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Onderwerp
Aan de Raad der gemeente Haarlem

Inleiding

In de tunnelstudie Zuidtangent is nagedacht ovdredeikbaarheidssituatie van Haarlem voor de
middellange- en lange termijn. De bereikbaarheitaarlem en in de Metropoolregio Amsterdam West
(MRA-west) staat onder druk door steeds verderdoemde vervoersvraag, die voor een belangrijk eel
de auto wordt ingevuld. De verwachting is dat hebgebruik nog verder toeneemt.

Een goede bereikbaarheid is voor Haarlem van @ssthelang. Haarlem is namelijk sterk afhankeli

de regio. Kenmerkende karakteristiek van onze aergemeente is immers dat er relatief veel inwoners
buiten Haarlem werken, in economische centra aldrdend, Schiphol en Amsterdam.

Speerpunten voor de toekomst van Haarlem liggele wmergroting van de toeristische en culturele
aantrekkingskracht (met inmiddels een aantal kat#it hoogwaardige podia met aantrekkingskrachtdmin
heel Nederland) en in het versterken van de z&kdlilenstverlening. De functionele relaties binderregio,
met Amsterdam, Schiphol, Haarlemmermeer, spelenrdean steeds grotere rol en een basisvoorwasrde i
een goede bereikbaarheid.

Haarlem heeft daarnaast een prachtige historisamestad en een rijkdom aan musea, cultuurpodia,
erfgoed, winkels en horeca. Haarlem wil die positinimaal behouden en zo mogelijk versterken. Door
investeringen in hoogwaardig openbaar vervoer ladmantal bezoekers aan de binnenstad verder teenem
en de doorstroming binnen de stadsgrenzen verbetere

Noodzaak tot verbetering van de bereikbaarheid

Haarlem heeft, net als veel andere steden van lijkbgee omvang, te kampen met een problematische
bereikbaarheidssituatie: de bereikbaarheid stadgragruk. De fijnmazige binnenstad, het ontbrekam een
heldere hoofdstructuur, vervoersstromen die njetgescheiden en het Spaarne vormen in Haarleretesr
die van negatieve invloed zijn op de doorstroming.

In de toekomst komt de bereikbaarheid van Haaneaar ook die van de regio, verder onder druk tnsta
Prognoses wijzen uit dat het autoverkeer nog stgemist en dat daarmee de stad steeds verder libthits
de toekomst levert dit onwenselijke druktebeeldenneet alle gevolgen van dien voor de bereikbaetuk
verkeersveiligheid en de leefbaarheid. Daarnagstiei gemeentelijke en regionale beleidsdoelstali
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gericht op een toename van bevolking en werkgelegjdrin de gemeente en regio, alsmede versterking v
de toeristische aantrekkingskracht van de binndnsta Haarlem.

Integraal pakket aan maatregelen

Voor Haarlem is het van belang dat blijvend geitess wordt in bereikbaarheid. De gemeente Haarlem
staat voor een keuze inzake de maatregelen vaoelemstige bereikbaarheid.

De basisgedachte blijft dat een integraal gemdgnteéersporen-beleid wordt gevolgd, met maatregele
gericht op een goede bereikbaarheid voor alle \eemodaliteiten, als de auto, het openbaar verywgr,
langzame verkeer (fiets en voetganger) en het gexseer water. Dit beleid is uiteraard gespecdiden de
verschillende beleidsdocumenten.

Voorstel aan de raad

Om de bereikbaarheid te verbeteren en ook in detost te borgen is het gewenst om voor de (middel-)

lange termijn een samenhangend pakket aan maaneigehemen.

Onderdelen van dit pakket zijn ondermeer:

»  verbetering van de oost-westverbindingen voor de imude stad;

* het verbinden van de zuidoostelijke invalswegen deéiVestelijke Randweg;

» verbetering van het openbaar vervoer en in hevihier het Hoogwaardig Openbaar Vervoer (HOV).
Inzet daarbij is om zo spoedig als mogelijk te kartat vertramming op het huidige traject van de
Zuidtangent.

Het college hecht sterk aan verbetering van het H@dar ook aan maatregelen die de autobereikbdarhei
verbeteren. Ook voor de auto zijn naar alle wagrdgkheid majeure investeringen nodig, waarbijideet is
gericht op een eindbeeld — als weergegeven inthett8urplan Haarlem 2020 - met de zogeheten
Mariatunnel, een regionale autoverbinding ondelSpetarne door ter hoogte van de Buitenrustbuggen.

De investeringen in de bereikbaarheid moeten aiktrtg worden uitgesteld. Om die reden heeft deipce
Noorc-Holland een reservering gedaan van ruim 100 nmilgee verbetering van het Hoogwaardig Openbaar
Vervoer in de regio.

In het coalitieaccoord is afgesproken: ‘Over deddpapassage van de Zuidtangent vindt overleg phagits

de provincie. Startpunt van het gesprek is dat deee een brug plaats zal vinden en niet via eendll Met
deze kanttekening is de gemeenteraad in 2007 te greerderheid accoord gegaan met een onderzoek naa
een (lange) tunnel.

In het voorjaar van 2007 zijn de provincie NoordHelod en de gemeente Haarlem dan ook in
gezamenlijkheid gestart met een studie naar de lijidgglen om het openbaar vervoer in Haarlem egtein
regio te verbeteren. In de tunnelstudie gaat hdbveede om aan het HOV-gerelateerde maatregelen.
Maatregelen die de auto betreffen dienen afzorklégliworden bestudeerd en geagendeerd.

