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SAMENVATTING

Ter ondserbouwing van de besiultvorming over de herziening van het streekplan
Noord-Holland-Noord is het Milieu-effectrapport Woninghouwlocaties HAL-gebled
geschreven (MER HAL-gsbied). In dit MER zijn de milieu-effecten van in totaal 8
alternatievan beschreven voor woningbouw en de bljbehorende infrastructuur binnen
de drie gemeenten Heerhugowaard, Alkmaar en Langedijk {HAL).

Deze notitie betreft een aanvuliing op het MER HAL-gebied.

in deze notitie word? allereerst hader Ingegaan op de ontwikkeling van het zoge-
naamde Compact-HAL model zoals dit in het ontwerp-streekplan Noord-Holland-
Noord is uitgewerkt., Daarnaast wordt dieper ingegaan op de mobiliteitsproblematiek
van het Compact-HAL maode! in vergelijking met het meest milieuvriendelijke
alternatief (MMA) ult het MER, Met betrekking tot de mabiliteitsproblematiek is
varvolgens een weorst-case situatie beschreven met tegenvallends ontwikkelingen op
het gebled van werkgelegenheid, het nist doargaan van het nieuwe station Heerhu-
gowaard-Zuid sn een geringere effectiviteit van het fiankerend beleid. Vervolgens
wordt aangegeven welke effecten bovenstaands tegenvallende ontwikksalingen
kunnen hebben op de voorgestelde infrastructuur voor het Compact-HAL modet.
Vooropgesteld dient te worden dat in het HAL-gebied alleen voor de gigen capaciteit
zal worden gebouwd en dat geen sprake is van "overloop-beleid”.

Deze notitie is samengestsld aan de hand van da resultaten van het MER, het
ruimtalijk beleid zoals verwoord in het ontwerp-streekplan Noord-Holland-Noord en
de resultaten van de recentelijk uitgevoerde onderzoeken naar de werkgelegenheid
en "bus-corridor”, een zogenaamde congestievrije busbaan, Belde onderzoeken zijn
door de provincie Noord-Holland uitgevoerd,

Relatie Compact-HAL model en MER (MMA)}

Het Compact-HAL model is atgaleid van het provinciale ruimtelijke concept, bestaan-
de uit drie jopers, en van het MMA uit het MER. In tegenstelling tot hat MMA zijn in
het ontwerp-streekplan de volgende locaties wel in het Compact-HAL model
opgenomen:

m  deel van Daalmeer-Noord (locatie 3);

B deel van Vronermeer (locatie 4.1);

m  deal van Bruggesloot-Zuid (locatie 8);

®  Sint Pancras-Zuid-Qost ({locatie 11);

= deel van da Kieft (locatie 15).

In het Compact-HAL model zijn deze locaties primair gekozen zodat ean gsespreide
concentratic san de binnenzijde van het HAL-gebied kan worden gerealiseerd.
Bovendien wordt nagestresfd om de verstedelijiking zovesl mogelijk te bundelen
langs de centraal gelegen openbaar vervoeras.
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Op grond van de beoordeling op geschiktheid voor woningbouw in het MER mat
behulp van de multicriteria-evaluatie is gebleken dat bovenstaande locaties bebouwd
kunnen worden indlen rekening wordt gshouden met ondarstaande randvoorwaar-
den. De geformuleerde randvoorwaarden zijn gebaseerd op de resultaten van het
Meest Milieuvriendelijke Alternstief van het MER en de uitkomsten van de keuzen die
tot het Compact-HAL model hebbgn geieid,

Samenvaltiend overzicht van randvoorwaarden voor Compact-HAL mode! op basls
van de resultaten van het MMA van het MER

S e
Locatia Randvoorwaarde Compact-HAL model
eSS e —_
3  (deel vann Dasimeaer-Noord) goedo ontsluiting per bus an rekening moet worden
gehouden met natuurgebied Klaimeer
4.1 (deel van Vronermeer) deel babouwd: afstemming met korn van Sint-Psncras

nodig;

deel onbebouwd laten in verband met binnenstadelijke
groene geledingazone tuszen Alkmaar-Noord en

Sint Pancras

=] {Bruggesioot-Zuld) sansluiten op bedrijventersin Zuiderds! om nagetieve
landschappelijke effecten ta voerkomen

11 (Sint Pancras-Zuid-Oost} goads ruimtelijke afstamming met kern van Sint Pancras,
imelusief sanbrengen van esn nisuws natuurlijka hagran-
zing

1% (De Klaft) maatregelen met batrekking tot omtsiulting nodiy bjj

volledige bebouwing

—— e —r—— ——
——r e ——

Tegenvallande ontwikkelingen

Een tegenvallends werkgelegenheidsgroei kan op de volgende drie manieren op de
arbeidsmarkt tot vitlng komen:

1 een hogere werkloosheid;

2 meer ultgaande forensen;

3  minder tostreding 1ot de bercepsbevolking.

ad 1: Een hogere werkloosheid kan hat gevolg zijn van sen tegenvallende economi-
sche ontwikkeling. Hierbij zullen minder arbeidsplaataen beschikbaar ziin voor de
beroepsbevolking waardoor meer mensen werkloos zijn.

ad 2: Qok is het mogelijk dat elders werk gevonden wordt door de Inwoners van het
HAL-gebisd waardoor het woon-werkverkeer zal toenemen.

ad 3: Ten tijde van negatieve economischa ontwikkelingen treden minder mensen yit
de niet-actieve beroapsbevalking toe op de arbeidsmarki {(zoals bijvoorbeeld huis-
vrouwen en studenten).
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Welk effect het sterkst zal zijn is onder meer afhankelijk van de werkgelegenheids-
ontwikkaling in de omlignende regio’s. Het "worst-case-scenario” 1s gebasserd op
een nulgroel,

In vergelilking met de provinciale tasksteliing van 15.000 arbeidsplaatsen blijkt, in
geval de werkgelegenheidsontwikkeling nihil is, dat glechts 6.000 arbeidsplaatsen
beschlikbaar zullen komen. Dit betreft 9.000 arbeideplaatesn mindar in vergelijking
met de provinciale taskstelling.

Wat betreft de uvitgaande forensen geldt dat een langdurige negatiove economische
ontwikkeling tot 3.000 meer forensen kan Jaidan. Hierbij is verondersteld dat
bovengenoemde effeoten in gelijke mate zullen voorkemen,

Infrastructuuy

Doar de provincie Noord-Holland zijn naar aanieiding van bovengenoemde uitkom-
sten enkele aanvullende maatregelen ten opzichte van het MER voorgesteld, Dit
betreft maatregelen ap het gebied van het vervoer per bus en rulmrelijke inrichtinge-
maatregelen.

indien het mieuwe station Hesrhugowaard-Zuid niet doorgast, zal dit haar alle
waarschijnlijkheid leiden tot een toename van ongeveer 600 buspaseagiars en 300
automobilisten.

Het uitgaand forensisme za! als gevolg van tegenvallende werkgelegenheldsgroei
toenemen mat 3.000 personen. Ten opzichte van de varonderstellingsn in het MER
betekent dit een toename van maximaal 10% van de forensenstroom.

Wordt op deze toename de modal-split tosgepast dan kan worden veronderstald dat
ten hoogste 5% meer gebruik zel worden gemaskt van het autoverkeer. De overlge
59 zal naar verwachting gebruik maken van andere transportwijzen, zoals de trein,
flets of afzien van de reis.

Met betrekKing ‘tot het waarborgen van een goeda verkeersontsluiting na realisatie
van de woonlocatiea, wordt tavens een nicuws goede husverbinding nodig bevon-
den zoals sen bus-corridor van Heerhugowsard naar Alkmaer Centrum. Door een
dergelijke bus-corrider worden de nieuwe woonlocaties goed hereikbaar per open-
baar vervoer en derhalve kunnen naar verwachting ongeveer 100-500 buspasaagiers
naar de aanwezige stations reizen om aldaar per treln verder te reizen.

Daarnaast zijn enkele maatregelen die het vervoer per bug in het HAL-gebied moetan
bevorderen nodig, betreffende de frequentieverhoging, routewijziging en/of splitsing
van bestaande busiljnen, alsmede ruimtelijke inrichtingsmaatragelen.

Vanuit bestuurlijke overwegingen Is, mede naar aanleiding van de reacties op het
ontwerp-streekplan besloten dat locatie 3 (Daalmeer-Noord) niet wordt vogrgedragen
{deza locatie is in het MER reeds als relatief ongeschikt is begordeeld ten opzichte
van andere locaties),
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Met name in verband met de nabijheld van het natuurgebied Kisimeer en mobiliteits-
sspecten. Looatie 3 kan worden gecompenseerd door een hogere woonverdichting
op de locaties 14 (Beveland) en 15 (De Kieft). Dit komt de bus-corridor sk tan
goeds.

Verhaging van de woningdichtheid in de locaties 14 en 15 wordt mogelijk geacht.
Door een hoger woningdichtheid te gebruiken wordt tavens zovee! raggelijk voldaan
aan de eis van dez NS om binnen het invicedsgebied van hat mogelijk toekomstig
station Heerhugowaard-Zuid te bouwen. In totaal zullen op beide locaties maximaal
7060 meer woningen gerealisserd kunnen worden. Hlermee staat overigens nog nigt
vast of het station door deze maatregel haalbaar zal zijn. Het overleg met de NS zal
worden voortgezet,

Tevens geldt dat door het bebouwen van beide logaties wordt aangesioten op het
principe van gespreide concentratie aan de binnenzijde van het HAL-gebied.

Als "worst-case-scenario” van het flankerend beleid wordt verondersteld dat een
automobiliteitsgroei van 28% in 2010 wordt verwacht; een stijging van 16% ten
opzichte van de meest stringente "push en pull maatregelen”. De affectan op de
infrastructuur als gevolg van een geringe effectiviteit van het flankerend beleid zijn
niet eenduidig te beschrijven. Naar verwachting neemt de congestie op de wegen
waar in het MER reeda congestis wordt verondersteld, varder toe.

Consequenties voor bestaande infrastructuur

Geconciudesrd kan worden dat door tegenvaliende ontwikkeiingsn met betrekking
tot werkgalegenbsid, het niet doorgaan van het station en het flankerend beleid zal
sprake zal zijn van een toename van de consequenties voor de infrastructuur, zoals
deze besehraven zijn voor het MMA in hat MER. Dit betreft derhalve een toename
van de (licht) stagnerende varkeersafwikkeling op belangrijke verkeerswegan.

Da baschikbare informatie is te beperkt van karakter om conelusles te trekken dat
deor de tegenvallende ontwikkelingen pertinent extra rijstroken langs bepaalde
kritische wegvakken noodzakelijk zullen zijn. In 1994 is echter een studie gestart
naar de concrete capaciteitsuitbreiding van de wegvakken en kruispunten van de
N242 {57) viteraard mat Inachtneming van het flankerend beleid.

