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1 Inleiding 

1.1 Achtergrond 

De haven van Den Helder heeft zich in de loop van de jaren steeds verder ontwikkeld en is nu 

een belangrijke economische motor van de stad. Gemeente Den Helder streeft naar economi-

sche versterking van de haven. De gemeente staat daarbij een forse en duurzame groei van de 

haven voor ogen: hét natte-logistieke centrum van de Noordzee voor Defensie, Visserij en Off-

shore-energie.  

 

Gemeente Den Helder heeft een onderzoek laten uitvoeren naar een aantal havenvarianten 

(Buck Consultants International, 2009). Op basis van dit onderzoek heeft de gemeente de voor-

keur uitgesproken voor de ontwikkeling van de noordoost variant van de haven (ofwel noord-

oosthaven). Bij de ontwikkeling van het haventerrein wordt gedacht aan de realisatie van 40 

hectare bedrijventerrein en de verplaatsing van de TESO-haven van 10 hectare (totaal 50 hec-

tare nieuwe ontwikkeling). Voor de ontsluiting van het haventerrein zijn eerder door de gemeen-

te 4 routevarianten ontwikkeld (zie afbeelding paragraaf 1.3). 

 
1.2 Uitgangspunten 

Voor de ontsluiting van de noordoosthaven zijn de volgende uitgangspunten - in afstemming 

met de gemeente (projectgroep) - gedefinieerd: 

•••• Lange termijn: er moet een goede oplossing komen voor de ontsluiting van de huidige ha-
ven, de noordoosthaven, de stad Den Helder, de TESO en het Marineterrein. 
Het marineverkeer, het verkeer van de bedrijven aan Het Nieuwe Diep, het Texelverkeer en 
het havenverkeer wordt voldoende ontsloten, uitgaande van de groeiprognoses (verkeers-
model 2020). De Van Kinsbergenbrug en de Moormanbrug kunnen daarbij zonodig worden 
afgesloten voor autoverkeer. 

• Middellange termijn: voor de middellange termijn moet er een goede oplossing komen voor 

het verkeer naar de stad, het havenverkeer, het marineverkeer en het Texelverkeer. Voor de 

middellange termijn geldt dat de TESO-haven nog niet is verplaatst. Het marineverkeer en 

het verkeer van de bedrijven aan Het Nieuw Diep kunnen zonodig afgewikkeld worden via 

een nieuwe route. De Van Kinsbergenbrug en de Moormanbrug kunnen zonodig worden af-

gesloten voor autoverkeer. 

• Relatie middellange en lange termijn: de oplossing voor de middellange termijn vormt een 

opstap naar de oplossing voor de lange termijn. De investering voor de middellange termijn 

is ook voor de lange termijn bruikbaar. 

• Defensieterrein: er wordt uitgegaan van de huidige invulling van het defensieterrein. 

• Scheiden van verkeer: de oplossing moet een scheiding aanbrengen van het marineverkeer 
met het overig verkeer op het marineterrein. 

• Toegang marineterrein: het marineterrein heeft minimaal twee aparte toegangen. 

• Robuustheid: in de nieuwe situatie moet een robuust verkeerssysteem bestaan, dus vol-
doende stabiel en beperkt te beïnvloeden door calamiteiten. 

• Technische voorwaarden: de oplossing moet uitgewerkt kunnen worden binnen de verkeers-
technische en nautische randvoorwaarden. 

• Wet- en regelgeving, beleidskader: uitwerking van de routevarianten moet plaatsvinden bin-
nen de bestaande wettelijke kaders. Relevant daarin is de veiligheidszonering van het muni-
tiedepot van Defensie en de PKB Waddenzee. 
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1.3 Tussentijds inzicht 

 

Oorspronkelijke opdracht: (on)mogelijkheden routevarianten 

Eerder is bestuurlijk (2009) een voorkeur uitgesproken voor de zogenoemde ‘gele routevariant’. 

Deze voorkeur is vooral gebaseerd op een eerste verkenning van de routevarianten, waaruit 

bleek dat alleen de gele routevariant niet op voorhand op onmogelijkheden zou stuiten.  

 

De vraagstelling aan Grontmij is oorspronkelijk opgesplitst in twee delen. 

• Nadere beschouwing van eerder gemaakte afweging en keuzen. Dit op basis van het rap-
port “verkeersonderzoek N250 Den Helder” en de varianten besproken in de werkateliers. 

• Uitwerken gele routevariant: schetsmatig uitwerken van de gele routevariant. 
 

Grontmij heeft in haar rapportage (Grontmij, Achtergrond-

document, 18 november 2011) geconcludeerd dat binnen 

de gestelde uitgangspunten geen van de (geoptimaliseer-

de) routevarianten leidt tot een goede verkeerskundige op-

lossing. Hiernaast zijn de routevarianten gepresenteerd. 

 

• Groen: geen oplossing voor middellang termijn, binnen 
veiligheidszonering munitiedepot, begrenzing PKB 

Waddenzee. 

• Rood: binnen veiligheidszonering munitiedepot, civiel-
technische en nautische knelpunten in de uitwerking 

(meerdere varianten onderzocht). 

• Blauw: binnen veiligheidszonering munitiedepot, lastig 
scheiden van marineverkeer met TESO- en havenver-

keer (huidige ‘eigen’ ontsluiting marine wordt opgehe-

ven). 

• Geel: civieltechnische en nautische knelpunten in de 
uitwerking (meerdere varianten onderzocht). 

 

Een uitgebreide verantwoording van de onmogelijkheden is 

opgenomen in genoemd Achtergronddocument. 

 

Ambitie: zoekopgave om ruimtelijke ontwikkelingen mogelijk te maken 

Een ontwikkeling van haventerrein en bedrijventerrein is binnen de ambities van Gemeente Den 

Helder van groot belang. Het zicht op de onmogelijkheden van de routevarianten moet omge-

bogen worden naar een focus op mogelijkheden om de ambities van Gemeente Den Helder te 

realiseren. 