Een regionale opgave

HOV-bereikbaarheid is deels een regionaal en dmsldokaal fenomeen. Het opwaarderen van het HOV-
netwerk heeft de bijzondere aandacht van partiesamenwerken in de Metropoolregio Amsterdam. &p d
afgelopen Metropool-regioconferentie is het HOVweark benoemd tot een van de top-5 prioriteitenden
bestuurders.

HOV wordt door de betrokken partijen gezien alsé#mde belangrijke dragers van de toekomstige
(economische) ontwikkelingen. Het rijk hecht veeldmg aan de opstelling van de regio als het gaateof
te lossen bereikbaarheigsablematiek. De regio is bereid fors te investenetie Zuidtangent. Conclusie: €
investering in de HOV-bereikbaarheid van Haarlendemegio sluit nauw aan bij beleidsdoelstellingan
het Rijk en van de Metropoolregio Amsterdam.

De provincie, ondersteund door de partners in goyevil graag dat de gemeente Haarlem inzet ofase
verbetering van het HOV door aanleg van een middg# tunnel onder het Spaarne. Zoals blijkt uit het
zojuist uitgevoerde onderzoek (zie bijlage A: ‘Himoportage’) is een middellange tunnel financieslbaar
en levert het veel op voor de bereikbaarheid vath eh regio. Het onderzoek is verricht in overleg vele
partners in de stad. De provincie heeft aangegsieshts mee te willen betalen aan de realisatierndor
een HOVtunnel wordt gekozen. Brugvarianten dragen naaobeteel van de provincie te weinig bij aan
verbetering van het HOV om een provinciale investete rechtvaardigel
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Geen maatregelen nemen lijkt geen optie. Gevolghietrof zeer beperkt maatregelen in het openbaar

vervoer zijn voor de Zuidtangent:

*  Nauwelijks groei in reizigers op de Zuidtangentpprden duur waarschijnlijk stagnatie. Huidige
onregelmaat in dienstregeling maakt hogere fregaiaiet mogelijk (bussen staan nu al achter elkaar)
Onregelmatigheden in dienstregeling zullen verdenémen door toename intensiteit auto- en
scheepvaartverkeer. Daarmee neemt aantrekkelijkiagidet HOV in Haarlem verder af.

* Prognoses wijzen uit dat het autoverkeer nog stgemst en dat daarmee de stad steeds verder
dichtslibt. Prognoses hoeven echter niet uit tedsorze kunnen ernaast zitten of het kan zijn datale
het schip keert en men niet meer (met de auto)Haarlem komt. In feite heeft de bezoeker / gelauik
dan geen keuze.

* Vertramming van de Zuidtangent is niet aan de oralet de daarvoor benodigde reizigersaantallen
worden niet gehaald.

Tunnelstudie

Met de Zuidtangent beschikt het westelijk deel gammetropoolregio Amsterdam over een succesvolle
openbaar-vervoer-verbinding. Haarlem is onderdaelde regio en een essentiéle schakel in het
(toekomstige) netwerk van hoogwaardig vervoer imedgo.

Zodra de Zuidtangent echter Haarlem binnenrijdiptae lijn vast en is er van snelheid en betrowasteid
nog nauwelijks sprake. Voor een volwaardige HOWbimdting en voor de koppeling aan de toekomstige
HOV-lijnen naar de IJmond en Schiphol-Noord/Zuigasen verbetering van de ‘schakel Haarlem’
essentieel. Dit betekent dat er een ongestoort®uvebare verbinding door de binnenstad van Haardem
moeten worden gerealiseerd.

De gedachte was dat een lange ondergrondse varhiadn aantal knelpunten voor de Zuidtangent zou
wegnemen, namelijk: het passeren van het statiale dnistorische binnenstad van Haarlem en deikguis
met het Spaarne (inclusief de verkeersknelpuntén &d na het Spaarne). Met ednogwaardige Haarlem
schakel” komen een snelle OV-verbinding van Haamear de IJmond en naar de Amsterdamse Zuidas via
Schiphol binnen bereik.

In de studie zijn naast de schakel Haarlem, ookdkere relaties binnen de regio uitgewerkt. Eetahan
initiatieven is inmiddels gefinancierd en in uitviog. In Velsen is inmiddels besloten om de Zuidemt aan
te leggen, zodat ook aan de noordelijke tak vata#rlem kan worden gewerkt. Dit geldt ook voor de
verbinding langs de A9.

In 2007 is de initiatieffase van de studie uitgedoen heeft geresulteerd in een schets van eenisebhen
ruimtelijk inpasbaar tracé voor de lange tunnelawan de realisatie op lokaal en regionaal niveateg
positieve effecten zal hebben op de bereikbaarkdeigconomie en de leefbaarheid:

e een versterking van het imago, de uitstraling eredeonale centrumfunctie van Haarlem als bereikbar
en aantrekkelijke cultuur-, werk-, winkel- en uidgastad;

e een versterking van de economische structuur vamléta. De stad en de regio worden bereikbaarder.
Hierdoor komen er meer mensen naar Haarlem, ontstaaetere vestigingsmogelijkheden voor
bedrijven, winkels en voorzieningen en zal de mveakirde van het vastgoed op belangrijke plekken in
waarde stijgen;

* de leefbaarheid in de binnenstad verbetert steskrdat de Zuidtangent ondergronds gaat, rijden er
dagelijks aanzienlijk minder bussen door de staik et aantal autoritten door de binnenstad neémt a
als gevolg van het grotere aandeel busreizigers.