Met de voorgesielde compenserende maatregelen kan de ruimtelijke structuur van
het Compact-HAL model on de HAL-structuurvisie op hoofdiijnen worden gehand-
haatd. Het straven blijft gericht op de realisatie van het gepland station Heerhugo-
waard-Zuid. De reservering hiervan zal daarom in het plenalogische zin worden
gehandhaafd.
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1 INLEIDING

Ter onderbouwing van de besluitvorming over de herzisning van het streekplan
Noord-Holland-Noord is het Milieu-effectrapport Woningbouwlocaties HAL-gebied
geschraven. In dit MER zijn de milieu-effecten van in totaal 8 alternatieven beschre-
ven voor weningbouw en de bijbehorende infrastructuur binnen de drie gerneenten
Heerhugowaard, Alkmaar en Langedijk (HAL), Dit MER was in mei 1892 gereed.
Mede op grond van de 8 ontwikkelde alternatieven is voor het ontwerp-streekplan
door de provincie Noord-Holland een (negende) verstedelijkingsalternatief opgesteld,
het zoganoemde Compact-HAL modat.

Naar aanieiding van mondeling overleg met de Commissie voor milisu-effectrapperta-

ge is deze aanvullende notltie opgesteld inzake de ontwikkeling van het verstedelij-

kingsalternatief Compact-HAL model in samenhang met het MER.

Daarnaast wordt dicper op de mobiliteitsproblematiek ingegaan. De besluitvorming

omitrent de mogelljke verkeersontwikkeling is belangrijk voor hat realiseren van

11.000 woningen. Belangrijke aandachispunten waarmee rekening gehouden moet

worden voor de beschrijving van de consequentiss voor mobiliteit, zijn:

= tegenvailende ontwikkelingen met betrekking tot arbeidsplaatsen en werkgsle-
genhgid;

®  het niet doorgaan van het hieuwe siation Heerhugowaard-Zuid;

a geringe effectiviteit van het flankerend heleid om de automobilitaitsgroei te
beperksn.

In het tweede hoofdsiuk volgt een uiteenzetting van het verstedeil]kingsalternatief,
het Compact-HAL model aan de hand van de gegevens van het MER. Het Compact-
HAL mods! wordt tevens in dit hoofdstuk vergeleken mer het Meest Milieuvriendelij-
ke Alternatief (MMA) van hat MER, Hoofdstuk 3 behandeit de recente verwachte
ontwikkelingen van warkgeleganheid. Hoofdstuk 4 beschrijft vervoigens de effecten
van het niet doorgaan van het nieuwe station Heerhugowaard en de ontwikkelingan
als gevelg van een aan te laggen "bus-corridor” in het HAL-gebied op het verplaat-
sen van mensen per openbaar vervoer, auto en fiets. Met een *busg-corridor” wordt
hedoeld een congestievrije busbhaan.

Aansluitend wordt de etfectiviteit van het flankerend beleid ter reducering van de
automobiliteitsgroel beschreven,

Hoofdstuk 5§ bevat tot slot de sonclusies. In dit hoofdstuk worden da belangrijkste
consequenties op het gebied van mobiliteit sgamengevat.

In deze notitie wordt gebruik gemaskt van de gegevens van het MER, het ruimtelijk
beleid zoals verwoord in het ontwerp-streekplan Noord-Holland-Noord en de resuita-
ten van de onderzoeken naar de wearkgelegenheid en een "bus-corridor™ in het HAL-
gebied. Beide onderzoeken 2ijn door de provincie Noord-Holland uitgevoerd. Bij het
laatst genoermnde onderzoek zijn ook betrokken geweest de gemeenta Heerhugo-
waard en de NZH.
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2 TOELICHTING ONTWIKKELING VAN HET COMPACT-HAL
MODEL

Het ontwikkelde Compact-HAL model is opgesteld gan de hend van de resultaten
van hat MER en daarnaast bouwt het Compact-HAL model voort op bat ruimielijk
concept van de provincie Noord-Holland. Dit ruimtelijk concept is door de provincie
Noord-Holland ontwikkeld in het kader van het vast ta stellen sireskplan en wordt
hleronder kort samangevat. Vervolgens worden twee provinciale verstedelijkings-
modellen geschetst en wordt de relatie tussen het gekozen Compact-HAL model en
het meest milieuvriendelijke alternatief toegelicht.

2.1 Ruimtalijk concept verstedelijking van het HAL-gebied

Het ontwerp-sireekplan gaat ult van hef feit dat In de sigen woningbshoefte moet
wardan voorzienh en dat gesn sprake meer is van het zegenaamds overloopbeleid
waarbij voornamelijk voor mensen uit de Randstad gebouwd wordt.

Het provingciale ruimtelijk concept met betrekking tot de verstedeiijking van het HAL-
gebied is gericht op het omvormen van de kernen Heerhugowaard, Alkmaar en
Langedijk 1ot een functionele en ruimtelijke eenhaid met meer stadelijke allure, maar
zonder verlles aan culturele identiteit. Deze benadering is gericht op het versterken
van de centrumpositie van het HAL-gebied.

DIt ruimtelijk concept is nader uitgewarkt in de vorm van drie lopers:

®  de rode loper, die staat voor "verstedelijking™;

®  de groene loper, die staat voor "recreatis en landschap”;

®m  de blauwe loper, die staat voor "recreatie en water”.

Het ruimtelijk concept streeft nasr integratie van de drie lopers.

De rode loper richt zich op het feit dat geen verlies aan culturele idantiteit mag
optreden. De bestaande differantiatie in stads- en dorpsstructuren, woonmilieus en
landschapspstronen dienen als uitgangspunt te worden gebruikt. Belangrijk bij de
rode loper is dat de verstedslijking rond de centraa! gelegen openbaar vervoeras
disnt te worden gabundeld. Daarnaast geldt dat de nu nog beperkte samanhang
binnen de stadslijke struetuur verbeterd moet worden. D& groene loper is gericht op
samenhang van de aanwezige groene structuur die zonodig moet worden uitge-
bouwd en versterkt. De blauwe Joper stresft naar versterking van de samenhang in
de watarstructuur.

Het ruimtelijk concept onderscheidt in het HAL-gebied:

= twee "rode" stedelijke zwaartepunten: Heerhugowaard en Alkmaar;

B twee "groene” zwaartepunten: de recreatiegebied Geestmerambacht en het
1oekomstige recreatiegebied ten zuiden van Heerhugowaard;

®  gen “bleuwe" jijnstructuur: hset kanaal Omval-Kolhorn.
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Gestreefd word?t hiarbij naar hat ontwikkelan van een aantrekkelijk gelegen "dubbel-
stad"” van de steden Alkmaar en Heerhugowaard/Langedijk. Dit betekent dat het nu
nog dunbebouwde en gedeslislijk onbebouwde tussengebied in toenemende mate
verstedelijkt zal worden.

De rvimtelijke strategie is primair gericht op ontwikksling en verdichting binnen het
HAL-gebied, en pas dasrna op mesr naar buiten garichte ontwikkeling. Hoge
priotiteit zal gegeven worden aan het ontwikkelen van binnenstedelijke locaties
{zogenaemds inbrei-locaties).

2.2 De twee provinciale verstedelijkingsalternatieven

Het provinciale ruimtslijke concept is, in samenhang met het MER', ontwikkeld tot
twee modellen voor de toekomstige woningbouwlocaties, Beide modelien zijn opge-
steld door ds provincle Noord-Holland, Het eerste model, het Compact-HAL modsl
bouwt vaaral voort op het provinciaat ruimtelijk concept en ia een keuze voor ean
gesprelde concentratie aan de binnenzijde van het HAL-gebied. Locaties worden in
eerste instantie binnen het HAL-gebied gezoeht; pas daarna wordsn meer yitwaarts
gelegen mogelijkheden verkend, Bij dit model wordt gezorgd dat de kernen niet aan
elkaar vastgroeien en dat de identiteit van de kernen Sint Pancras en Langedijk
zoveel mogelijk-behouden blijft. Dit model is volledig geintegreerd met de drie
bovengenoemde lopers.

Het tweeds model, het zogenaamde Qost-carré model is voornamelijk gebaseerd op
het meest milieuvriendelijke alternatief {MMA) uit het MER. Het Oost-carré model
hecht grote betekenis aan de landschappelijke 25pacten ten westen van de spoorlijn
in het HAL-gebied en is een keuze voor een uitwaartse ontwikkeling, met een
congcentratie in Heerhugowsard-Noord van 4.000 woningen. De opzet van dit model
biedt ruimte aan de drie lopers maar door de uitwaartse ontwikkellng blijft de
integratie van de rode loper thet woren} mat de groene (recreatie en landschap) en
blauwe (recreatie en water) beperkier in vergelijking met het Compact-HAL model.
Bij de keuze voor Compact-HAL model is rekening gehouden met aanvullende
ruimtelijke aspecten als woonmilieudifferentiatle, en met de bestuuriijke, maat-
schappelijke en financiéle haalbaarheid voor de besluitvorming omtrent de toekomsti-

ge woonlocaties.

; Het MER heeft de milien-eitectzn voor maximaal 14.000 woningen en de duarbij behorende
infrastruenmr vergeleken en onderzocht aan de hand van acht alternatieven,
Vier alternatieven rond de thems’s concentratie cn spreiding en drie thematische alternatieven
(waarbij respectievelijk mobiliteit, landschap cn hel woon-en ieefmilien centrazl steun). Dasroaast
is in het MER nog ecn Meest Milicuvriendelijke Alternatief (MMA) ontwikke)d op basis van de
drie thematische alternatieven. Het MMA geeft aan hoe de woninghouw kan worden gerealiseerd
met zo weinig mogelijk effectan op het milien.
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2.3 Vergelijking Compact-HAL model en MER

In deze paragraaf wordt kort beschreven hos hovanstaande locaties worden
beoordeeld op de geschiktheid voor woningbouw met behulp van de multicriteria-
evaluatie zoals reeds is toegepest in het MER.

Voor het Compact-HAL medel zijn in het ontwerp-streekplan twaalf locaties gekozen
die overeenkemen met de locaties zoals daze zijn baschouwd In het MER, inclusief
de nummers en namen van de locaties. Op kaart 4.1 en in tabel 4.1 zijn alle
potentile bouwlooaties weergegeven. Binnen het Compact-HAL model zijn onder-
staande loceties gokozen (zie ook ksart 4.2)

Huygenbroek/Oostertocht {locatie 17)2.650;

2uidwijk (locatie 16)925;

De Kieft (deel locatie 1B} 1.2b0;

De Nollen (locatie 1)* 300;

Vronarmeer-Zuid (locstie 2)* 850;

Sint Maarten (locatie &) 400;

Baveland (deal lacatie 14)* 300;

roekhorn {deel locatie 13) BOO.

In het centrale deei van het HAL-gebied ten westen van de spoorlijn wordt een
gespreide concentratie voorgestaan waerbij de laatste vier locaties gekozen zijn:
®  Zuidelijk deel Vronermeer;

(locatie 4.1, aansluitend aan logatie 2} 500;
B Dealmeer-Noord (deel locatie 3) 500;
¥ Bruggesloot-Zuid {deel locstie B) 1.600;
®  SInt Pancras-Zuid {locatie 11} 850,

Het getal achter ieders locatle geeft een indicatie van het aantal te bouwen wonin-
gen. De brute-woningdichtheid bedraagt bij de met een * gemarkeerde locaties 50
woningen per hectare, bij de overige locaties gaat het om 25 woningen per haetare,

In het MER zijn alie gekozen locaties op de volgende criteria begordesld:
R bodem en (grond)water;

#  flora, fauna en acosysteam;

m  |andschap, cuituurhistarie en archeoclogle;

¥  woon- en leefmiiieu;

- mobiliteit.