 

Daarom is in overleg met de gemeente (projectgroep) een wijziging van een aantal uitgangs-

punten vastgesteld. Het doel daarvan is te zien of het loslaten van uitgangspunten perspectief 

geeft op mogelijkheden. 

 

De beperkende uitgangspunten worden in dit stadium van planvorming niet als uitsluitend crite-

rium gebruikt: 

• Munitiedepot: de veiligheidszonering van het munitiedepot wordt vooralsnog niet als beper-

kend gedefinieerd. Nader overleg met Defensie is in een later stadium noodzakelijk om tot 

een oplossing te komen. 

• PKB Waddenzee: hinder van verkeer in relatie tot PKB Waddenzee wordt niet als uitsluitend 

criterium gebruikt. Een goede afweging en verantwoording van te maken keuzen is nodig. 

Ontwikkeling van de noordoosthaven heeft naar verwachting veel grotere effecten op de 

omgeving (natuurwaarden) dan de infrastructuur naar de noordoosthaven. 
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Daarnaast is in overleg met gemeente (projectgroep) in dit rapport gezocht naar mogelijkheden, 

waarbij mogelijkheden in de (wijze van) ontwikkeling en passende infrastructuur worden ver-

kend. De volgende ruimte wordt gezocht: 

• Loskoppelen relatie middellange en lange termijn: Een variant voor de middellange termijn 

hoeft geen opstap te zijn naar een oplossing voor de middellange termijn. Aanvullend op 

een verkeerskundig goede oplossing voor de lange termijn, wordt gezien welke maatregelen 

de (verkeers)problemen op de middellange termijn kunnen overbruggen. 

• Niet verplaatsen TESO: het mogelijk niet verplaatsen van de TESO naar de noordoosthaven 

wordt verkend, er wordt gezien welke maatregelen dan nodig zijn. 

• Wijzigen locatie van de ontwikkeling van civiele functies: rekenen met de mogelijkheid van 

het ontwikkelen van civiele functies op te herontwikkelen locaties op het defensieterrein. 

 
1.4 Leeswijzer 

Hoofdstuk 2 geeft inzicht in de mogelijkheden als de uitgangspunten worden losgelaten (para-

graaf 1.3). Op basis van deze inzichten geeft hoofdstuk 3 een aanzet voor een ontwikkelings-

strategie volgens welke de gemeente Den Helder de ontwikkelingen gericht kan faseren, antici-

perend op wijzigende uitgangspunten en het garanderen van flexibiliteit. Hoofdstuk 4 geeft de 

hoofdlijn van de conclusies en eindigt in een aantal aanbevelingen.
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2 Verkenning bandbreedte uitgangspunten  

In dit hoofdstuk wordt gezocht naar ontwikkelingsmogelijkheden in het geval een aantal uit-

gangspunten in meer of mindere mate worden verlaten. In alle gevallen is gesteld dat de veilig-

heidszonering rond het munitiedepot en de PKB Waddenzee niet op voorhand als ‘onmogelijk‘ 

worden beschouwd.  

 

Dit hoofdstuk gaat in op een verkenning van het loslaten van steeds een enkel uitgangspunt.  

• Loskoppelen relatie middellange en lange termijn. 

• Niet verplaatsen TESO. 

• Wijzigen locatie van de ontwikkeling van civiele functies. 
In het volgende hoofdstuk wordt een integrale ontwikkelingsstrategie opgesteld, die aangrijpt op 

een samenhang tussen de mogelijkheden bij loslaten van één of meerdere uitgangspunten. 

 
2.1 Loslaten relatie middellange en lange termijn 

In deze paragraaf wordt nog aangesloten bij de oorspronkelijke routevarianten (paragraaf 1.3), 

waarin de oplossing voor de middellange termijn is ‘afgestreept’. Het gaat om een ruimtelijke 

inpassing van de aansluiting over het kanaal en het niet optreden van civieltechnische en nauti-

sche knelpunten. 

 

Lange termijn 

Ontwikkeling van de noordoosthaven vereist een verbinding over het kanaal. Deze verbinding 

kan op een aantal locaties gelegd worden. De afweging voor de lange termijn is als volgt. 

• Verbinding over kantaal ter hoogte van het Nieuwe Diep (gebaseerd op de oorspronkelijke 
gele routevariant). 

Als deze verbinding geen oplossing meer hoeft te geven voor de middellange termijn, is uit-

wisseling van verkeer naar het Nieuwe Diep niet meer nodig (de oplossing voor de middel-

lange termijn in de oorspronkelijke gele routevariant). Een kruising op hoogte is dan ook niet 

meer nodig, waardoor de complexe inpassingopgave enigszins verbetert. In deze verbinding 

blijven echter 2 bruggen noodzakelijk. In combinatie met de passage van de sluis leidt dit tot 

niet op te lossen civieltechnische en nautische knelpunten. Voor een onderbouwing zie ook 

het Achtergronddocument (Grontmij, november 2011). 

• Verbinding over kantaal ter hoogte van de Ravelijnweg (gebaseerd op de oorspronkelijke 
rode routevariant). 

Het loskoppelen van een oplossing voor de middellange en lange termijn geeft ten opzichte 

van de beoordeling van de rode routevariant géén zicht op nieuwe mogelijkheden. De nauti-

sche knelpunten in de combinatie van brug en sluis blijven bestaan. De opstelcapaciteit van 

het weggedeelte tot aan het aansluitende wegennet is te beperkt, waardoor bij een open-

staande brug de verkeersafwikkeling ter plekke wordt belemmerd. Voor een onderbouwing 

zie ook het Achtergronddocument (Grontmij, november 2011). 

• Verbinding over kantaal ter hoogte van de Guldemondweg / Wielercircuit (gebaseerd op de 
oorspronkelijke groene routevariant).  

Het grootste knelpunt van de groene routevariant was dat deze variant geen oplossing in 

zich had voor de middellange termijn. Met het loskoppelen van een oplossing voor de mid-

dellange en lange termijn komt deze verbinding weer in beeld.  