Op basis van de resultaten van de studie (in delfBpportage Tunnelstudie, Haalbaarheid van een
ondergrondse verbinding voor de Zuidtangent in léaard.d. 22 december 2007’) heeft de gemeenteraad
van Haarlem op 6 maart 2008 besloten deze oplagsihging te steunen. Gemeente en provincie
onderschrijven gezamenlijk een nader onderzoeldeaoplossingsrichting. In het afgelopen jaar is alak
het voorkeurstracé verder uitgewerkt en de findactibgelijkheden onderzocht.

Beoogd resultaat en werkwijze

De eindrapportage van deze fase van de Tunneldtladidem is thans gereed. De rapportage is hettaasu
van een intensief en interactief proces dat deipe@ Noord-Holland en de gemeente Haarlem in 2008
2009 met tal van marktpartijen belangengroeperingedernemers, deskundigen en bewoners uit de stad
hebben doorlopen. Een groep van vertegenwoordigersnaatschappelijke- en belangengroeperingen in
Haarlem, inwoners van Haarlem en deskundigen keeftactief meegewerkt in de vorm van een groda
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werksessies (stads-, kern- en knopenateliers).

Daarnaast heeft de studie veel aandacht gekreginlokale pers en is gewerkt met vele vormen van
communicatie, waaronder nieuwsbrieven die zeerdazige verspreid en een website (www.tunnelstudlie.n
Diverse organisatie hebben zich diepgaand geodéshtn zijn met afzonderlijke standpuntbepalingsn t
aanzien van de OV-bereikbaarheid van de stad Haajkomen. Zonder compleet te willen zijn, zijn dat
onder andere de historische vereniging Haerlemri@paukwerk/brochure en bijeenkomst in het ABC-
architectuurcentrum) en een groot aantal maatsetig@organisaties (Horeca, MKB, KvK, Milieudeféas
Vereniging van Eigenaren Binnenstad, Rover etzagenlijk plaatsten deze organisaties een standpunt
het Haarlems Dagblad).

Er is onderzoek verricht naar:

(1) Hetregionale netwerk van Hoogwaardig Openbaar &arHOV), waar Haarlem een belangrijk
onderdeel van uit maakt;

(2)  Uitwerking van de lange tunnel;

(3) Uitwerking van (deels bovengrondse) alternatieven

(4) Kosten en opbrengsten (Maatschappelijke KostennBatalyse)

Argumenten

Er zijn vele varianten, boven en ondergronds, ggaeard. De vergelijking heeft zich gericht op ande
andere de effecten en consequenties voor de: (iwstlge) vervoerwaarde, de (on)mogelijkheden tot
omzetting naar en tram (lightrail), de fysieke isgiag cg. gevolgen voor de ruimtelijke kwalitei, effecten
voor het overige verkeer (auto, fiets) en de bowsxlast en kosten. Hieronder volgt een kort ovetaielm de
opbrengst van de studie.

A. Lange tunnel

Inhoudelijke uitwerkin

Uit de eerdere studie bleek dat een lange tunmetleeSchipholweg via het Houtplein naar het statien
snelheid en betrouwbaarheid van de Zuidtangerk sezbetert. De lange tunnel slecht de barrieredhét
Spaarne en de binnenstad vormen. Berekeningenateetvoersmodel bevestigen dit; dagelijks zullen p
saldo zo’n 6.000 nieuwe reizigers gebruik makenhatrOV. In totaal zullen er dagelijks 24.000 rgéais
gebruik maken van de Zuidtangent.

Uit onderzoek blijken de Gedempte Oude Gracht eiirdesweg de meest logische locaties voor een halte
Deze haltes zijn net als de beoogde haltes op depBweg en het Houtplein stedenbouwkundig inpasbaar
Ook is gekeken naar de modaliteit, ofwel het typertuig dat idealiter op het tracé gaat rijden. &eg de
hoge vervoerwaarde is het logisch dat op termijntiail, ofwel een sneltram, zal worden ingezet. De
exploitatie van lightrail wordt namelijk rendabeinaf ca. 18.000 reizigers per dag. Het moment paaaar
lightrail kan worden omgeschakeld is uiteraardksééhankelijk van ontwikkelingen op het omringende
HOV-netwerk.

De conclusie van de uitwerking is dat er inhoullgligen belemmeringen zijn die realisatie van eegda
tunnel onmogelijk maken.

Financiéle haalbaarhei

Op dit moment bestaat de dekking voor de realisasien van dit project uit een reservering vanraeipcie
Noorc-Holland van € 104 min. In de initiatieffase wadmrealisatiekosten van een lange tunnel geraamd op
€800 min. Op basis van grondonderzoek en onderzaakmogelijke kostenoptimalisaties is de raming van
de realisatiekosten aangescherpt tot een bedraf ¥ min. (prijspeil 2007, excl. BTW). Naar verwanigt

Zijn er per saldo geen of slechts zeer bescheidenristen uit vastgoedontwikkeling. Het projecttékor
bedraagt daarmee ca. € 660 min. Gezien de omvandevavestering is gekeken of de tunnel gefaskesnd
worden aangelegd. Gebleken is dat het technischnkaar vanwege de forse meerkosten geen reéleisptie

Een significante rijksbijdrage is zodoende bepalat de financiéle haalbaarheid van een langediuhfet
ministerie van VenW is gepolst over de bereidhemdlg te dragen. Gesprekken met het ministerie ebb
geleid tot het inzicht dat het rijk aangeeft nietdd te zijn om bij te dragen aan de lange turptessing
vanwege de hoge kosten in relatie tot de opbrengB@arnaast is het zo dat de kosten voor dezasippir
Haarlem zeer hoog zijn vergeleken met die van anblelangrijke schakels in het HOV-netwerk.