Voor een uitvoerigs heschrijving van de methodisk wordt verwezenr naar het
basisdocument B "Beschrijving en vergelijking potentidle touwlocaties”.

De resuitaten van de mulitcriteria-evatuatie voor de Jocaties in het Compact-HAL
model, zijn opgenomen in bijlage 1.
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Tabel 4.1 Potentiéle woningbouwloceties
Nr. naam gemeente netto bebouwings-op-
perviak (ha)

1 Da Nollan Alkmaar 14
2 Vroonermseer-Zuid Alkmaar 17
3 Daalmeer-Neord Alkmaar 56
3a Daalmeer-Noordwest  Alkmaar 47
4 Vroonermeer Langedijk 109
4a  Bruggesloot-West Langediik 118
B St. Maarten Langeck 16
6 Oudkarspel-West Langedijk 177
7 Bruggesloot-Noord Langedijk 156
8 Bruggesloot-Zuid Langedijk 144
9 St. Pancras-Noord Langedilk 57
10  $t. Pancras-N.O. Langedijk 19
11 St. Pancras-Z.0. Langedijk 33
12 5t Pancras-Oost Langedijk 24
13  Broekhorn Heerhugowaard 61
14 Beveland Heerhtigowasard 18
15  De Kieft Heerhugowaard 274
16 Zuidwijk Heerhugowsaard 37
17  Huygenh./Oostertocht Heerhugowaard 106
178 't Kruis-Oost Heerhugowaard 280
18 Waarderhout Heerhugowaard 69
19 De Draai Heerhugowaard 66
20 Heerhugowsard-N.O. Hasrhugowaard 159
21 Heerhugowaard-N.W. Heerhugowaard 77
21a De Noord Heerhugowaard 181
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Vergelijking MMA en Compact-HAL model

Worden de gekozen locaties van het Compact-HAL model vergeleken met het MMA
van het MER dan biijken de volgende locaties wel beboyuwd tg worden in het
Compact-HAL model! (in tegenstelling tot het MMA):

®  deel van Bruggeslonat-Zuid (iocatie 8);

= desl van Daalmeer-Noord {locatie 3);

B deel van Da Kiaft {locatic 15);

B deel van Vronsrmear (iocatie 4.1)

®  Sint Pancras Zuid-Qost (locatie 11).

De keuze voor deze locaties in het ontwerp-streekplan wordt als volat door de
provincie Noord-Holland toagelicht.

Locatie 3 (Dasimeer-Noord) is gekozen omdst het vanuit het sogpurt van woon- en
leefmilieu en landschap goed scoort. Vanuit averwegingen ten aanzian van mobiliteit
Scoort deze locatie lager maar de provincie stelt dat dit bij deze locatie betrekkelijk
eenvoudlg verbeterd kan worden dcor een goede ontsluiting per bus. Door esn
goede verbinding zijn het Alkmaar-centrum, de stations, winkeleentra en werkgebie-
den goed berelkbaar vanuit ipcatie 3. Bij locatia 3 moet rekening wordan gehouden
met het nabij gelegen natuurgebied het Kieimeer.

Gezien de gunstige ligging ten opzichte van het openbaar vervoer rijn de locaties 4.1
en 11 gekozen. Bij locatie 11 {Sint-Pancras Zuld} wordt hierbij uitgegaan van het
nieuwe station Heerhugowaard-Zuid.

Daarnaast geldt voor locatie 11 dat het goed kan voldaen aan het streven naar een
grotere woondifferentiatie.

Een landschappsiijke randvoorwasrde voor ds locatie Sint Pancras-Zuld is een gosde
ruimtelijke afstemming met de kern van Sint Pancras-Zuid-Oust. Bovendlen stelt ds
provingie Noord-Holland dat landschappelijke bezwaren kunnen worden verzacht
door het aanbrengen van san nisuwe natuurlijke begrenzing.

Bii bebouwing van locatie 4.1, waarbij allgen hat zuidelijk deel van het Vronermeer
bebouwd zal worden, zal het grootste deel beschikbaar blijven om als binnenstedelij-
ke groene geledingszone tuegan Alkmasar-Noord en Sint Paneras te kunnen worden
ingericht,

Locatie 8 wordt slechts voor een deel bebouwd (alieen het zuidelijk desl) an 2al
agnsluiten op de bebouwing van het bedrijventerrein Zuiderdel. Hierdoor zullen de
negatieve landschappelilke effecten van het verdwijnen van hat Langedijks lintdorp-
karakter, beperkt blijven. Deze incatia scoort hoog vanuit de aspecten van het woon-
on leefmiiieu en mobiliteit, Het ligt namelijk nabij recreatievoorzieningen en zal het
voorzieningendraagvlak van Langedijk versterken.

12
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Met uitzondering van de locatie Bruggesloot-Zuid is de agrarische betekenis van
bovengenoemde vier locaties beperkt. Gesteld wordt dat vanaf 2000 een nhisuwae
oriéntatie moat plastavinden ©p de logaties van het HAL-gebied, De locatie Hearhu-
gowaard-Noord moet dan nadrukkelijk in de zoekrulmte worden betrokken.

Tan aanzien van dae overige locaties schrijft de provincie Noord-Holland het volgende.
Indien de Broekhornpolder {locatie 13) niet (geheel) waordt bebouwd op grond van
milisugronden, moet worden gekozen voor (een deel van) de locatie De Kieft en de
lncatie Daalmeer-Noord.

In Daaimeer-Noord (locatie 3) wordt bovenstaand slechts gedeeltelijk bebouwd.

In het Compact-HAL model wordt Broekhornpolder vrijwel niet bebouwd. De locatie
is conform het MER "uitwisselbaar" met De Kieft/Daalmesr-Noord.

Essentiéle voorwaarde voor de ontwikksling van het Compact-HAL model is de
realisatie van een nleuw station Heerhugowaard-Zuid (zie aok hoofdstuk 4).

Meest Milieuvriendelijke Alternatief

Het MER schrijft het volgende over de Incaties 13. 15, 20 en 21 en de fasering van
woningbouw.

Het MMA stelt dat bebouwing van locatie 13 landschappelijk inpasbaar is onder de
voorwaarde dat er sprake is van een "open bebouwing”. Bijvoorbeeld met een
coneentratie ven bebouwing aan de rand van een deel van de locatie.

Door locatla 16 volledig te bebouwen wordt geplelt voor een deel van een oostelijke
randweg of een andere wijze van ontsluiting die nodig Is, amdat anders de capaciteir
voor de zuidelijke ontsluiting niet toereikend is.

In het MMA van het MER worden bij tegenvallende bebouwingscapacitait van locatie
13, de locaties 3 en 15 als twaade voarkeur genoemd. Het bebouwen van de
locaties 3 en een beperkt deel van locatie 15 is, aldus het MER/MMA, vanuit
landschappelijk oogpunt respectievelijk goed an redalijk inpasbaar. Door bebouwing
van deze locaties wardt de visuele hoofdstructuur nist aangetast. Voor locatie 15
geldt echter dat een voliedige bebouwing tor gevalg heeft dat de voorgestelde
ontsluiting ontoersikend is en dat er een desl ven sen costelilk rendweg of ean
andere extrs ontsluitingsweg noodzakelijk is.

Er bestaat een zekere mats van uitwisselbaarheid tussen dslsn van de loeaties 13,
{16 of 17 enerzijds) en een kiein deel van 15 anderzijds, onder de voorwaarde dat de
voorgestelde ontsluitingsstructuur toereikend blijft.

In het meest milieuvriendelijke alternatief is sprake van een gemiddelde woning-
dichtheid van 25 woningen per hectare op de locaties 20 en 21. Voor locatie 21
geldt dat het zuidwestelijk deel van deze locatie niet Kan worden bebouwd, omdat
deze is gelegen binnen de huidige 50 dB{A}-contour van het industrieterrein
Zandhorst.
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Met ean gamiddelde woningdichtheid van 25 waningen per hectare s de locatie
voldoende groot om de niet te gebruiken ruimte te compenseran met ean hogere
dichtheid elders in de locaties 21 of 20 {bij voorkeur hij het station Heerhugowaard-
noord). Omdat de huidige N242 (S7) in de meest milisuvriendelijke variant zwaarder
wordt belast dan nu het geval Is, is het noodzakelilk om enkele kruispunten en
wellicht de spoorwegonderdoorgang aan te passen.

Conclusies vergslijking MMA en Compact-HAL model
De keuzen voor locatles In het Gompact-HAL model zijn gebascerd op het provinciaal
ruimtelijk concept en de resultaten van de thematische alternatieven van hat MER
(landschap, mobiliteit, woon- en leefrmilieu). Verder ia rekening gehouden met
aanvullenda ruimtelijke aspecten als woonmilieudifferentiatie en meat bestuurlijks,
maatschappelijke en financiéle haalbaarheid.

In het Compact-HAL modei zijn die locaties primair gekozen zodat een gespreide
concentratia aan de binnenzijde van het HAL-gebied kan wordsn geraalizeerd.
Bovendien wordt nagestreefd om de verstedelijking zoveel mogelijk te bundelen
langs de centraal gelegen openbaar vervoeras.

Samenvattend overzicht van randvoorwaarden voor Compszact-HAL maodal

Locatie

Randvoorwaarde

3 {desl van Daalmser-Noord)

goede onteluiting per bus ar rakaning houden met na-
tuurgebigd Kleimeer

4.1 (dgel van Vronermser)

deel bebouwd: afsternming met kern van Sint-Pancras
nodig:

deal onbabouwd laten in varband met binnenstedelijke
gromne geledingszane tursan Alkmaar-Noord en Sint
Pantras

8 (Bruggestoot-Zuid)

Ransluiten op bedrijventerrein Zuiderdel om negatiava
landachappelijke effecten ts vaorkoman

11 {Sint Pancras-Zuid-Dast)

yoedy ruimtelijke atstemming met kern van Sint Pancras,
inclysief aanbrengen van een nieuwe natuurlijke begran-
zing

13  {Broskharn)

niet geherl behouwen vanwege milisu-overwegingen

15  (De Kigft)

maatregelen mat betrskking 1ot antsiuiting nodig bij
volledige babouwing

—
—_——
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3 WERKGELEGENHEID

Om de effecten voor de infrastructuur na te kunnen gaan wordt eerst Kort uiteenge-
zet welke ontwikkelingen worden verwacht met betrekking tot de werkgelegenheid.
Aangezien de economische ontwikkeling het aantal arbeldsplaatsen bepaalt en
indirect mede de mate van mobiliteit welke uiteindelijk de te verwachten belasting op
de bestaande infrastrugivue, befnvioed, In die zin dat bij een grotsre grose! van de
beroepsbevolking dan de groei van werkgelegenheid in het HAL-gebied, het forensis-
me zal worden beirnvioeden.