Van deze verbinding is een ontwerptechnische uitwerking gemaakt die niet leidt tot civiel-

technische of nautische knelpunten (zie bijlage 1). Een optimale scheiding van verkeers-

stromen is mogelijk. Deze verbinding is een goede oplossing voor de lange termijn. 
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• Verbinding over kantaal ter hoogte van de N99 (gebaseerd op de oorspronkelijke blauwe 
routevariant). 

Bij deze verbinding wordt geen scheiding van verkeerstromen gerealiseerd. De huidige ont-

sluitingsroute van het marineterrein over de Oostoeverweg kan als zodanig niet gehand-

haafd blijven. Marineverkeer en civiel verkeer moet gebruik maken van dezelfde infrastruc-

tuur, ook moeten de toegangspoorten van het marineterrein gewijzigd worden. Deze verbin-

ding biedt geen perspectief voor de lange termijn. Voor een onderbouwing zie ook het Ach-

tergronddocument (Grontmij, november 2011). 

 

Korte en middellange termijn 

Een verbinding over het kanaal ter hoogte van de Guldemondweg / Wielercircuit biedt perspec-

tief voor de lange termijn als het uitgangspunt ‘middellange en lange termijn binnen één oplos-

sing’ wordt losgelaten. Aanvullend moet dan wel een oplossing voor de korte en middellange 

termijn gevonden worden. 

 

Maatregelen huidig wegennetwerk 

Er zijn maatregelen nodig aan de kruispunten N250-Havenweg-Ruyghweg (meest urgent) en op 

het kruispunt N250-Hoofdgracht-Kanaalweg. Het laatste kruispunt wordt momenteel al aange-

past. 

 

In bijlage 1 is een beschouwing van de verschillende oplossingsmaatre-

gelen op de N250-Havenweg-Ruyghweg en hun (on)mogelijkheden 

en/of beperkingen opgenomen. De meest reële oplossing op deze loca-

tie is het instellen van eenrichtingsverkeer op de Havenweg in westelijke 

richting in de avondspits. Als het verkeer naar de Havenweg in de 

avondspits wordt omgeleid via de route Binnenhaven-Zuidstraat-

Weststraat-Molenplein-Het Nieuwe Diep, ontstaat fysieke ruimte op de 

huidige brug om de zuidelijke ingaande rijstrook in de avondspits om te 

bouwen tot een uitgaande linksafstrook richting N250. Met dynamische 

bewegwijzering, dynamische bebording en aanpassing van de VRI kan 

deze maatregel gerealiseerd worden zonder grootschalige fysieke aan-

passingen van de vormgeving van het kruispunt of de Van Kinsbergen-

brug.  

 

Het alternatief is het aanpassen van de brug met een extra rijstrook (zie 

bijlage 1). Het aanpassen en verbreden van de brug leidt tot hoge kosten in vergelijking met het 

voorstel eenrichtingsverkeer en dynamisch verkeersmanagement in te voeren. Hierin zit een 

factor 20 verschil, namelijk € 750.000,- versus € 16.250.000,- (zie bijlage 2). 

 

Het instellen van eenrichtingsverkeer gedurende een beperkte periode van de dag is minder 

logisch, maar komt vaker voor. De situatie kan geregeld worden met bijvoorbeeld matrixborden 

en ‘paaltjes’ in de weg. Aangezien het een oplossing is voor de middellange termijn, en op de 

lange termijn naar een andere oplossing kan worden gezocht, lijkt dit een goede oplossing die 

met relatief weinig middelen gerealiseerd kan worden. 

 
2.2 Niet verplaatsen TESO 

Afhankelijk van de (ruimtelijke) ontwikkelingen en de voortgang daarin is het denkbaar dat ver-

plaatsing van de TESO-haven pas op langere termijn aan de orde is. Ook wordt gekeken naar 

de sittuatie waarin uiteindelijk geen sprake is van verplaatsing van de TESO-haven. 

 

Een verplaatsing van de haven vereist een goede bereikbaarheid van de nieuwe locatie: zonder 

een goede ontsluitingsvariant is verplaatsing van de veerhaven sowieso niet aan de orde. Ech-

ter, handhaven van de huidige locatie vereist ook een goede ontsluitingsvariant om de optre-

dende problematiek op te lossen. 

 

Er zijn twee mogelijkheden voor de ontwikkeling en locatie van de TESO-haven: 

• TESO op middellange termijn op huidige locatie, op lange termijn naar noordoosthaven. 

• TESO op de middellange en lange termijn op huidige locatie. 
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TESO-haven op middellange termijn op huidige locatie, op lange termijn naar noordoost-

haven 

Dit is eerder al onderzocht voor de oorspronkelijke routevarianten. De resultaten hiervan zijn 

opgenomen in het Achtergronddocument (Grontmij, 2011). 

 

TESO-haven op middellange en lange termijn op huidige locatie 

Wanneer de TESO op lange termijn niet verplaatst is heroriëntatie in de planontwikkeling nodig.  

 

Verbinding voor de TESO 

De problematiek op de huidige route richting de TESO zal verder toenemen. Aanvullende maat-

regelen op het huidige wegennetwerk zijn in de voorgaande paragraaf beschreven. Deze oplos-

singen kunnen de basis vormen van een maatregelenpakket voor de lange termijn als de TESO 

niet verplaatst. Aanvullende verkeerskundige en/of infrastructurele maatregelen zijn op de lange 

termijn naar verwachting nodig. Er kan bijvoorbeeld gedacht worden aan het uitbreiden van 

eenrichtingverkeer binnen Den Helder. 

 

Verbinding voor de noordoosthaven 

Op het moment dat de TESO niet verplaatst neemt het verkeersaanbod richting de noordoost-

haven aanzienlijk af. In de beoordeling van de oorspronkelijke routevarianten in het Achter-

gronddocument (Grontmij, 2011) is gerekend met een capaciteit van 300 pae van de veerboot 

en in de zomerperiode met 2 veerboten per uur. De fileopbouw bij een opening van een brug 

zal bij het niet verplaatsen van de TESO minder snel plaatsvinden, waardoor ook terugslag op 

het onderliggend wegennet later optreedt. In de afweging van de oorspronkelijke routevarianten 

kan een verbinding ter hoogte van het Nieuwe Diep of de Ravelijnweg heroverwogen worden.  