B. Alternatieven voor de lange tunnel

Parallel aan de uitwerking van de lange tunneéi&at met een onderzoek naar de kosten en opbeangs

alternatieve, (deels) bovengrondse varianten.sdjedaan voor een solide onderbouwing van een
subsidieverzoek aan het Rijk. Het onderzoek koxrie tegemoet aan vragen van Gedeputeerde Star
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gemeenteraad en verschillende belanghebbendea siad.

Voor de onderlinge vergelijking mogelijke bovengier tracés is uitgegaan van:

*  Mogelijkheid van een vrije HOV-baan in twee riclgiam, tussen Schipholweg en het NS station.
Belangrijk is of de fysieke ruimte die bovengrom@schikbaar is toereikend is (‘inpasbaarheid’).

* Het principe van een stamlijn. Dat wil zeggen eeadfrequente lijn voor de Zuidtangent waar andere
regionale en lokale buslijnen op aantakken.

» Ter hoogte van het Spaarne is een tunnel of egndemkbaar.

» Een route die geschikt te maken is voor lightidit.betekent bijvoorbeeld dat de bochten voldoende
ruim moeten zijn voor een eventuele exploitatie smefitrams.

Tracé A

In de onderlinge vergelijking is het huidige Zuitlj@nttracé, van de Schipholweg, via de Schalkwsjkaat
en de Gedempte Oude Gracht naar het station, neeam gekomen als de meest kansrijke route. In de
rapportage wordt deze route aangeduid als ‘tracéitracé is het kortst en het snelst, en zargt i
verhouding tot de andere tracés voor de grootsteatoe van het aantal reizigers. Tracé A scoort zogve
vervoerwaarde als ruimtelijke inpassing het beste.

Andere tracés zijn moeilijk of niet inpasbaar afléa nauwelijks tot reizigerswinst. Dit is bijvdield het
geval bij de deels bovengrondse tracés die vi&lbatplein lopen. Bovendien blijkt het Houtpleindéate
leiden tot veel inpassingsproblemen (verkeerskuédigtedenbouwkundig) rond het Houtplein en tussen
Houtplein en het station.

Knelpunten in de route oplos:

Hoe minder knelpunten, hoe hoger de snelheid enlgbaarheid van de Zuidtangent. Een knelpunt teidt
een langere reistijd, maar belangrijker nog tot@mmegelmatige dienstregeling.

In tracé A zitten verschillende knelpunten. Dihzijnder andere de brugopeningen en de verstoraigen
gevolg van de kruisingen met auto- en langzaameegride kruising Schipholweg-Schalkwijkerstraat, de
menging van het autoverkeer met het busverkeeedgctalkwijkerstraat, de kruising Schalkwijkerstraa
Herenvest, de Lange brug zelf, en de kruising Kaxgst-Turfmarkt. De vertraging en de onregelmaiighe
drukken het aantal potentiéle reizigers per dabeperken de capaciteit (het maximale aantal reRjgm
deze lijn.

Omgekeerd ondervindt het auto- en scheepvaartvehikeger van de Zuidtangent. Het oplossen van dovee
mogelijk knelpunten bevordert de doorstroming vawel de Zuidtangent als het overige OV, auto’'dsées
en schepen. Daarmee neemt de bereikbaarheid valeidagp meerdere fronten toe.

Dubbele bruc

In principe is het mogelijk om tracé A geheel bay@mds uit te voeren met een vrije baan voor de
Zuidtangent over het hele traject van Schipholvee@an het station en een brug over het Spaarne. De
huidige Lange brug kan worden verbreed, zodat détangent zijn eigen baan krijgt (of het autoverkdesmn
van de brug worden geweerd).

Deze variant lost echter geen enkel knelpunt ofxrdisingen met het autoverkeer blijven bestaardeshrug
zal open moeten voor de scheepvaart.

Een andere oplossing is het aanleggen van eenévizad ten zuiden van de Lange brug. Als er voldeen
afstand tussen de bruggen zit, werkt dit als eert &luis’, en is er altijd één brug beschikbaar bet
Spaarne ongestoord te passeren. Bij deze oplossirti er (slechts) één knelpunt opgelost, namdiik
brugopening. Hierdoor ontstaat een snellere veihineén daarmee een lichte reizigersgroei (1.280wé
reizigers).

* Dit biedt naar de toekomst toe geen perspectiekeomiling.

» deinpassing van een ‘dubbele brug’ is problematiBe kades zullen moeten worden verbreed om
bovengronds HOV-banen in te passen en gaan hiendd@paarne in. Het Spaarne is op dit punt al op
zijn smalst.

» Daarnaast komen de brughoofden van de nieuwe hBumtll,7m hoger te liggen dan het huidige
straatniveau bij de (laagbouw) woningen aan hed&uBuiten Spaarne. Dit betekent dat er een keet
zal moeten worden gemaakt tussen het trottoir eri@deve hoger gelegen rijbanen.