3.1 Werkgelegenheidsgroei 1986-1993

In het MER-HAL wordt uitgegaan van werkgelegenheidscijfers die gaan tot het jaar
1889. inmiddels zijn gegevens bekend over de werkgelegenneidsontwikkeling in het
HAL-gebied voor de jaren tot en met 1992, Tevens is uit de ERBO-enquéte van de
Kamer van Koophandel een indicatie te gaven van de ontwlkkeling In het Jaar 1993.
Voor 1993 wordt voor het gebled Noord-Kennemerland een groel van 0.6%
verwacht, De werkgelegenheldsclfers worden hleronder In een grafiek weergegeven.
Daaruit kan worden afgeleid dat de hoge groei van de werkgelegenheid in de jaren
1987-1989 In de daaropvolgende drie jaar is voortgezet.

Figuur 3.1 Werkgelegenheid in Noord-Kennemerland 1986-1893
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3.2 Werkgelegenheidsgroei 1990-2005

in het MER is uitgegaan van een groei van 18,000 arbeidsplaatsen In de periode
1987-2005 in Noord-Kennemerland {waarvan het HAL-gebled deei uitmaakt). Dit
komt neer op een groel van 1.000 arbeidsplaatsen per jaar en komt overeen met de
in het ontwerp-streekplan opgenomen taakstelling van 15.000 extra arbeidsplaatsen
gedurende de periode 1920-2008.

In de periode 1987-1993 is de werkgelegenheid in het Noord-Kennemarland resds
gegroeid met circa 13.000 arbeidsplaatsen, oftewel gemiddeld meer dan 2.000
arbeidsplaatsen per jaar. Hieruit blijkt dat de werkgslegenhsid in het Noord-Kenne-
merland in de afgelopen 2és jasr harder is gegroeid dan is verondersteld in het MER.

Om de minimale groei van het toekomstige werkverkesr te berekenen wordt een
"worst-case-scenario” opgesteld. Als "worst-case-scenario” voor de werkgelegen-
heid wordt aangenomen dat in de periode van 1994 tot en met 2005 de werkgele-
genheid niet meer groeit, #en zogenaamds nulgreei. Worden het aantal arbeidsplaat-
sen berekend met behulp van een nulgroei dan worden in 2005 ongeveer 79.000
arbeidsplaatsen verwacht.

Door het Centraal Plan Bureau (CPB) zijn in 1990 lange termijn-scenario’s {1990-
2005) opgesteld waarbij wordt uitgegaan van sen sanzienlijks lagere groei voor de
komende 5 jaar. Op basis van de drie scenarin‘s van het CPB zijn drie scenario’s
opgesteld voor het Noord-Kennemerland waarbij verondersteld is dat per sector de
groei hetzelfda zal zijn slg in Nederland. In onderstaande worden de resultaten
gepresenteard van de drie CPB-scenario’s, pravineciale taskstelling en de "worst-case
scanario”.

Tabel 3.1 Arbeidsplaatsen en groei 1990-2005 in het HAL-gebled

Seenario Arbeidspiaatsen Groei
in 2005 1980-2006
Balanced Growth 85.700 +13.300
European Renaigsance 83,700 +11.300
Global Shift 77.000 + 4.800
Taakstelling 87.400 +15.000
"Worst-sase" 78.600 ‘ + 8,200
L —— ————

In alle bovenstaande scenario’s wordt uitgegaan dat alle werkgelegenheidsgraei van
Noord-Kennemerland zel plaatsvinden in het HAL-gebied. Derhalve gelden boven-
staande verschillen in arbeidsplaatsen ock voor het HAL-gebisd.
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Bij een tegenvallende economische ontwikkeling, te weten een nulgroei, zuilen in het
HAL-gebied in de periode 1990-2005 slechts 8.000 arbeldsplagtsen meer bezchik-
baar zijt in verhouding tot de 15.000 arbeidaplaatsen welke door de provincie als
taaksteliing is gesteld/berekend. Kortom, in geval van tospassing van het "worst-
case-scenario” zullen maximaal 9.000 arbeidsplaatsen minder beschikbaar zlirn in
vergelijking met de provinciale taakstelling.

Een dergelijke nuigroei is niet ondenkbasr, maar is enwaarschijnlijk gezien de
ervaringen uit het verleden. Een nulgroei van werkgelegenheid gedurende een
periode van meer dan tien jaar is in Nederland sinds 1945 niet voorgekomen.

Het HAL-gebled kent sinds 1987 een grosi van werkgelegenheid die hoger is dan het
Nederlandse gemiddelde. Daarnaast wordt het huidige HAL-gebied gekenmerkt als
ecn gebied mst een gedlifferentiearde economisehe structuur, met veel midden- en
kleinbedrilven en veal verzorgende werkgelegenheid. Ds toename van veorzieningen
voor de groeiende bevolking, de zogenaamde verzorgende werkgelegenheid, is
hoofdzakelijk tot stand gekomen door het "overloop-beleid” tijdens de jaren 80.
Hiervoor werden vele huizen gebouwd voar mensen vit de Randstad.

Daarnasst is in het HAL-gebied de stuwende werkgelegenheid gegrosid. Een groot
bedrijf met een dominants positie, die in andere ragio’s voor een sterk van het
natiohaie beeld afwijkends entwikkeling zou kunnen zorgen, ontbreekt in het HAL-
gebisd.

De verwachting dat het "worst-case-seenario” derhalve aileen In het HAL-gebiad zich
zal voordoen wordt als zeer onwaarschijnlijk beschouwd. Alleen wanneer op
nationaal-en internationaal niveau een lengdurige recessie plaatsvindr, met grote
werkloosheid en een blijvend lage participatie voor geheel Nederland {Inclusief de
omliggande regio’s van het HAL-gabied) zal het "worst-case-scenario” kunnen
plaatsvinden.

3.3 Gevolgen voor de arbeidsmarkt en forensisme

In het MER is verondersteld dat blj een werkgelegenheidsgroei van 15.000 arbeids-
plastsen het uitgaand forensisme van het HAL-gebied in 2005 op een gelijk niveau
zal kunnen blijven als in 1930, namelijk circa 30.000 personen.

Ingeval van een lagare werkgelegenheidsgroei van 6.000 arbeidsplaatsen (in plaats
van 15.000) kan dit op de arbeidsmarkt tot uiting komen in:

®  een hogera werkloosheid;

| meer uitgaandse forangen;

¥ minder toetreding tot de beroepsbevolking,

Een hogere werkloosheid kan het gevolg zijn van eer tegenvallende ceconomische

ontwikkeling, Hierbij zuller minder arbeidsplaatsen beschikbaar zijn voor de beroeps-
bevolking waardoor meer mensen werkloog zijn.
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Qok is het mogslijk dat clders werk gevonden wordt door de inwoners van het HAL-
pebied waardoor het woon-werkverkeer zal toenemen. De laatste categorie, doeit op
het feit dat ten tijde van nagatieve economische ontwikkelingen minder mensen ult
de niet-actieve beroepsbevolking tostreden op de arbeidgmarkt (zoals bijvoorbeeld
huisvrouwen en siudenten),

Welk effect het sterkst zal zl)n is onder mear afhankelijk van de werkgelegenheids-
ontwikkeling In de omliggende regio’s. In het "worst-case-scenatio” is het raée) te
veronderstellen dat ook in de nablj gelegen regio’s minder arbeidsplaatsen beschik-
baar zullen zijn. Het is derhalve onwaarschijniijk dat het totale versehit van 9.000
arbeidsplaatasen tussen het "wWOrst-case-scenario” en de provinciala Taakstelling tot
uiting komt in sen navenante groei van forensisme,

Veronderstald js dat bavenstaande effectan aile drle In angeveer gelijke mate zullen
optreden. Dat wil zeggen dat het uitgaand forensisme als gevolg van tegenvallenda
werkgelegenhgidsgroel zal toenemen met 3.000 personen. Ten opzichte van de
veronderstellingen in het MER betckent dit aen tosname van clrca 10% van de
uitgnande forensenstraom,

Opgemerkt wordt dat hierboven geen opsplitsing is gemaskt aan de hand van de
modal-split, naar de verschillgnds transportwiizen (te weten openbaar vervoer, auto
of fiets). Wordt op deze toename do modal-split toegepast, dan kan worden veron-
dersteld dat ten hoogste 6% mear gebruik zal wordan gemaakt van het autcverkeer,
De overige 5% za! naar verwachiing gebruik maken van andere transportwijzen,
zoals de trein, fiets of afzian van de reiy,

Op basis van de gehanteerde uitgangspunten van het MER wardt het waarschijnlijk
geacht dat de uitgaande forensenstroom voornamslijk gericht zal zijn op de werk-
gelegenheidscentra In het zuiden van de provincie, nameiifk Amsterdam en Schiphol.

2.4 Conclusies

Het wordt onwaarsehijnlilk gescht dat gedurende meerders iaren in het HAL-gebied
de werkgelegenheidsgrosi zal stagneren. Aangezien het HAL-gabied in vergslijking
met andere gebieden in Nederland een gezonde en gedifferentiesrde economische
Structuur heeft, zoals blijkt uit de hoge groeicijfers van de afgelopen jaren.

Met Worst-case-scenario 2al allean voorkomaen bij een lengdurige recessie op
natlonaal en internationaal niveau.

Verwacht wordt dat het uitgaand forsnsisme met 3.000 personen zal stljgen tot
2005.
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4 INFRASTRUCTUUR

4.1 Inleiding

8inds het verschijnen van het MER is het beleid van de Nederlandse Spoorwagen
gewijzigd. De NS heaft onlangs, in haar reactie op het ontwerp-streekplan, beslotsn
vooralsnog af te zien van de aanleg van het nieuwe station Heerhugowaard-Zyid.
Daarnaast worden da consequenties voor de infrastructuur als gevolg van tegenval-
lende groeicijffers met betrekking 1ot de werkgelegenheid meegenomen. Tevens
wordt nagegaan in welke mate een geringere effectiviteit van het flankerend beteid
om de automobiliteit terug ts dringen, invioed heeft op de infrastructuyr.

De provincle Noord-Holland heeft bestudeerd welke oventuele maatregelen voor ge
bestaande Infrastructuur moeten worden getroffan. Maatregelen welke nodig ziin om
na realisatie van de woonlocaties in hat plangebied gn in de omgeving daarvan de
potentiéle verkeerssirormen goed te kunnen geleiden.

De resultaten van het MER alsmede het provinciale Regionale Verkeer en Vervoar
Plan Noord-Holland-Noord (RVVP-NHN) zijn als uitgangspunt gebruikt. Omdat het
Compact-HAL model de meeste overeenkomsten heeft met de alternatiaven 2 en 3
van het MER worden beide alternatieven als bagls gebruikt.

Vervolgens worden de effecten ten aanzlen van d¢ infrastructuur beknopt besehre-
ven op basis van het basisdocument C: infrastructuur van het MER. Eerst wordan
hierbij de belangrijkste conclusies toegelicht en daarna de effectan van het Meest
Milieuvrigndslijke Alternatiof.