• Een verbinding ter hoogte van het Nieuwe Diep leidde niet alleen verkeerskundige knelpun-
ten, maar ook tot nautische knelpunten in de relatie tussen de 2 bruggen en de sluis. Om die 

reden komt deze verbinding ook bij het niet verplaatsen van de TESO niet in beeld. 

• Een verbinding ter hoogte van de Ravelijnweg komt wel weer in beeld, omdat de opstelca-
paciteit van het verkeer nu wel voldoende is door het ontbreken van TESO-verkeer op de 

nieuwe brugverbinding. In het geval deze locatie voor een nieuwe verbinding wordt overwo-

gen moet wel zeker zijn dat de TESO-haven ook op termijn niet verplaatst, want dat zou be-

tekenen dat deze oplossing dan niet meer voldoet. Deze verbinding leidt tot minder grote 

nautische knelpunten dan de variant ter hoogte van het Nieuwe Diep, maar om nauwkeurige 

uitspraken te doen over de nautische veiligheid van deze verbinding is nader onderzoek no-

dig
1
. 

• Ook geldt dat de verbinding ter hoogte van de Guldemondweg / Wielercircuit een oplossing 
kan zijn voor de lange termijn. Een uitwerking van deze verbinding is opgenomen in bijlage 1 

en is nader beschouwd in paragraaf 2.1.  

 
2.3 Wijzigen locatie van de ontwikkeling civiele functies 

In Den Helder leeft de gedachte dat Defensie mogelijk een gedeelte van het marineterrein zal 

afstoten of beschikbaar wil stellen voor civiel medegebruik. Op de betreffende terreinen kan de 

gemeente ruimtelijke ontwikkelingen (civiele functies) doen plaatsvinden. Hierdoor kan de plan-

vorming over het bedrijventerrein in de noordoosthaven in een ander licht komen te staan (ver-

tragen, minder omvang). 

 

 

                                                                  
1
 Schippers vanaf het Noordhollands kanaal kunnen schippers vanaf de sluis moeilijk zien en andersom vanwege het 

feit dat de brug over het Noordhollands kanaal vlak bij een flauwe bocht ligt en in de invloedssfeer ligt van de sluis en 

een T-splitsing. De brugpijlers vormen een obstakel in de vaarroute waar nu geen obstakels zijn. Hierdoor bestaat er 

een risico op aanvaringen tussen boten onderling of aanvaringen tegen een brugpijler. De situatie moet altijd veilig zijn, 

dus ook tijdens moeilijke omstandigheden zoals mist, harde wind, duisternis, zware neerslag, stromingen, onvoorspel-

baar gedrag van ondeskundige schippers van plezierjachten, etc. Om de nautische veiligheid van deze verbinding goed 

te kunnen beoordelen is het nodig om een dynamische simulatie van maatgevende scheepvaartbewegingen in de om-

geving van de brug/ sluis uit te voeren. 
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De omvang en locatie van de eventueel te herontwikkelen terreinen is niet bekend, waardoor 

het ook lastig is te bepalen op welke wijze de verkeersstructuur op een goede wijze hierop kan 

aansluiten. Mogelijk kan een stapsgewijze ontwikkeling van infrastructurele maatregelen plaats-

vinden, maar dit hangt in sterke mate af van de ligging van de betreffende terreinen. 

 

Daarnaast wordt aanvullend opgemerkt dat Defensie aangeeft dat het mogelijk is om, eventueel 

onder bepaalde voorwaarden, medegebruik van infrastructuur te laten plaatsvinden. Dit mede-

gebruik hangt mede af van de omvang en samenstelling van het verkeer. Dit aspect vergroot de 

ruimte om te zoeken naar een ontsluitingsstructuur op het marineterrein. Overleg en afstem-

ming met Defensie is nodig om te bespreken welke ruimte hier daadwerkelijk ligt. 

 
2.4 Samenvattend 

De volgende tussentijdse constateringen worden gedaan: 

• Het loslaten van een aantal uitgangspunten geeft zicht op oplossingen. Dit geeft het per-
spectief om de ontwikkeling en bijbehorende infrastructuur van de noordoosthaven nader te 

onderzoeken. 

• Het loslaten van de relatie middellange en lange termijn binnen een oplossing vereist aan-
vullende maatregelen in de huidige weginfrastructuur. Er zal een omslagpunt zijn waarop de 

huidige infrastructuur het verkeer niet meer kan verwerken, op dat moment moet gestart 

worden met de ontwikkeling van nieuwe infrastructuur richting de noordoosthaven. 

• De ruimtelijke ontwikkelingen binnen Den Helder blijken bij het opstellen van het Achter-
gronddocument (Grontmij, november 2011), minder zeker dan oorspronkelijk gesteld: moge-

lijk verplaatst de TESO niet of pas in een later stadium, mogelijk worden civiele functies op 

het marineterrein ontwikkeld. Dit maakt het lastig op een goede manier in de ontwikkelingen 

hierop te anticiperen. 

• Het loslaten van het uitgangspunt dat de TESO op de lange termijn verplaatst, vergroot de 
opgave om te zoeken naar oplossingen in het huidige wegennetwerk. 

• Het is denkbaar dat op het marineterrein op bepaalde locaties - onder voorwaarden - mede-
gebruik van infrastructuur plaatsvindt. 

 

De ontwikkelingen en de geschetste oplossingsrichtingen hebben onderlinge een nauwe relatie 

die niet anders dan in onderlinge samenhang opgepakt moet worden. De volgende opgave 

wordt gesignaleerd. 

 

 

 

Het is noodzakelijk te zoeken naar een flexibele ontwikkelingsstrategie waarin het mogelijk is 

te anticiperen op ontwikkelingen en de onzekerheden die daarin aan de orde zijn. 
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3 Ontwikkelingsstrategie 

3.1 Uitgangspunten ontwikkelingsstrategie 

De ontwikkelingsstrategie moet zich baseren op de volgende uitgangspunten. 