» Als bij de aanleg van de dubbele brug rekening wvpethouden met de eisen van het scheepvaartverkeer

dan zal de afstand tussen beide bruggen minim&afriHder zijn. Dat betekent dat de nieuwe brug
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hoogte van de Zomervaart wordt gerealiseerd erteri¢toogte van gebouw Koningstein, waar minder
woningen last hebben van de extra brug.

» De Zuidtangent vermengt zich op de Schalkwijkeettring steeds met de ‘autotangent’, de hoofdroute
voor autoverkeer rond de binnenstad. De autotangemtilt een specifieke functie voor de
autobereikbaarheid van de stad en in het bijzodeédrereikbaarheid van de binnenstad. De
verkeersintensiteit in dit deel van de Slachthuisbis behoorlijk hoog. Dit resulteert in de huielig
situatie tot conflicten. Bij een dubbele brug woedh vrije HOV-baan aangelegd. Dat kost ruimte en
vermindert de verkeersintensiteit niet.

«  Er blijft daarnaast een aantal belangrijke knelpaordp de verkeerskruisingen bestaan. Bij de kryiisin
Kampervest-Turfmarkt is dit mogelijkerwijs op testen door het autoverkeer over de brug te beperken.
Het gevolg is meer hinder voor het autoverkeerd®jruising Schipholweg-Schalkwijkerstraat is de
situatie nijpender. Het kruispunt raakt overbetashet is op deze kruising niet mogelijk om de
Zuidtangent prioriteit te geven.

» De kosten van tracé A met een dubbele brug bed@@&min. In dit bedrag is uitgegaan van een
geheel vrije HOV-baan tussen Schipholweg en stadien nieuwe brug voor HOV én overig verkeer
(fiets/voetganger), en een verbreding van de Lémngg. Indien wordt uitgegaan van een variant zonder
verbreding van de Lange brug, bedragen de invagtkosten € 70 min.

Middellange tunne

Verkeerskundig is een tunnel inpasbaar. Deze tumoadt niet geboord, maar ‘in-situ’ gebouwd (op
traditionele manier, door van bovenaf te gravempoibntvlechting van verkeersstromen neemt de hinde
voor auto- en scheepvaartverkeer af. Fysiek igw@amel ook inpasbaar. Bij de Schipholweg is voldten
ruimte voor een tunnelinrit. Voor een tunnelindnade stadszijde zijn er grofweg drie mogelijkhedsinDe
Kamp, de Turfmarkt en het Zuider Buiten Spaarnet &éa tunnelinrit op het Zuider Buiten Spaarnetiiigt
verkeersknelpunt Kampersingel-Turfmarkt bestaan.

Deze ‘Zuider Buiten Spaarne-variant (ZBS)' kan wardjeoptimaliseerd door de Lange brug te verplaatse
naar het punt waar de Herenvest de Schalkwijkextskraiist en aan de overzijde ter hoogte van gebouw
Koningstein (waar thans de gemeente in is gevestitjdrdoor komt de Zuidtangent uit de tunnel achit
verkeersknelpunt direkt achter de Lange Brug, matérs verplaatst. Aan het Zuider Buiten Spaarnerzigk
meters het Spaarne in moeten worden gegaan. Dideris aan de andere zijde te compenseren.

Dit zijn drie tunnelvarianten met een vergelijkbaentrekkelijkheid en betrouwbaarheid voor de geizi

De effecten van een ZBS-variant voor het Rozenbprigerelatief beperkt en concentreren zich roed d
lokaties Koningstein en Europan (bij de Lange brutgt aantal autobewegingen langs Koningstein neemt
toe. Nabij Europan verdwijnt de verkeerstroom alet.angebrug (die immers verplaatst wordt).

Gebouw Koningstein is in bezit van de gemeenteesartiwikkeling wordt overwogen als de gemeente naar
de nieuwe huisvesting verplaatst. Dit biedt de nipdpeid om deze ontwikkelingen, die van een middel
lange tunnel en de herontwikkeling van Koningstemoptimaal mogelijk op elkaar af te stemmen.
Behalve voor wat betreft een eventuele herontwiklgetan Koningstein, hoeven geen ingrijpende
maatregelen te worden genomen. Er worden geen gemiaangetast en de bestaande structuur blijftdig
in tact.

Het Rozenprieel profiteert ook van de toegenomefbéarheid door de forse vermindering van bussen
bovengronds / op de Schalkwijkerstraat, al is hehindere mate dan de Slachthuisbuurt. Omdat de kan
groot is dat in de toekomst verrailling (lightrgilpatsvindt, zal daarmee de overlast van bus$en bi
Koningstein en Europan afnemen.

* Een middellange tunnel is een duurzame investénibgreikbaarheid van Haarlem. Effect is voelbaar
over een langere periode.

* Investeren in een middellange tunnel is een ka@s.Kans voor de toekomst. Versterking van de iposit
van Haarlem in de regio door betere verbindingafiameel wordt bovendien substantieel bijgedragen
door rijk (naar verwachting) en provincie.

* Een tunnel van de Schipholweg tot na de Lange kangn een keer een aantal belangrijke knelpunten
wegnemen. Zowel de verstoring door de brugopeniadgede verstoring door de omliggende kruisingen
kunnen worden opgelost.

* Het aantal busbewegingen in de (binnen)stad ered@xtalkwijkerstraat wordt fors gereduceerd, zo
dat dit ten koste gaat van de bediening van dems&dokaal openbaar vervoer.

» De leefbaarheid op en rond de Schalkwijkerstraatssmmee in de Slachthuisbuurt verbetert sterk.