4.2 Tegenvallende ontwikkelingen

4.2.1 Station Heerhugowaard-Zuid

Tijdens het opstelien van het Compact-HAL modal werd nog uitgegaan van sen
nieuw station in Heerhugowaard-Zuid, De reactle van dé NS van het niet deorgaan
van dit statiori, haeft geleid tot hat feit dat de consequenties daarvan door de
provincie Noord-Holland in overleg met de NZH en de HAL-gemeenten zijn nagegaarn.
Hiervoor is een glan voor esn stadsgawestelijk apenbaar vervoer ontwikkeld. Daarin
wordt de noodzaak voor ean congestievriie route tussen statlon Alkmagr en Noord-
Holland vig de N242 door Heerhugowaard nog eens onderschreven {zoals reeds in
het Regionaa! Verkeears- en Vervoerplan was gebeyrd).

Op grond van het antwerp-streekplan en heat stringentere flankerend beleid, te weten
het lNVERND-Noord-HoHand-Noord-pakkat (zie paragreaf 4.2.3), is voor 2010
berekend dat dagelijks 83.000-6.000 in- en uitstappers gebruik zouden maken van
het station Heerhugowaard-Zuid. Wardt een avondspitsfactor voor openbaar vervosr
gehanteerd van 15-20% dan zullen near verwachting ongeveer 1.000 in- en
vitstappers gebruik maken van het nieuwa station tijdans het avondspitsuur,
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indisn het station Heerhugowaard-2uid niet wordt gerealisserd zullen bovengenoem-

de reizigers mogelijkerwijs:

®  hun treinreis via sen ander station realiseren;

B gebruik maken van de bus:

¥ een andere vervoerwijze kiezen en niet mser van het openbaar vervoer gebruik
maken, of van de reis afzien,

in het MER Is gebleken dat alleen tijdens het avondspitsuur mogslijk knalpunten
kunnen ontstaan met betrekking tot de verkeergsfwikkeling., Met name ig hat daarom
van belang om in te schatten welka effecten zullen optredan voor de huidige
infrastructuur, namelijk voor het openbaar vervoer en het autoverkeer,

Naar verwachting 2ullen van de 1.000 personen die in het spitsuur in- of uitstappen:

® BOO personen toch hun reis per trein realiseren via station Heerhugawaard,
Alkmaar-Noord of Alkmaar, waarbij eventueel per bus of fiats het voor- of
natransport wordt afgelegd;

® 100 personen hun rsis geheel per bus maken;

® 300 personen voor hun reis een andere vervoerwijze kiezen; deze personen
gebruiken dan vrijwel alleen ds auto:

® 100 peraonen van de reis afzien.

Gevolgen voor het autoverkeer

In totaal zullen in het spitsuur 300 personen van da sute gabrulk maksn., Ok
resulteert in circa 250 auto’s extra op het omliggende wegennest. Het mersandesl van
de extra auteritten, circa 200, zal daarbij naar verwachting gebruik maken van de
N242 tussen Hesrhugowaard en het Nollencircuit, -

Tijdens het avondspitsuur zal git leiden tot =en verhoging van de verkeersintensi-
teiten op de N242 mat 150 auto’s van het Nollencircuit naar Heerbugowaard en met
50 auto’s in de richting Heerhugowaard-Nollencireuit,

Dit betekent voor de gencemde N242 e8n verhoging van de verkeersbelasting met
ongeveer 5%,

Gevolgen voor het opsnbaar vervaoer

Daar in het avondspitsuur slechts 100 personen hun rais geheel per bus zullen gaan
maken, zal hlerdoor de lijnvoering of frequentie nict behosven te worden asngepast.
Wel dient de nodige aandacht basteed te worden aan de 500 personen dia toch hun
reis per trein uitvoeren maar voor een belangrijk gedeelte de bus als middel van voor-
of natransport gebruiken.

Vooral de lijnvoering van/naar station Heerhugowaard moet dan mogelijk worden
aangepast vaor sircas 200 personen, die nu voor hun voor/natransport tussen de
woonwijken in Heerhugowaard-zuid &n station Heerhugowaard van de bus gebruik
gaan maken.
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4.2.1 Geringe effectiviteit van flankerend beleid

Om de automobiliteitsgroei af te remmen zijn zogeneamde "pugh en pull mastrage-
len™ ontwikkelt, ook wal flankerend belaid genoemd. "Push maatragelen” die in het
kader van flankerend belsid zijn opgesteld zijn habben betrekking op het ereéren van
extra autokosten (zoals bijvoorbeeld accijns, tol, wegenbelasting) en maatregelen op
het gebied van parkeerbeperkingen {extra parkeerkosten en capaciteitsheperkingen
naast locatiebeleid), Door dergelijke “push Mmaatregelen” wordt het autorijden mat
name financieal onaantrekkelljker wordt gemaakt.

"Pull maatregelen” trachten automobillisten uit de auto te krijgen zodst het transport
meer per fiets en/of openbaar vervoer plaatsvindt, Het aanleggen van een station is
een voorbeeld van esn pull maatregel.

Zonder toepassing van dergslijke "push en pull maatregelen™ wordt een automobili-
teitsgroei in de periode van 1986 tot 2010 verwacht van 59%.

Wordt de automobiliteitsgroei voorepslt met behulp van het flankerend beleld dan zal
de toenarne van automobiliteit iets lager zijn. Door toepassing van het zogenaamde
SVV-pakket wordt esn stijging van ongeveer 28% voor dezeltde periode berekend.
Ingeval het INVERNO-pakket voor de regio Noord-Holland-Noord wardt gebruikt,
waarhij stringentere maatrageian gehanteerd worden, wordt een groei van sutomobi-
liteit van 13% verwacht,

In hoeverre een maximale actomobiliteitsgroei van 13% door midde! van toepassing
van het INVERNO-NHN in de praktijk zal worden behas!d is hiet eenduidig te
beschrljven. Ecnhter, de landelijke doalstelling welke in ieder geval moet worden
hehaald is gesteld op 35%, aldus SVV-II.

Alg worst-case-scenario wordt verondersteld dat een automobiliteitegroel van 289%
wordt verwacht in 2010; een stijging van 159% ten opzichte van de meest stringente
"push en puli maatregelen”.

4.3 Compenserende maatregelen
4.3.1 Maatregelen ter verbetering van de verkeersontwikkelingen

In deze paragraaf worden de maatregelen genoemd welke door de grovincie Noord-
Helland zijn voorgedragen om een goede verkeersafwikksling te kunnen garanderen
n& realisatie van maximaal 11.000 woningen in 2005. Opgemerkt wordt dat in deze
paragraaf voornamelijk maatregelen voor de linvoering van het busvervoer gan da
orde komen. Samenhangend met de exploitatie van het busvervoer worden nog
enkele ruimtelijke maatregelen genoemd, zoals verhoging van woningdichtheid en
uitbreiding van bebouwing waarbij zovesl mogelllk rekening waordt gehouden met esn
gunstige ligging ten opzichts van het bestaande én toekomstige openbaar vervoer.
Onderstaand worden mogelijke maatregelen gencemd welke gelden voor woonlocsa-
ties die in de nabijheid van het N§-station Heerhugowaard-Zuld gesitueerd zijn.
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Hierbif Is rekening gehouden met de volgende aspecten:

B tegenvallende werkgelegenheidsgroe! In het HAL-gebied;

= geen aanlag van hat statior Heerhugowaard-Zuid:

B geringe affectiviteit van het fiankerend beleid ("push en pull maatregelen”).

4.3.2 Maatregelen ter verbetering van het vervoer per bus

Uitgegaan wordt van 500 personen die ondanks het niet doorgaan van het station
Heerhugowaard-Zuld de bus als voor-en/of natransport zal witlen gebruiken nasr
reeds bestaande stations, namelijk via Heerhugowaard, Alkmsar-Noord of Alkmaar
tijdens het avondspitsuur. Daarnaast wordt verwacht dat ongeveer 100 personen in
hot avondspitsuur de bus zullen gebrulken voor hat af te legaen traject. In totaal
gaat het hierbij om 600 potsntiile busreizigers,

Zoels in het Regionaal Verkeera-en Vervoerplan reeds Is geschreven blijkt het
noodzakelijk te zijn om de HAL-agglomeratiebuslijnen te verbsteren. In dit plan wordt
mede onderkend dat indien het nieuwe station Heerhugowaard-Zuld nlet doorgaat,
enkale aanpassingen ten sanzien van da lijvoering en da frequentie van het
streekvervoer vereist zijn om een goede verkeersafwikkeling ta waarborgen,

Nadat voor elke locatie een indioatie ia gegeven van het aantal extra passagiers dig
gebruik zullen maken van de bus indien het station Heethugowaard-Zuid niet pereali-
seerd wordt, is opgenomen in hijlage 2. Tevens waordsn enkele wijzigingen voor het
stadsgewestalijk openbaar vervosr in dez¢ bijlage besehreven die nodig zijn voor esn
goede ontsluiting na realisatie van de waoaonlocatise.

Gesteld kan worden dat de meeste |ocaties kunnen worden cntsioten door bestaan-
de buslijnen. In sommige gevallen is aen routewijziging of ean splitsing van ean
bestaande liin wel dringend gewenst om de niewbouwloesties goed te kunnen
ontsluiten. Za dient voor een vietie afwikksling van het openbaar varvoer in
Heerhugowaard de Middenweg tussen Smaragd en het winkeleentrum weer te
warden gebrulkt als route voor de bys.

Bij reslisatie van locatle 4.1 (Vronermeer) wordt voorgestaid buslijn 155 ter hoogte
van 3int Pancras te spiltsen. Voor sommige locaties zal hovandien voldoends
draagviak bestasn voor de instelling van esn nieuwe buslijn, bijvoorbeeld tussen
Deaglmeer (Alkmaar-Noord) en Heerhugowaard.

Tevens wordt gspleit om bij realisatie van locatie 15 {De Kigft) een nieuwe buslijn
aan 1e leggen om te voorkoman dat het gebruik van de auto in hoge mate toeneamt
waardoor de ¢apaciteit van de zuidelijke ontsluiting overvgl drelgt ta worden. Ten
aanzien van de dwarsverbinding tussen Langedijk en Heerhugowaard wordt het
wenselijk gescht de frequentie van de bestaande buslijn te verhogen.
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Geadviseerd wordt om bij de planopzet van de bouwlocaties rekening te houden met
de toskomstige routes van het busvervoer, zodat er rondom de halten van de
togkomstige routes de woningdichtheid van de woningbouwlocaties gemiddeld hager
is en dat dasrnaast rechtstreekse loop- en fietsroutes naar de halten wordan
uitgevoerd. Essentieel is dat de nisuwe woongehieden zo mogelijk bij oplevering van
de eerste woningen worden ontsloten door openbaar vervoer,

Tussen het NS-station in Alkmaar an de Zuidtangent in Heerhugowaard Is sprake van
&en belangrijke bus-corridor (zie kaart 4.3). Op dit traject wordt een groot aantal
bussen verwacht (in de spits 10 tot 20 buegen per uur per richting). Ten aanzlen van
deze bus-corridor wordt aanbevolen mastregelen te treffen om een goede doorstro-
ming te waarborgen. Er van uitgaands dat de aanleg van het NS-station Heerhugo-
waard nlet wordt gerealiseerd. Maatregelen op het gebied van VETAG-of VECOM-
voorzieningen op de met verkeerslichten geregelde kruispunten en/of het Banleggen
van lange busstroken voor en/of tussen de kruiapunten. Verder zijh voorzieningen
gewenst bij de Friesebrug en het Nollencircuit in Alkmaar.