• De strategie moet ruimtelijke ontwikkelingen in Den Helder mogelijk maken. 

• De strategie moet zich kenmerken door flexibiliteit en kunnen anticiperen op een wijziging 
(locatie of plantermijnen) in de ruimtelijke en infrastructurele ontwikkelingen. 

• De kosten in de ontwikkeling zijn niet hoger dan noodzakelijk. 

• Het is niet gewenst dat er desinvesteringen plaatsvinden: maatregelen voor de middellange 
termijn moeten ook een nut hebben op de lange termijn. 

• Bij voorkeur gaan de baten voor de kosten. 

• In de ontwikkelingen de eerder gestelde uitgangspunten handhaven (zie tekstkader). 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
3.2 Schets van een ontwikkelingsstrategie 

Binnen de ontwikkelingsstrategie geldt de huidige situatie als vertrekpunt. De verplaatsing van 

de TESO en de ontwikkeling van de noordoosthaven geldt als maximale eindpunt. De ontwikke-

ling moet echter op ieder tussenstadium kunnen eindigen (tussentijdse eindbeelden).  

 

In de strategie wordt rekening gehouden met herontwikkeling van een gedeelte van het marine-

terrein met civiele functies. Het is reëel te veronderstellen dat het herontwikkelen van een be-

staande locatie eerder zal plaatsvinden, dan het ontwikkelen van een nieuwe locatie in zee 

waar op voorhand veel investeringen in gedaan moeten worden. Deze veronderstelling sluit ook 

aan bij het huidig economische klimaat en maakt een stapsgewijze ontwikkeling mogelijk. Hier-

door worden investeringen gespreid en risico’s beperkt. 

 

 

 

 

 

Uitgangspunten ontwikkelingen 

•••• Er moet een goede oplossing komen voor de middellange en lange termijn voor de ontslui-
ting van de huidige haven, de noordoosthaven, de stad Den Helder, de TESO en het mari-

neterrein (waar en in welke omvang deze functies dan ook zijn gelegen).  

• Toegang marineterrein: het marineterrein heeft minimaal twee aparte toegangen. 

• Robuustheid: in de nieuwe situatie moet een robuust verkeerssysteem bestaan, dus vol-
doende stabiel en beperkt te beïnvloeden door calamiteiten. 

• Technische voorwaarden: de oplossing moet uitgewerkt kunnen worden binnen de ver-
keerstechnische en nautische randvoorwaarden. 

 
Beperkingen ontwikkelingen 

• De veiligheidszonering rond de munitiedepots wordt in dit stadium niet als een beperkende 
onmogelijkheid beschouwd. Overleg met betreffende partijen, waaronder Defensie en het 
Rijk, is nodig om te zien onder welke voorwaarden infrastructuur mogelijk is. 

• De impact van de ontsluitingsroute van de noordoosthaven op de natuur (PKB Wadden-
zee) wordt in dit stadium niet als beperkend gezien. De noordoosthaven zelf zal een veel 
grotere impact hebben. Overleg met betreffende partijen, waaronder Provincie en Rijk (Be-
voegd Gezag), is nodig om te zien of aanvullende maatregelen vereist zijn. 
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Hieronder is een schets van de ontwikkelingstrategie gegeven.  

De strategie gaat uit van veronderstellingen, en geeft een denkrichting waarop Den Helder kan 

voortbouwen in haar plannen voor de ruimtelijke en economische ontwikkeling van de stad. De 

aangegeven locaties en pijlen zijn indicatief. In de strategie wordt steeds voortgebouwd op ont-

wikkelingen en worden de infrastructuurgelden over de tijd verspreid. Ook dient iedere investe-

ring een doel op de langere termijn. De strategie is gebaseerd op inzichten uit de uitgevoerde 

analyses in hoofdstuk 2.  

 

1. In eerste instantie wordt er gezocht naar verkeersmaatregelen en infrastructurele maatrege-
len die uitgaan van de huidige locatie van functies. 

Er wordt dan gedacht aan maatregelen in het huidig wegennetwerk: gebruik maken van de 

route Havenweg-Het Nieuwe Diep richting TESO, instellen van eenrichtingsverkeer op de 

Havenweg in westelijke richting in de avondspits en bijbehorende verkeersmaatregelen 

(eventueel is het eenrichtingscircuit verder uit te breiden in de stad). 

 

De veronderstelling is dat wanneer een gedeelte van het marineterrein beschikbaar komt 

voor de ontwikkeling van civiele functies, dit naar verwachting in de directe omgeving van 

de stad komt te liggen (en niet centraal binnen het marineterrein). Op de veronderstelde lo-

catie in bovenstaande afbeelding kan eenvoudig een scheiding van de functies gerealiseerd 

worden, door de toegang van het marineterrein enkele meters te verplaatsen. 
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2. Vooralsnog wordt er vanuit gegaan dat de ontsluiting van het terrein zal plaatsvinden via de 
Van Kinsbergenbrug-Moormanbrug. Er moet bepaald worden of de infrastructuur voldoende 

verwerkingscapaciteit heeft. Op termijn zal naar verwachting een knelpunt ontstaan; een 

analyse met het gemeentelijk dynamische verkeersmodel Paramics kan dit snel uitwijzen. 

Er wordt voorgesteld op dat moment te beginnen met het ontwikkelen van een nieuwe ver-

binding over het kanaal. Deze verbinding is in eerste instantie vooral beschikbaar voor het 

marineverkeer; maar vormt dan direct het begin van de route op langere termijn richting 

noordoosthaven. 

 

Feitelijk is er een keuze tussen een verbinding ter hoogte van de aansluiting Ravelijnweg, 

Guldemondweg / Wielercircuit of de N99. 