» Door de reistijdwinst zullen er naar verwachtingelgks ca. 18.000 reizigers gebruik maken van de
Zuidtangent, waarvan 3.200 tot 3.900 nieuwe rersi
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* Hetis een duurzame oplossing want verraillingihighet perspectief (zie hierna).

De nautisch-recreatieve functie van Haarlem hes#irgie. De toegankelijkheid voor de pleziervasirt i
daarbij van belang. Een ongelijkvloerse kruisingrdde bus van het Spaarne draagt bij aan de nhetisc
kwaliteit van Haarlem. De frequentie van de Zuidtamt is dan niet beperkend voor het regiem van
brugopening.

» De aanleg veroorzaakt gedurende circa 4 jaar boerkast. De bouwoverlast verplaatst zich over het
traject en is niet vierjaar lang op een plek aangvez

» Doordat eerst de nieuwe brug wordt aangelegd emdake Langebrug wordt afgebroken, blijft de
(binnen)stad echter bereikbaar tijdens de bouw.

» De kosten van een tracé A met een middellange tuimckisief het aanleggen van een geheel vrije
HOV-baan tussen Schalkwijk en station, bedrage®CGa2€ 280 min..

Lightrail

Op dit moment wordt de Zuidtangent geéxploiteerd iH@V-bussen. Lightrail, ofwel een sneltramsysteem,

heeft ten opzichte van bussen een drietal beld&egrpordelen.

» Lightrail is comfortabeler en aantrekkelijk voor iéziger. Uit de praktijk blijkt dat mensen liever
gebruik maken van lightrail dan van de bus. Wanmeedt gekozen voor lightrail neemt het aantal
reizigers met 10-15% toe.

» Lightrail kan meer reizigers vervoeren. Het maximoipHOV-bussen (zoals de Zuidtangent) ligt bij ca.
25.000 reizigers per dag. Bij lightrail ligt dit simmum op 50.000 reizigers.

» Lightrail biedt meer kwaliteit voor de openbaremte. Er zijn geen asfaltstroken nodig. Op brede
stadswegen kunnen de sneltrams door groene beijohem r

Lightrail wordt pas financieel aantrekkelijk bij @ reizigersaantallen, omdat de exploitatie kostizaa
Boven de 18.000 reizigers per dag is lightrail nliggedus bij de middellange tunneloplossingen. De
brugoplossingen, die resulteren in een verwachteoeewaarde van ruim 13.000 reizigers, bieden geen
perspectief op lightrail.

Vergelijking van de alternatieven

Een aantrekkelijk alternati

Door een verbetering van snelheid en betrouwbaarai de Zuidtangent gaat een flink aantal nieuwe
reizigers van het HOV gebruik maken. De lange tuimleet gunstigst met een verwachte toename \@006.
reizigers. Bij Tracé A met middellange tunnel i$ &antal nieuwe reizigers geprognoticeerd op 3.BQO.
Tracé met een dubbele brug scoort beduidend mimded..200 nieuwe reizigers.

Het HOV-netwerk zal in de toekomst worden uitgedbmaiet verbindingen naar de IJmond en Schiphol-
Noord/Zuidas. Dit betekent een verdere toenaméheamantal reizigers. L'schakel’ Haarlem dient naar de
toekomst bij voorkeur voldoende capaciteit te hebli@ deze reizigersgroei op te kunnen vangen. gela
tunnel en de middellange tunnel maken — ook iroékdmest bij verrailing - een aanzienlijke reiziggrei
mogelijk. De lange tunnel en de middellange tummijalzogezegd ‘toekomstvast'.

Dit geldt niet voor de brugoplossing. Een grootlde@ de knelpunten blijft bestaan en verrailliigg niet
voor de hand. In de toekomst zal dit probleem gnvtgden, omdat de frequentie van de Zuidtangdnt za
toenemen, maar ook doordat het auto- en scheepraakder verder groeit.

Inpasbaarheid en leefbaarhe

Een bovengrondse vrije baan op het huidige Zuidtaticace (tracé A) is mogelijk tussen de Schiphglee
het station. Voor een middellange tunnel zijn ée deéle mogelijkheden, die allen de doorstromiag ket
autoverkeer en het scheepvaartverkeer verbeterda eefbaarheid in de omliggende buurten en de
binnenstad verbeteren.

Bij de Kampvariant verbetert de stedenbouwkundigaliteit in de eindsituatie aanzienlijk. Er moetsn
beperkt aantal woningen gesloopt en herbouwd worfderTurfmarkt-variant tast de stedenbouwkundige
kwaliteit van de Turfmarkt aan en maakt de Kampgli onbevaarbaar. De Zuider Buiten Spaarnevariant
met brugverplaatsing is stedenbouwkundig inpasbaaast de bestaande structuur en de toegankétijkhe
van het Rozenprieel niet aan.

De oplossing met twee bruggen leidt tot extra hind®r de scheepvaart, het auto- en het fietsverkmze
variant is stedenbouwkundig lastiger inpasbaar.

RisicC's en overlast tijdens de bo
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Bij de lange tunnel is er bouwoverlast bij de tunmand en rond de haltes. Vanwege de boortechnigleen
diepe ligging van de tunnel en de haltes zijn deArsico’s bij de lange tunnel het grootst. De btijdv
bedraagt naar schatting 5 jaar.