4.3.3 Ruimtelijke maatregelen

Naast maatregelen die betrekking hebben op de busvoering worden ook enkels
ruimtelijke maatregelen voorgesteld die de realiseringskans van het geplande station
Heerhugowaard-Zuid kunnen vergrotan. Tevens zijn compenserende ruirmtelijke
inrichtingsmaatragelen nodig nu bekend is dat locatie 3 (Daalmeer-Noord) nlet 2ai
worden voorgedragen aangezien deze locatie nabij het natuurgebied Kisimeer [s
gelegen en ten aanzien van mobilitejt lager scoort,

De mogelljkheden cm inbreiding en verdichting toe te passen op de voorgestelde
woonlocaties in de dirgcte nabijheid van het nieuw gsplande station zijn beperkt.
Orndat het politiek-bestuuriijke proces reeds in €en vergevorderd stadium is wordt
een wezenlijk andere opzet van de ruimtelijke structuur niet haalbaar gesacht.

Voor twee locaties Zijn nog enkele ruimtelijke maatregelen mogelijk. Namelijk voor de
locatie 15 (De Kieft) an locatle 14 (Beveland).

Voor locatia 15 (De Kieft) worden de voigende ruimtelijka Mmaatregelen voorgesteld,
Door de dichtheid van woningen in het meest wastelijk deel van deze loestie {de
Zogenaamdae Tugsenas uit de HAL-structuurvisie) nebij het geplande station Heerhy-
gowaard-Zuid te verhogen ven 50 woningsn per hectare, naar 75 woningen per
hectare kunnen in deze Tussenas 300 woningen gebouwd worden, in plaats van
200 woningen.

Daarnaast wordt voorgesteid om het te bebouwen opperviak te verdubbelen door de
Tussenas, 20als beschreven in de HAL-structuurvisie, te splegelen.
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Locatie 14 (Beveland) ligt eveneens nabij het geplande station Heerhugowaard-Zuid.
Verhoging van de woningdichtheid (75 in plaats van 50) bij deze locatie 2af in totaal
tot een woningcapaciteit van 450 leidan (nu 300). Vitbreiding van de wonlingbouw-
capaciteit door vergroting van het met woningen te bebouwen oppervlak is mogelijk,
maar gast ten koste van de op deze looatie gewenste ruimte ten behoeven van
voorzieningen en bedrijvigheid. Wanneer het totale oppervlak (8 ha) voor woning-
bouw benut zou worden met een woningdichtheid van 76 woningen per hectare,
bedraagt de maximale capaciteit 600 woningen.

Door het toepassen van alie hovengenoemde ruimtelijke maatragelen zullen maximaai
1200 woningen gerealiseerd wordsn op de locaties 14 en 15, Ter vergelijking, in de
HAL-structuurvisie wordt uitgegaan van in totaal 500 woningen. Het aantal te
bouwen woningen in de nabijheid van het geplande station Heerhugowasrd-Zuid
bedraagt minimaal 500 en maximaal 1200, hetgeen neerkomt op een maximale
toevoeging van 700 woningen ten opzichte ven de HAL-structuurvisie. De haalbaar-
heid van de verdubbeling van aantal woningen op beida locaties is nist getoetst.

In het Compact-HAL modsl zijn momentse! voor de locatie 14 200 wonhingen
gereserveerd en voor de locatie 15 in totaal 1.250 woningen. Deze aantallen kunnen
werden verhcogd met het hiervoor genoemde aantal van maximaal 703 woningen.

4.4 Effecten op de infrastructuur op basls van het MER {MMA)

Bij autonome ontwikkeling in het HAL-gebied wordt gan grosi van verkeer gver de
weg verwacht van 17%. Bij bebouwing van de HAL-loceties wordt een verdubbeling
verwacht, namelijk een groei van 32% (ten opzichte van 1987). De aanieg van
stations heeft een tosname van het aantal treinpassagiers tot gevolg van ongeveer
65%. Voor het baanvak Aikmaar-Noord-Heerhugowaard wordt zelfs esn gemiddelde
toename van 120% verwacht. Voor alle alternatieven in het MER blijken capaciteits-
verrvimende maatregelen nodlg te ziin voor de N242 (S7) ten zylden van de
Nollenweg ter voerkoming van stagnarende verkeersafwikkeling.

Naar verwachting is het njet noodzakelilk om een oostelijke randweg aan te leggen
enkel om het deorgaande verkeer door het HAL-gebied goed te kunnen afwikkelen.
Da N242 (§7) kan de relatief geringe doorgaande stroom van noord naar zuid
verwerken. Een nicuwe brug over het Noord-Hollandskangal weike deel uitmaakt van
de 34, is uit verkeerskundig oogpunt niet nodig,

Voor het Meest Milisuvrisndelijke Alternatief wordt het deel van de N242 (S7)
tussen Nollenweg en de Zuidtangent zwaarder belast in vergelijking met het nulaiter-
natief, waarbij allsen sprake is van autonome ontwikkeling.

Dat wil zeggen, zonder bebouwing van de HAL-locaties. Er is daar sprake van lleht
stagnerende verkeersafwikkeling.

Op het deel van de N242 {S7) ten zuiden van het kruispunt met de Nollenweg is de
verkeersatwikkeling verbeterd (bij vergelifking van het nulalternatizf) ais gevolg van
de capacitaltsverruimendge maatregeien, die zijn aangegeven in bijlage 3.
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Het kilometrage |s afgenomen met 3% ten opzichte van het nulalternatief. Indien
Pusn en pull maatregelen {zosls parkeerbeleid, kostprijsverhoging en aanleg van
stations) niet kunnen wordan geéffectueerd, neemt de intensiteit op hijvoorheeld de
$7 toe. De toename als gevolg van falend parkeerbelsid bedraagt clrca 10%, de
toename sls gevolg ven falend kostprijsbeleid bedraagt ook circa 10% en de
toename bij achterwege hiijven van de statians bedraagt circa 3%. Dit betekent dat
de wagvakken op de N242 (87) die 2x2 zijn, moeten worden verbreed tot 2x3 en
dat do weguakkan dis 2x1 zijn, moeaten worden verbresd tot 2x2 {tot aan de
Zsndhorst) (Bron: MER Basisdocument C: Infrastructuur, bladzijde 232).

De effectan voan deza wegverbredingen zijn kisiner dan de effecten die eptreden bi
aanleg van nisuwe ontsluitingswegen.

De gemiddelde toename in het aantal treinpassagiers over zes baanvakken bedraagt
67%. De grootste toename is gelegen in het branvak Alkmaar-Noord-Hearhugo-
waard en bedraagt 37%.

4.5 Conciusies

Indien het nieuwe station Heerhugowaard-Zuid niet doorgaat, zal dit naar alle

waarschijnlifkheid leiden tot een toename van ongeveer 1.000 passagiers tijdens her

avondspitsuur, waarvan:

® 500 personen per trein zullen reizen via de statlons Heerhugowaard, Alkmaar-
Neord of Alkmaar;

® 100 personen hun reis geheel per bus maker;

® 300 personen voor hun reis een anders vervoerwijze kiezen; deze parsonen
gebruiken dan het vrijwel ailen de auto;

®m 100 personen van da reis afzien.

Als worst-case-scenario wordt verondersteld dat een sutornobiliteitsgrosi vam 28%
wordt verwacht in 2010; een stijging van 156% ten opzichte van de meest stringente
"push en pull maatregelen”. De effactan op de infrastructuur als gevalg van sen
peringe effectiviteit van het flankerend beieid zijn niet eenduidig te beschrijver.

De volgende compenserande maatregelen worden in het kader van het stadsgewes-
telijk openbaar vervoer en ruimtelijke inrichting voorgesteld. Mer bhehulp van de
maatregelen op het gebied van het lijnvervoer zoals de 2anleg van een "bus-corridor”
tussen Alkmaar en Heerhugowaard en wiizigingen van bestaande bushijnen, betref-
fende frequentie en/of routewijziging nedlg zljn.

Daarnaast wordt de realisatie van sen bus-corridor van Heerhugowasaard naar Alkmaar
Centrum voorgesteld.

Het wegvallen van locatie 3 kan werden gecompenseerd door een hogere woning-

dichtheid te realiseren op de locaties 14 {Beveland) en het meest westelijk deel van
15 (De Kiaf1).

In totaal zullen op baids locaties maximaal 700 meer waoningen gerealiseerd kunnen
worden.
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Ds verwachte "licht stagnerende verkeersafwikkeling” op belangrijke varkeerswogen,
zaals in het MER reeds is verwoord, zal ingevsl van hat "waorst-cage-scenario” in
meerdere mote het geval z2ifn. In boevarre extra rijstroken langs bepaalde kritlscha
wegvakken nodig zullen zijn Is op basis van de beschikbare informatie te beperkt van
karakter om dit nader te omschrijven. In 1994 15 echtar een studie gestart naar de
concrete capaciteitsuitbreiding van de wegvakken en kruispunten van de N242 (S7)

uiteraard met inachtneming van het flankerend beleid.
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BIJLAGE 1 RESULTATEN MULTICRITERIA-EVALUATIE MER {(MMA)

Met betrekking tot het criteriurn bodem en water blijkt locatie 11 (Sint Pancras) als
relatiaf ongeschikt beoordeeld te zijn aangezien de bodemn uit veen bestaat. De
locaties 3 {Daalmeer-Noord) en 8 {Bruggesioot-Zuid) wordt als relatief geschikt
beoordeeld voor woningbouw. Bij deze locaties za slechts een geringe grondwater-
standverlaging nodig zijn. Ook is er sproke van een overwegend zandige bodem en
dunne kleidekkan,

Da aanwezig'e natuurwaarden ter plaatse van da locaties zijn gering. Het blijkt dat
vrijwel alls locatios relatief goed scoren venuit het criterium flora, fauna en acoays-
teem.

Alleen voor de locatie 3 geldt dat deze reiatief minder scoort omdat de locatie nablj
een belangrijk natuur- of weidevogslgebied (het Kigimeer) ligt.

Geen enkele gekozen potentiéle locatie wordt atls relatiaf weinig geschikt beoordesld
voor het critarium landschap en cultuurhistorie. 0¢ locaties (Baveland) 14 en 16
(Zuidwiljk) worden als hat meest geschikr beoordeald vaaor realisering van woning-
bouw, Deze loccaties sititen goad aan bij het huidige verstedelijkingspatroon.
Daarnaast blijft het verschll tussen het open karakter van de lsaggelegen polders an
het dichte karakter van de hoger gelegen strandwalien en het dijkdorp Langedijk
behouden. Locatie 3 wordt als relatief geschikt beoordesid. Deze locatie siuit ook
goed aan bij het huidige verstedelijkingspatroon.