Een aansluiting ter hoogte van de N99 creëert geen verbinding tussen de haven en de stad 

Den Helder. De keuze ligt dan tussen de aansluiting ter hoogte van de Ravelijnweg of de 

Guldemondweg / Wielercircuit. In de opbouw van de ontwikkelingstrategie is de verbinding 

bij de Ravelijnweg het meest logisch. Ook is hier de meest directe verbinding met de stad 

Den Helder mogelijk. De nautische aspecten dienen nader uitgewerkt te worden om hier 

een definitieve voorkeur voor uit te spreken.  

 

3. In deze stap wordt verondersteld dat ook richting noordoosthaven marineterrein vrijkomt 
voor de ontwikkeling van civiele functies. De locatie in de afbeelding ligt voor de hand om te 

veronderstellen, omdat hier in de huidige situatie al civiele functies zijn gevestigd. Ook dit 

terrein is redelijk eenvoudig van het marineterrein te scheiden. 

In deze stap moet een route over het marineterrein beschikbaar zijn; er kan gebruik ge-

maakt worden van bestaande routes die mogelijk ‘opgewaardeerd’ moeten worden. Er vindt 

dan een toename van menging van verkeer plaats, afstemming met Defensie hierover is 

noodzakelijk. 

 

4. In de laatste stap is ontwikkeling van civiele functies in de noordoosthaven voorzien, al dan 
niet met verplaatsing van de TESO-haven. In dit stadium kan eventueel de ontsluiting van 

het marineverkeer weer ‘omgeklapt’ worden naar de Van Kinsbergenbrug-Moormanbrug, 

omdat het TESO-verkeer dan richting de noordoosthaven rijdt, en het op de huidige route 

aanzienlijk rustiger wordt. 

 
3.3 Kostenindicatie 

Voor de ontwikkelingsstrategie is een kostenindicatie opgesteld op een aantal hoofdonderdelen. 

Ook geeft de kostenindicatie het onderscheid tussen een nieuwe verbinding over het kanaal ter 

hoogte van de Ravelijnweg en ter hoogte van de Guldemondweg / Wielercircuit. Eerstgenoem-

de verbinding is in de ontwikkelingstrategie beschreven.  

De kostenindicatie heeft alleen betrekking op de infrastructuur. In bijlage 2 is aangegeven waar 

wel en geen rekening mee is gehouden in het opzetten van de kostenindicatie. Qua kosten ont-

lopen de twee verbindingen elkaar niet veel. Het te verbeteren wegtracé is bij de verbinding ter 

hoogte van de Guldemondweg / Wielercircuit langer, echter de kosten van de feitelijke verbin-

ding ter hoogte van de Ravelijnweg zijn hoger. Daarmee worden beide verbindingen ongeveer 

gelijk geraamd. 
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Onderdeel  Optie 1: verbinding Rave-

lijnweg 

Optie 2: verbinding Gulde-

mondweg / Wielercircuit 

• instellen eenrichtingsverkeer en 

dynamisch verkeersmanagement 

brug huidig wegennetwerk 

€      750.000 €      750.000 €      750.000 

• realiseren verbinding ter hoogte 

van Ravelijnweg middellange ter-

mijn 

€ 27.500.000 € 27.500.000  

• uitbouwen verbinding ter hoogte 

van Ravelijnweg tot noordoostha-

ven lange termijn 

€   6.500.000 €   6.500.000  

• realiseren verbinding ter hoogte 

van Guldemondweg / Wielercircuit 

middellange termijn 

€ 28.500.000  € 28.500.000 

• uitbouwen verbinding ter hoogte 

van Guldemondweg / Wielercircuit 

lange termijn 

€   6.500.000  €   6.500.000 

Totaal  € 34.750.000  €  35.750.000 
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4 Conclusies en aanbevelingen 

4.1 Conclusies 

De conclusies omvatten de opgedane inzichten en voorstellen in voorliggend onderzoek. 

 

• Grontmij heeft in haar rapportage (Achtergronddocument, 18 november 2011) geconclu-
deerd dat binnen de gestelde uitgangspunten geen van de (geoptimaliseerde) routevarian-

ten (dus zowel de gele routevariant als de andere routevarianten) leidt tot een goede ver-

keerskundige oplossing. 

 

• Het loslaten van het uitgangspunt dat binnen één routevariant de oplossing voor de middel-
lange termijn en lange termijn gevonden moet worden (waarbij de middellange termijn op-

lossing een opmaat is naar de lange termijn oplossing) geeft perspectief aan een verbinding 

over het kanaal ter hoogte van de Guldemondweg / Wielercircuit voor de lange termijn. 

Voor de middellange termijn moet dan een oplossing gevonden in maatregelen op het huidi-

ge wegennetwerk. 

 

• In het huidige wegennetwerk kan door het instellen van eenrichtingverkeer op de Havenweg 
(Van Kinsbergenbrug) en het invoeren van dynamisch verkeersmanagement een oplossing 

gecreëerd worden voor de korte en middellange termijn. 

 

• De (ruimtelijke) ontwikkelingen in Den Helder zijn nog met een aantal onzekerheden omge-
ven, bijvoorbeeld: waar en in welke omvang civiele functies op het marineterrein, wanneer 

ontwikkeling noordoosthaven en in welke omvang, wel of niet verplaatsen van de TESO. 

Door het realiseren van maatregelen in het huidige wegennetwerk kan de keuze voor een 

nieuwe verbinding over het kanaal worden uitgesteld, totdat meer inzicht bestaat in de ruim-

telijke ontwikkelingen binnen Den Helder.  

 

• De (ruimtelijke) ontwikkelingen en bijpassende infrastructuur moeten in onderlinge samen-
hang beschouwd worden. Stapsgewijs (beperken van risico’s en kosten) moet gewerkt wor-

den naar een eindbeeld dat ruimte geeft aan: de ontwikkeling van circa 70 hectare bedrij-

venterrein, verplaatsing van de TESO-haven en mogelijke herontwikkeling van het huidige 

TESO-terrein. In het werken naar een eindbeeld in de infrastructuur is het cruciaal dat ook 

de tussensituaties als eindbeeld kunnen functioneren, aansluitend bij de ruimtelijke ontwik-

kelingen op dat moment. 