De middellange tunnel kan voor een groot deel irSpaarne worden gebouwd. Ook hier is sprake van
bouwoverlast. Bij de Zuider Buiten Spaarnevariaet brugverplaatsing blijft het centrum het best
bereikbaar. Dit komt doordat eerst een nieuwe hroglt aangelegd, voordat de oude verdwijnt. In
vergelijking met de lange tunnel (boormethode) dgnbouwrisico’s bij de middellange tunnel (in-$iaen
stuk kleiner. Deze tunnel wordt volgens een veptdefde techniek ‘in situ’, ofwel van bovenaf getvaol

De bouwtijd bedraagt naar schatting 4 jaar. De sgiitg met twee bruggen heeft de minste bouwovestast
kent relatief de minste bouwrisico’s. Ook is de Wwtjad met 2 jaar het kortst.

Opbrengsten en kosten

Een maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKBAIt gem vergelijking tussen de varianten. De lange
tunnel is de minst kosteneffectieve oplossing:rdagtschappelijke) opbrengst is hoog, maar ook de
gevraagde investering.

Tracé A met de middellange tunnel scoort relatefgunstigst, dit komt door de geringere investedan bi|
een lange brug en toch redelijke opbrengst.

De geheel bovengrondse variant met de dubbeleléveg het minste op, maar is ook het minst kostlaia
de MKBA blijkt dat de dubbele brug slechter scatat tracé A met de middellange tunnel, maar beterde
lange tunnel.

Financién

Voor de financiering van de lange tunnelvariant gaan beroep worden gedaan op de rijksoverheidrijdet
beoordeelt de kostenefficiéntie van deze oplosaisgntoereikend, zeker in het licht van anderesgihgen
in de regio. Daarmee is de tunnel financieel orifeal

De dubbele brug variant biedt naar de opvattingdeprovincie te weinig kwaliteit om voor finandrey in
aanmerking te komen. Wel kan de gemeente een bdomepop de reguliere fondsen, maar deze bieden
slechts een fractie van de benodigde financierargminstens 70 miljoen.

De investeringskosten voor de middellange tunrpeddiek de variant Zuider Buiten Spaarne met het
verplaatsen van de brug) zijn geraamd op € 250 @ndit moment is er vanuit de provincie Noord-tdold
een bedrag van € 104 min beschikbaar voor eenlgiegaplossing. Dit betekent dat nog een fors bgdr
ontbreekt. Een gemeentelijke bijdrage van ordettggd®10% van de totale investeringssom is in Neder
gebruikelijk. Met het rijk zullen onderhandelingemeten worden gevoerd om de ontbrekende miljoenen.

Voorwaarde die de gemeente in ieder geval stdiitisle gemeente in het project geen enkel (finahcie
risico draagt. De provincie heeft de toezeggingagaddat men verantwoordelijk wordt voor de aani@sge
en de daarbij behorende risico’s. Ook de kostenbeheer, onderhoud en exploitatie komen voor iegen
van de provincie. Deze bedragen geschat 0,8% vandsteringssom ofwel circa € 2 min per jaar.uih r
komt de HOV-baan, Schipholweg — Langebrug, in a@lgemvan de provincie. Dit creéert voor de provincie
bij uitstek kansen om de kosten over de levenseyciin de investering (life cycle costs) te miniselen.

Provincie en gemeente moeten gezamenlijk de rijkslge voor een middellange tunnel toetsen met de
minister. De mogelijke financiéle consequentiesndmgemeente moeten vervolgens verder worden
uitgewerkt en opnieuw ter besluitvorming worden ngabegd.

Daarbij speelt een belangrijke rol dat de finarcgfeelruimte voor de gemeente zeer beperkt isofgien)
door veranderde economische omstandigheden sirstarlean de tunnelstudie en verder wordt be bkt
aangekondigde bezuinigingen vanuit het rijk. Dinéedt de realisatiekans van de voorstellen. De
gemeente heeft immers te maken met een sluitendgarenbegroting, de omvang van de eigen financiéle
reserve en de eisen die gesteld worden aan debdlitbit

Eindafweging

In de studie is gekeken naar oplossingen vooralelel Haarlem’, maar tevens is een aantal votestel
voor de regio uitgewerkt. De gemeente Haarlem auiheijft de regionale voorstellen uit de eindrapage,
vanuit het belang voor regio, en in het verlengal®rdan voor de bereikbaarheid van de gemeente:

*  Aansluiting IJmond op tracé Zuidtangent.

Het gaat hier om de tracékeuze ten behoeve vanidéafigent noordelijk van Haarlem-station, in de
richting de IJmond. Dit is thans een ontbrekendhabkel in het complete HC-netwerk MR/-west. Dit
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vormde ondermeer de aanleiding voor de gemeentdddaan provincie Noord-Holland om onderzoek te
doen naar een lange tunnel en is gewenst overeetigone eindrapportage. De ‘doortrekking’ is
inmiddels door de provincie Noord-Holland opgenorirede investeringsimpuls.

» Aansluiting Schiphol / Zuidas Amsterdam.
Tracékeuze ten behoeve van de Zuidtangent in tislegngen richting Schiphol Zuidas, ter ontlasting
van automobiliteit op de A9 overeenkomstig de uitkbvan de eindrapportage.

Schakel Haarlem
Een lange tunnel levert de meest optimale oplossiog de knelpunten die het hoogwaardig openbaar
vervoer ondervindt, maar is financieel niet haalbaa

Een variant met een dubbele brug vraagt weliswerareatief geringe investering en is snel uitderen,
maar lost te weinig knelpunten op en is weinig twektvast (biedt geen perspectief op verraillingdz®
variant draagt geenszins bij aan de leefbaarha&idwifen en buurten.