Voor locatie 3 geldt tavens dat door de weningbouw de openheid meer wordt
aangatast {in vargelijking met de loceties 14 an 18).

Voor het criterium woan- en leefmiliey blijkt locatie 13 op grote afsrtand te liggen
van voorzisningen of in de zeer directe nabijheid van hinderveroorzakende activitei-
ten te liggen waardoor deze looatie als relatiet ongunstiy wordi beoordeeld.

De locatie 3 (Daaimaer-Noord) wordt als meest gunstige locatie beoordeeld. Ock de
locaties 16 (Zuidwijk) en 17 (Huygenbrosk/Oostertocht) koman als relatjef gunstig
naar voren.

Dit wordt voornamelijk veroorzaakt doordat deze locaties goed aansiuiten bij hat
huidige karakter van woon-en leefmilieu van Heerhugowaard en Daalmeer. Daarngast
liggen deze locaties op enige afstand van geluid-an hinder verocorzakends activiteiten
en is de ligging ten opzichte van verschillende voarzieningen goad.

Vanult het criterium mobiliteit scoort locatie 3 ongunstig, omdat deze loestis op
grotere afstand van Alkmaar-Centrurm, stations en de winkelcantra en werkgebieden

in de HAL-regio ligt. De locaties 1,2, 4.1 en 14 scoren reletief gunstig ten opzichte
van de nieuws stations Heerhugowaard-Neord en Heerhugowaard-Zuid.
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Wanneer deze potentiéle stetiona niet gerealiseerd zullen worden ken echter nog
steeds beargumenteerd worden dat deze 4 locaties nog steads gunstig liggen ten
opzichte van de "bus-corridor™ waardoor aen snelle verbinding met het aanwezige
station Alkmaar meaelijk is.

Verwacht wordt dat door de gunstige ligging ten opzichte van stations een relatief
gunstige Inviced hebben op de beperking van de automobliiteit. Tevens liggen deze
locaties gunstig ten opzichte van belangrijke winkelcentra en warkgebieden in de
HAL-~regio.
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BIJLAGE 2 VOORGESTELDE MAATREGELEN VOOR INFRASTRUC-
TUUR VOOR MMA

In het MER weordt in het Basisdocument C: Infrastructuur &en overzicht gegaven van
de gewenste aan te ieggen wegen en stations voor de toekorngtige woonlocaties.

De volgende gebleden 2ijn bebouwd (1, 2,5,13, 14, 16, 17, deel 20 en 21} in het
MMA:

B het gebied aan beide zijden van de spoorlijn ten zuidwesten van her station
Heerhugowaard;

het zuidelljk dee! van het gebied tussen Alkmaar en Sint Pancras;

het gebied ten noorden van Heerhugowaard;

het gebied ten zuidwesten en zuidoosten van Heerhugowaard;

het gebied ten westen van Oudkarapel.

De volgende infraatructuur:

L] de stations Butterhuizen en Heerhugowaard-Neord wordsn gerseliseerd:

®  het busnet wordt gaoptimalisesrd;

=  omlegging A8 richting Ommaering bij het Kooimeerplein:

®  kruispunt 87/Noordervaar: van 2 sfrijstroken naar 3 afrijstrokan in noordelijke

richting;

B wegvak 57 tussen Noordervaart en Nieuwe Schermerweg van 2x2 naar 2x3
rijstroken;

®  kruispunt S7/Nollenweg van 2 afrijstrokan naar 3 afrijstroken in noordelijke
richting;

®  Kruispunt §7/Nollenweg van 2 afrijstroken naar 3 afrijstroken van Nollenweg
richting S7-Ncord;

B kruispunt $7/Westtangent van 1 rijstrook naar 2 rijstroken zowel in noordelijke
als in noordoostelijke richting;

L] kruispunt 87/Zuidtangent van 1 rllstrook naar 2 rijstroken zowel in noorgooste-
lijke richting;

®  de Middenweg en de Jan Glijnisweg worden afgesloten voor doorgeand
verkeer,

Nieuwe antsluiting van het gebied ten noorden van Heerhugowaard:

B van Middenweg haar $7 (door de Zandhorst);

®  van Westtangent naar bovengenoemde nisuwe weg langs de spoorlijin Heerhu-
gawaard-Den Healder.

Nieuwe ontsluiting van het gebied ten zuidan van Heerhugowaard:

R een deel van de (heringerichte) Oostertocht, athuigend richting kruispunt
S57/Westtangent,
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BIJLAGE 3.2 RITPRODUKTIE PER OPENEAAR VERVOER VAN DE
DIVERSE BOUWLOCATIES

In het HAL-gebied zullen volgens het ontwerp-streekplan Noord-Holland-Noord ruirn

10.000 woningen worden gebouwd op een tiental verschillends locaties in de

periada tussen 1992 en 2005. In dit hoofdstuk zal per locatie worden asngegeven

hoevee! woningen zijn gepland, wanneer de bouw is voorzien en wat de ritproduktie

is per openbaar vervoer. Daarbi] worden de volgende uitgangspunten gehanteerd:

® de gemiddelde woningbezetling in de nieuwe bouwlocaties bedraagt 2,5
personen;

®  de ritproduktie van buslijnen met een frequentie van eenmaal tot tweemaal per

uur bedraagt 0,1 instappers per gemiddelde werkdag (vanuit esen woongabied);
8 de ritproduktie bij buslijnen met een hoge frequentie {in de spitsuren viermaal
per uur een bus) bedraagt 0,16 instappers per gemiddelde werkdag;
B de ritproduktie per trein hedreagt 0,2 insteppers per gemiddelde werkdag {een
deel hiervan bestaat uit reizigers die met de bus naar het NS-atation gaan);
= voor de instelling van een nisuwe buslijn die tweemaal per uur rijdt, zijn
minimaal circa 600 instappsre per dag {vanuit aen bepaald woongebied) nodig;
B voor de instelling van een nieuwae buslijn die viermaal per uur rijdt, zifn minimaal
circa 1.000 instappers per dag (vanuit een bepaald woongebied) nodig.

Eerst zal worden herakend hoeveel instappers er op een gemiddelde werkdag globaal
kunnen worden verwacht vanuit iedere bouwiocatie. Vervolgens zal worden bekeken
door welke bestaande of eventueei nieuwe buslijnen de betreffends locatie kan
worden ontsloten. Voor de benamingen van de bouwlocaties wordt het ontwerp-
streekplan aangehouden, De door de drie HAL-gemeenten cpgestelde Intergemeente-
lijka Structuurschats wordt gehanteard veor de fasering van het houwpragramma,

Huygenhoek/Oostertocht met 2.650 woningen

Deze locatie zal volgens de pianning grotendsels worden gebouwd In de perlode
1998 t/m 1996. Er is momentee! nog geen buslijn gesitueerd langs deze bouwloca-
tie. Indien wordt uitgegaan van bediening door een lijn met hege frequentig,
bedraagt de ritoroduktie van de hele bouwlocatie 2.650 x 2,5 x 0,15 = girca 1.000
instappers op een gemiddelde werkdag. Dit betekent dat de instelling van een
nisuwe lijn met een frequentie van vier bussen per uur in de spits via dit woongebied
gereehtveerdigd is. Gezien de ligging van het gehied is het gewenst de lijn te
situeren vanuit de bouwlocatie {via de oostelijke ontzsluitingsweg) naar de
NS8-stations en winkelcentra van zowel Alkmaar als Heerhugowaard, Op dezs wijze
warden de meesta attractiepunten rechtstraeks bediend.
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Zuidwijk/De Kieft (Stad van de Zon) met 2.175 woningen

Deze locatie zal volgens planning worden gebouwd vanaf 1987. Momenteaei ig
buslijn 1622 gesitueerd via de Middenweg dwars door deze bouwlocatie (eenmaal
per uur). Deze lijn loopt van Heerhugowaard naar Alkinaar via beide NS-gtations.
Indien wordt vitgegaan van een lijn met een hoge frequentle, bedraagt de ritproduk-
tie van de bouwlocatie 1.275 x 2,5 x 0,15 = 815. Samen met de instappers van de
bestaande lijn 162 zou wellicht deze lijn kunnen worden uitgebouwd tot een
hoogfrequentie-lijn (minimaal vier ritten per uur in de spits). De bestemmingen zullen
vooral in Alkmaer en Heerhugowaeard liggen. De Middenweg is esn goede as voor de
ontsluiting van deze locatie. Om vok het winkslcentrum Middenwaard in Heerhugo-
waard goed te kunnen bediensn is het, vanuit het beleidsveld openbaar vervoer
gezien, gewenst de Middenweg tusssn Smaragd en het winkeleentrum weer te
gebruiken als routs voor de bus,

Het extra aantal te verwachten busreizigers als gevolg van het niet realiseren van
het NS-station Heerhugowaard Zuld Is moeilijk te rarmen. Hiervoor zou een uitvoerige
analyse nodig zijn. In de ritproduktie van 0,15 per bus is immers ook meeganomen
het aantal personen dat in Alkmaar of Haarhugowaard verder reigt per trein. Toch
wordt hier getracht een indicatie te geven.

Indien het NS-station Heerhugowaard Zuid wel zou worden gerealiseerd, dan zou het
aantal instappers per trein vanuit dit woongebied 0,2 per inwoner bedragen. Ce
meoeste personen zullen vanuit deze locatie met de flets naar het NS-station
Heerhugowaard Zuid gasan. De afstand van gemiddeld 2 km zal in ongaveer acht
minuten kunnen worden overbrugd. Er zal ook een deel van de treinreizigers zijn, dat
met de bus naar é4n van de bestaande N5-stations Alkmaar of Hesrbhugowaard wil
reizan als voortransportmiddsl. Geschat wordt dat dit aandeel 25% Is, Het aantal
relzigers per bus vanuit deze locatie dat vanaf één van de NS-statlons verder raist
per trein, bedraagt in dat geval 2.175 x 2,5 x 0,25 = 275 instappers per dag.
Indien het NS-station Heerhugowaard Zuid niet zou worden oerealiseerd, dan ligaen
de dichtstbijziinde NS-stations verder weg. De riftijd vanuit deze locatie nsar het
NS-station Alkmaar is vijftien tot twintig minuten per bus; dit is de meest voor de
hand liggende vervoerwijze gezier de afstand. De totale reistijd vanuit deze locatie
naar het NS-gtaticr Alkmaar {inclusief het iopen naar de halte en de wachttijd bij de
halte) zal daardoor vijf tot tien minuten langer zijn dan de situatie, waarbij het
NE&-station Heerhugowaard Zuid wel zou wordan gerealiseerd {ciroa acht minuten
fietsen naar de nisuwe halte en circa zes minuten per train naar Alkmaar). Git zal
naar varwachting de treinconsumptie van deze hele locatie doen afnamen van 0,2
tot 0,15 per inwoner. Het aandeel busreizigers als voortransport naar de trein zal
toenemen an bedraagt naar schatting B0% (ale gemiddelde van de NS-stationg
Alkmaar en Heerhugowaard). Het aanta! reizigers per bus vanuit deze locatie dat
vanaf €€n van de NS-stations verder reist per trein, bedraagt in dat geval 2.175 x
0,15 x 0,5 = 400 instappers per dag.