 

• Deze stapsgewijze aanpak is vertaald in onderstaande ontwikkelingstrategie: 
1. Verkeers- en infrastructurele maatregelen binnen het bestaande wegennetwerk uitgaande 
van de huidige locatie van functies. Start van de mogelijke ontwikkeling van civiele func-

ties op het marineterrein ter hoogte van de Van Kinsbergenbrug-Moormanbrug. 

2. Bij groei van het verkeersaanbod ontstaat een omslagpunt dat vereist dat een nieuwe 
verbinding over het kanaal wordt gerealiseerd. Een verbinding ter hoogte van de Rave-

lijnweg ligt het meest voor de hand. 

3. Verdere ontwikkeling van civiele functies aan de noordzijde op het marinterrein - ter hoog-
te van de locatie waar in de huidige situatie ook civiele functies gevestigd zijn. Opwaarde-

ring van de bestaande route vanaf de nieuwe verbinding ter hoogte van de Ravelijnweg. 

4. Ontwikkeling van de noordoosthaven en mogelijke verplaatsing van de TESO. Opwaarde-
ren van laatste deel van de bestaande route. 
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• Een kostenindicatie voor de infrastructurele aspecten (ontsluiting) van deze ontwikkeling-
strategie komt uit op € 34.750.000. 

 
4.2 Aanbevelingen 

De aanbevelingen geven zicht op de wijze waarop de opgedane inzichten en voorstellen een 

stap verder kunnen worden gebracht. 

 

• De geschetste ontwikkelingsstrategie is op dit moment opgezet vanuit een kwalitatieve ex-
pertbeschouwing, deze is nog niet kwantitatief met een verkeersmodel onderbouwd. Het is 

relevant te bepalen of in elk ontwikkelstadium een voldoende verkeerskundige oplossing is 

voorgesteld. Ook is het relevant te bepalen op welk moment het omslagpunt optreedt en de 

nieuwe verbinding over het kanaal nodig is. 

 

Het is zonder de inzet van een verkeersmodel niet mogelijk vast te stellen of met de voorge-

stelde maatregelen de problemen geheel worden opgelost. Wel staat vast dat een aanzien-

lijke verbetering ten opzichte van de huidige situatie optreedt. Ook om een pakket van op-

lossingsmaatregelen vast stellen dat voldoet op de korte, middellange en lange termijn - ook 

in het geval de TESO niet verplaatst - is inzet van een verkeersmodel noodzakelijk.  

 

Met het verkeersmodel kan de doeltreffendheid van maatregelen bepaald worden. 

° onderzoeken of in de verschillende ontwikkelstappen de geschetste oplossingen vol-
doende probleemoplossend vermogen bieden (of dat gezocht moet worden naar aanvul-

lende maatregelen). 

° onderzoeken of de voorgestelde maatregelen mogelijk leiden tot knelpunten elders in het 
wegennet van Den Helder, bijvoorbeeld door het instellen van eenrichtingverkeer dat zal 

leiden tot een beperkte wijziging van verkeersstromen. 

° onderzoeken op welke wijze extra verkeer vanwege de zomerdrukte richting Texel en op 
welke wijze brugopeningen in het model worden meegenomen.  

° de voorgestelde maatregelen op de kruispunten afzonderlijk van elkaar toetsen. 
 

Wij stellen voor om met behulp van het gemeentelijke dynamische verkeersmodel Paramics 

de conclusies nader te onderbouwen. 

 

• Wij stellen voor om ook de nautische aspecten met een dynamisch model visueel te maken. 
Op deze wijze kan gezocht worden naar een goede ligging van de brug. In deze modellering 

moeten aspecten als de grootte van een schip, tegemoetkomend schip, recht of schuin ko-

men aanvaren, slechte weersomstandigheden meegenomen worden. 

 

• Op basis van de modelresultaten moet een voorontwerp van de voorgestelde infrastructuur 
en kunstwerken en de inpassing in de ruimtelijke omgeving opgesteld worden. Het vooront-

werp moet de basis vormen voor een nauwkeuriger kostenraming. 

 

• Overleggen met Defensie over de uitgangspunten van de veiligheidszonering en de ruimte-
lijke ontwikkelingen op het Defensieterrein. Duidelijk moet worden onder welke voorwaarden 

civiele functies op het terrein tot ontwikkeling kunnen worden gebracht, op welke locaties 

deze functies ontwikkeld worden en of menging van verkeer op het marineterrein kan 

plaatsvinden. 

 

• Overleg met Rijk en Provincie Noord-Holland over de uitgangspunten PKB Waddenzee op 
korte termijn starten. Relevant is te bespreken hoe de ontwikkeling van de noordoosthaven 

is vastgelegd en ook of aanvullende beperkende maatregelen langs een tracé nodig zijn.  

 

• Communicatie- en participatietraject met betrokkenen en belanghebbenden zorgvuldig in-
houd geven. De resultaten uit de modelanalyses kunnen de problematiek en het probleem-

oplossend vermogen van maatregelen voor betrokkenen visueel inzichtelijk maken. 
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Bijlage 1    

 
Verkenning mogelijkheden bij loslaten relatie middel-

lange en lange termijn in één oplossing 
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Inleiding 

In de verkenning naar mogelijkheden voor een ontsluitingsroute, in het geval het uitgangspunt 

dat binnen een oplossing de relatie wordt gelegd tussen een maatregel voor de middellange en 

lange termijn wordt losgelaten, komt een verbinding over het kanaal ter hoogte van de Gulde-

mondweg / Wielercircuit in beeld. Deze oplossing biedt voor de lange termijn een goede schei-

ding van verkeerstromen en verbetert de bereikbaarheid en leefbaarheid in Den Helder. 

 

Ontwerpschets 

Onderstaand is een uitwerking gegeven van de verbinding ter hoogte van de Guldemondweg / 

Wielercircuit. Dit betreft een schets die aan de oostzijde van het kanaal ook anders uitgewerkt 

had kunnen worden: een lus ‘gespiegeld’ aan de lus aan de overzijde, de route kan dan langs 

het kanaal worden vervolgd, gebruikmakend van bestaande infrastructuur. 