Het verbeteren van het huidige tracé van de Zuigtahmet een middellange tunnel voor de passagbletan
Spaarne en de verkeersknelpunten erom heen, smae¢rekkelijke en toekomstvaste oplossing. In
vergelijking met een lange tunnel wordt voor eedderan de kosten, tweederde van de opbrengsten
gerealiseerd.

Deze variant levert een verbetering op van de &sefieid in Haarlem als geheel, en in het bijzonmlde
Slachthuisbuurt en in tweede instantie in het Rpdeanl. Het is een investering in de kwaliteit \denstad en
de leefbaarheid.

* Een tracé met de middellange tunnel heeft drieeneégelijkheden voor een tunnelmond aan de
stadszijde. De tunnelmond bij De Kamp had de vaarkan het maatschappelijk veld in Haarlem, met
wie in de studie intensief is samengewerkt. Dezemtis door de gemeenteraad van Haarlem
verworpen. De variant met een tunnelmond op derniant heeft in een eerdere studie veel weerstand
opgeleverd. De conclusie is dat de meest haallpdossing bestaat uit tracé A met een middellange
tunnel vanaf de Schipholweg tot Zuider Buiten Spaam het verplaatsen van de Lange brug.

» Een middellange tunnel volgens de Zuider Buitera8pavariant beperkt geenszins de mogelijkheden
om in de toekomst andere maatregelen uit het fmakkét van maatregelen ter verbetering van de
bereikbaarheid uit te voeren. De tunnelingang \deozuidtangent op de Schipholweg verhindert niet da
ter plaatse een autotunnel onder de Buitenrustleruggrdt aangelegd, zoals in het Structuurplan van
Haarlem staat aangegeven.

Het moge duidelijk zijn dat een oplossing met edéthdellange tunnel nog steeds een flinke investering
vraagt, die door gemeente, provincie en rijk bijeeet worden gebracht. Een substantiéle rijkshijeria
daarbij van doorslaggevende betekenis. Gezien damgrvan de investering en de concurrentie metrande
investeringen in de metropoolregio Amsterdam eNederland is een toetsing bij het rijk op de haaibeid
gewenst.

De inpassing van een middellange tunnel is een hifageplossing. Daarnaast dient, in lijn met de
uitkomsten en bevindingen van de eindrapportageaearen met de provincie, te worden gewerkt aan de
verdere uitwerking van maatregelen die de huidgybinding van de Zuidtangent in twee richtingen van
Europaweg tot en met Haarlem station (waar ond&pdarnepassage) verbeteren.

Bijlagen

A — ‘Haarlem duurzaam bereikbaar’ (Eindrapportatpafase)
B — ‘Vergelijkend onderzoek zeven maaiveldvariahten
Het college van burgemeester en wethouders,

de secretaris, de burgemeester,
drs. W.J. Sleddering mr. B.B. Schneiders
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De raad der gemeente Haarlem,

Gelezen het voorstel van het college van burgemeestwethouders;

Besluit;

1.

kennis te nemen van de eindrapportage gaartderzoek naar een lange tunnel voor de Zuidtaren
de (deels ondergrondse) maaiveldvarianten dietikatier zijn onderzocht;

naar aanleiding van het onderzoek vijf megtlen te nemen die de kwaliteit van het leefmiéa de
bereikbaarheid van Haarlem en de regio moetener&est en deze samen met de Provincie Noord-

Holland uit te werken in de vorm van concrete hiésh) zo mogelijk met gebruikmaking van de door de

provincie gereserveerde 104 miljoen:

a) De regionale autoverbinding tussen de Wigst&kandweg en Schipholweg (bijvoorbeeld via een
zogenaamde Mariatunnel), een en ander overeenkphedtiStructuurplan Haarlem 2020;

b)  Vertramming van de regionale HOV-verbindambasis van het huidige tracé van de Zuidtangent,
zo snel mogelijk, gezien de betere mogelijkhedesr gpassing en als voorwaarde voor verdere
inpassing in het stedelijk milieu en gezien de \aafte reizigersgroei met deze modaliteit;

c) Aansluiting met een HOVerbinding in twee richtingen richting Schiphol das, ter ontlasting v
automobiliteit op de A9;

d) Aansluiting met een HOV-verbinding in twehtingen bij en benoorden van Haarlem-station
richting de IJmond om de ontbrekende schakel ircbetplete HOV-netwerk MRA-west in te
vullen;

e) Verbeteren van de huidige verbinding temeee van de Zuidtangent in twee richtingen van
Europaweg tot en met Haarlem station (waar ond&Spdarnepassage), daarbij uitkomsten en
bevindingen van de eindrapportage te betrekker &iezen voor maatregelen ter bevordering van
alle verkeersstromen.

voordat een mogelijke oplossing voor deaBpapassage in de vorm van een middellange tunnel
volgens tracé A alsmede de mogelijke financiélekatekter besluitvorming aan de gemeenteraad wc
voorgelegd, eerst de gemeentelijke, provincialgjksbijdrage aan deze oplossing gezamenlijk met de
Minister te toetsen op haalbaarheid, gezien de omeavan en in concurrentie met andere investeminge
in de Metropoolregio en in Nederland.

Gedaan in de vergadering van............

De griffier, De voorzitter,

109/2009

109/2009

109-

109-
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