Het verschil aan busreizigers bedraagt meer dan 100 instappers op een gemiddelde
werkdag.
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Dit zal geen invioed hebben op de lijnvoering van de buslijn. Qok bij andare getallen
van de treinconsumptie ¢én het aandeel bus in het voortransport zal er geen wijziging
optreden in de lijnvoering. Wellicht kan wel de frequentle worden varhoogd sls het
santal instappers vanuit de logatie met enkale honderden toeneamt per gemiddelde
werkdag.

Er is niat gekeken naar het sffect op het aantal extra autaverpiaatsingan, indian het
NS-station Heerhugowaard Zuid nlet wordt gerealiseerd. Naar verwachting zal dan
het aantal autoverplaatsingen vanuit deze locatie flink toenamern, Een eerste globale
schatting levert op, dat het om enkele honderden extra autoverplaatsingen per
werkdag gaat. De noodzaak van het realisereh van het NS-station Heerhugowaard
Zuid blijft dus aanwez2ig, gezien vanuit het gewensts mobiliteitsbeleid.

De Nolien met circa 300 woningen

Deze locatle zal volgens planning worden gebouwd van 1997 t/m 1299, Momentee!
is lijn 165 {Kalverdijk - Alkmaar NS) gesitueerd via de Heranweg in het noordoostelijk
gedeelte van Alkmaar en rijdt overdag tweemaal per wur. De nieuwbouw is gepland
aen beide zijden van de Herenweg. Bij een frequentie van tweemaai per uur bedraegt
de ritproduktie naar verwachting 0,1. De ritproduktie van de bouwlocatie bedraagt
dan 300 x 2,6 x 0,1 = 75. Dit zal naar verwachting geen invioed hebben op de
frequentis en de rouvte van de lijn.

De Incatie ligt op fietsafstand van het NS-station Alkmaar Noord.

Vronermeer-Zuld met circa 1.350 woningen

Deze locatie, die is gelégen op het grondgebied van Alkmaar an Langedijk, zal
volgens plenning grotandesls wordsn gebouwd van 1995 t/m 1998. Momenteel zijn
er geen buyclijnen gesitueerd in de directa nabijheid van deze locatie. Busiijn 155 is
gesituesrd via 5t, Pancrag en zal zonder routeverlegging nauwaelijks raizigers trekken
uit deze locatie. Uitgaande van een ritproduktie van 0,1 [evert deze bouwlocatie naar
schatting 1.350 x 2,5 x 0,1 = circa 350 instappers per gerniddelde werkdag. Dit
aantal rechtvaardigt vooralsnog niet het instellen van een geheel nieuwe lijn. indien
lijn 155 wordt omgelegd via Vronermeer-Zuid, wordt het zuidelijke gedeeite van

5t. Pancras en de nisuwbouwlocatie De Nollen niet meer aangedaan. Qok bij het
verieggen van een stadslijn van/maar Alkmaar-Ncord doet zich het probleem voor dat
de bewoners van de huidige route minder of nigt meer worden bedlend door
openbaar vervoer.

Lijn 1886 rijdt nu =i viermaal per uur In de ochtendspits en zou bij een toename van
ket aantal relzigers ook de rest van de dag viermaal per uur kunnen gaan rijden. Een
mogeiilke oplossing zou dan kunnen zijn om lijn 155 ter hoogie van St. Pancras te
splitsen. De helft van het aantal ritten gaat via de huldige route naar Alkmaar N8 en
de andere helft gast via Vronermeer-2uid. Een andere mogelijkhsaid is de inatelling
van een nieuwe lijn tussen het NS-station Alkmear en Daelmeer (Alkmaar-Noord) via
de locatie Vronermeer-Zuid, meda ter ontlasting van de bestaande averbezsatts
buslijnen naar Daalmeer.
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5t. Maarten met circa 400 woningen

Deze bouwlocatie is vooral bedoeld voor nisuwbouw nebij Qudkarspel in esn
fasering ven circa 20 woningan per jaar. Indien de totala bauwiocatie is geresalizeard,
levert dit naar verwachting 400 x 2,5 x 0,1 = 100 extra instappers op per gemid-
delde werkdag. Dit zal naar verwachting geen verandering vervorzakan in de route of
de fraquentie van lijn 155, die langs het gebied loapt.

Baveland met circa 300 woningen

Deze locatie is gesituserd juist ten oosten van het geplande NS-station Heerhugo-
waard Zuid an zou corspronkelijk worden gemengd mst een aantal voorzieningen. Nu
de bouw van het NS-station in ieder geval vooriopig niet doorgaat, is het in verband
met de mobiliteitsconsequenties raadzaam de in dit gebied geplande voorzieningsn
eveneens vooriopig hiet te realiseren. Deze voorzleningen zulien sen mohiliteitsprofiel
nebben, dat noopt tot realiserlng bi] ean NS-station. De bouw ven de woningen zov
eventusel wel kunnen plaatsvinden, gezien de relatief gunstige ligging ten opzichte
van de bestaande lljnen 86/97 {Alkmaar - Heerhugowaard - Middenmeer en verder)
en 160 (Alkmaar - Heernugowaard). Deze lijnen rijden minimaal tweemaal per uur.
Voor de definitieve invulling van het gebied kan beter een aantal jaren worden
gewacht, totdat ar volledige zekerheid bestaat over het al of nigt realiseren van het
NS-station Heerhugowaard Zuid. De gemeents streeft ook pas naar bebouwing na de
sauwwisseling.

De ritproduktie van de bouwlocatig bij een bebouwing met 300 woningen zal naar
verwachting 3C0 x 2,8 x 0,1 = 75 instappers pa gamiddelde werkdag bedragen.
Dit za! geen invioed op de betrokken lijren hebban,

Dok bij deze locatie zullen er axtra raizigers per bus kunnen worden verwacht als
gevolg van het niet realiseren van hat NS-station Heerhugowaard. Gezien de omvang
van de bouwlocatie zal dit beperkt kunnen blijven tot enkele tiantallen reizigers,
hetgean gean inviced zal hebben op de lijnvoering en de frequentie van de busliinen.

Broekhorn met circa 500 woningen

Deze locatie is gasitueerd ten westen van het NS-station Heerhugowaard, nabi de
kern Brosk op Langedijk. Het is de bedoeling dat de woningbouw hier wordt
gemengd met andere functies, zoals recreatis, Eventuee! Kunhnen er In de toekomst
kantoren worden gebouwd. Het is de bedoeling det dit gebled pas na het jaar 2000
wordt ontwikkeld. Lijn 154 (Zijdewind - Langedijk - Heerhugowaard) loopt via de
Broekerweg door dit gebled en rijdt eenmaal per uur. De ritproduktie van de woning-
bouwlocatle zal naar verwachting 500 x 2,5 x 0,1 = 125 extra instappers per
gemliddelde werkdag opleveren Dit zal mogelijk effect kunnen hebben op de frequen-
tle van lijn 154.

Daalmeer-Noord met circa 500 woningen

De locatic Daalmeer-Noaord ligt tusagn de heataande bebouwing van Alkmaar-Noord
en het recreatiegebisd Geestmerambacht. Ook hier zou de bouw van de woningen

eventusel kunnen worden gemengd met rsereatisve voarzieningen. De bouwlocartie
iz omatreden,
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De mesrderheid van de gemeanteraad in Alkmaar is tegen woningbouw ter plaatae.
Indien er toch weoningen worden gebouwd (hetgeen overigens pas ne 1998 zou
mosten gebeuren), dan zou bedlening geschieden door esn stadsiijn (met een
frequentie van vier bussen per uur in de spits). Dit zou dan een ritproduktie opleve-
ren van 500 x 2,5 x 0,15 = circa 200 instappers per dag. Dit zou wellicht kunnen
leiden tot een frequentieverhoging of tot het instellen van een nieuwe stadslijn
{indien bijvoorbeeld ook via Yronermeer-Zuid kan worden geredsn). Er zouden
overigens zeer luxe woningen worden gepland, waardoor de ritproduktie wellicht
lager 1s dan de ovsrige wijken in Daalmaer,

Bruggesloot-Zuid met circa 1.600 woningen

Deze locatie is gesitueerd ten westen van de bestaande kern Zuid-Scharwoude. De
pedoeling is om vanaf 1994 jaarlijks 2.000 woningen te bouwen in dit gebied. De
bestaande buslijnen 164 (Zijdewind - i.angedijk - Heerhugowaard} en 155 {Kalverdijk
- Alkmaer NS) lopen langs de bouwlocatie met een frequentle van eenmaai respectie-
velijk tweemaal per uur, masar 2ullen zonder routewijziging nauwelijks reizigers uit het
gebied kunnen trekken. Indien de locatie Bruggesloct-Zuid door de bus wordt
ontsloten, dan zal dit naar verwachting 1.600 x 2,6 x 0,1 = 400 instappers
opleveren op een gemiddslde werkdag. Een deel hiervan zal naar de attrectiepunten
in Heerhugowaard willen reizen (N3-station en winkslcentrum}, omdat deze dichtbij
zijn gesituserd. Een ander deel zal de povenregionale voorzieningen in Alkmaar willen
bezoeken. Gezien de relatief grote bouwlocatie, ia het dringend gewsnet lijn 1564
(richting Heerhugowaard) of lijn 1566 (richting Alkmaar) door deze bouwlogatie te
situeren. Wellicht dat hierdoor de freguentie van lijn 154 kan worden verhoogd naar
een halfuurdienst.

Bovendien is het mogelijk een nieuws lijn in te stellen tussen Daalmeer {Alkmaar-
Noord) en Hesrhugowaard, die dan langs deze locatie zou worden gesituserd,
Wellicht zou dit een halfuurdienst kunnen zijn.

St. Pancras-Zuidoost met girca 850 woningen

In deze locatie zijn in 1893 reeds 260 woningen gerealiseerd. De resierande
woningen worden pas na de esuwwissealing gebouwd. De locatie is gesitugerd ten
oosten van de bestaande kern van St. Pancras vlakbij het geplanda NS-statlon
Heerhugowaard Zuid. Bij een goede ontsluiting per bus (tweerrasl per uur) zouden
naar verwachting 860 x 2,5 x 0,1 = ruim 200 instappers per dag kunnen worden
verwacht. De figging van de locatie is zodanig, dat zonder wljzlging van de route van
lijn 156 (Kelverdijk - Alkmaar NS) er weinig nieuwa reizlgers kunnen worden
verwacht. Wel is het mogelijk om lijn 155 te splitsen, zoals ook beschreven is bij de
locatie Vreonermeer-Zuid.

Ook bij deze locatie zullen extra reizigers per bus kunnen worden verwacht als
gevolg van het niet realiseren van het NS-station Heerhugowaard Zuid. Dit zal echter
naar verwachting geen gevelgen hebben voor het vervoer per bus.
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