 
 

Beschouwing ontwerpschets verbinding Guldemondweg / Wielercircuit 

In de verbinding Guldemondweg / Wielercircuit kan het verkeer al bij het knooppunt N250-

Guldemondweg van elkaar gescheiden worden. Het stadsverkeer kan rechtdoor over de N250, 

het verkeer voor de noordoosthaven kan via een nieuwe aansluiting en het marineverkeer houdt 

haar eigen route vanaf Kooysluis. De ingang van het marineterrein via de Van Kinsbergenbrug-

Moormanbrug aan de noordwest zijde blijft beschikbaar. Feitelijk komt deze verbinding er op 

neer, dat de situatie voor het marineterrein niet verandert ten opzichte van de huidige situatie. 

In deze verbinding blijft Het Nieuwe Diep bereikbaar via de Van Kinsbergenbrug. In deze ver-

binding kan de meest ideale scheiding van verkeerstromen worden gerealiseerd. 

 

Het is niet mogelijk om de verbinding over het kanaal rechtstreeks op de N250-Guldemondweg 

aan te takken, omdat dan geen bufferruimte aanwezig is tussen de aansluiting en de nieuwe 

brug. Elke brugopening zou dan direct tot grote afwikkelingsproblemen leiden op de N250. In de 

uitwerking gaat de verbinding daarom met een lange hoge brug in één keer over de N250, het 

Noordhollands kanaal en de Oostoeverweg en sluit met een ruime boog aan op de N250, met 

een rotonde die circa 300 meter ten zuiden van de aansluiting N250-Guldemondweg ligt. Tus-

sen de stopstreep voor de beweegbare brug en de rotonde zit een afstand van circa 730 meter.  
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De afstand van 730 meter is ruim voldoende om verkeer op te stellen tijdens een brugopening. 

Bij een verkeersaanbod van middellange en lange termijn samen bedraagt de maximale wacht-

rij richting TESO in het vrijdagavondspitsuur in de zomerperiode na een brugopening van 6 mi-

nuten, circa 530 meter (zie berekening bij gele routevariant in Achtergronddocument). Bij de 

verbinding Guldemondweg / Wielercircuit ontbreekt echter de bestemming naar Het Nieuwe 

Diep en de Marine. Overigens kan - indien gewenst - het marineterrein op deze verbinding aan-

takken ergens op het wegvak langs de Waddenzee. Het verkeersaanbod ligt lager dan bij de 

oorspronkelijke gele routevariant waardoor de maximale wachtrij richting TESO korter zal zijn 

dan 530 meter. Stilstaand verkeer op de verbinding Guldemondweg / Wielercircuit zal dan niet 

tot aan de rotonde reiken. Zelfs een brugopening van 8 minuten leidt niet tot problemen op de 

N250. 

 

Voordelen verbinding Guldemondweg / Wielercircuit: 

• Een brugopening leidt niet tot doorstromingsprobleem op de N250. 

• Daling van de verkeersintensiteiten op de N250 ten noorden van de aansluiting van de ver-
binding Guldemondweg / Wielercircuit, waardoor bijvoorbeeld de aansluiting N250-
Guldemondweg goed blijft functioneren. 

• Lange flauwe hellingen naar de hoge brug mogelijk, dus comfortabel voor fietsers richting 
TESO en nieuw bedrijventerrein. 

• Nautisch goed in te passen door ligging van de beweegbare brug in een gestrekt stuk van 
het Noordhollands kanaal. 

• Relatief eenvoudige standaard brug over Noordhollands kanaal mogelijk. 

 

Nadelen: 

• Toename van geluidhinder en uitzichthinder voor bewoners zuidoostelijk deel van de C.G. 
Geusstraat. 

• Verslechtering van de bereikbaarheid tussen Texel en centrum Den Helder voor hulpdien-
sten, openbaar vervoer en langzaam verkeer door grote omrij-/ omloopafstand. 

• Grote fietsafstand tussen centrum Den Helder en het nieuwe bedrijventerrein. 

• Aantasting van het terrein DOK Wielercircuit. 

• Langs de N250 moeten enkele woningen worden gesloopt. 

• Middellange termijn maatregelen zijn nodig op de huidige routes richting TESO-haven en 
Nieuwe Diep gezien de toename van het (toeristisch) verkeer.  

 
Verkenning mogelijkheden voor maatregelen middellange termijn 

De verbinding Guldemondweg / Wielercircuit biedt geen perspectief voor de middellange ter-

mijn. Daarom wordt aanvullend gezocht naar maatregelen die de problemen op de middellange 

termijn aanpakken. Deze maatregelen moeten gezocht worden op de huidige N250. In het ‘Ver-

keersonderzoek N250, mogelijkheden voor middellange termijn’ (DHV, 2010) is een oplossings-

variant onderzocht die uitgaat van het huidige wegennetwerk op de middellange termijn. In het 

onderzoek komt naar voren dat de problemen zich vooral toespitsen op het kruispunt N250-

Havenweg-Ruyghweg (meest urgent) en op het kruispunt N250-

Hoofdgracht-Kanaalweg. 
 
Kruispunt N250-Havenweg-Ruyghweg 
Voor dit kruispunt zijn 2 oplossingen in beeld: 

• Aanleg linksafstrook op Havenweg, midden afbeelding. 

• Het instellen van eenrichtingverkeer op de Havenweg in westelijke 
richting in de avondspits, onder afbeelding. 

De huidige situatie kent één rijstrook per rijrichting, boven afbeelding.  
 
Oplossing 1: Aanleg linksafstrook op Havenweg  

Dit voorstel is eerder al door DHV doorgerekend. Door de aanleg van 

een aparte linksafstrook ontstaat veel meer afwikkelingscapaciteit vanaf 

de Havenweg wat een lagere cyclustijd, kortere wachtrijen en lagere ver-

liestijden tot gevolg heeft. 
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Om deze oplossing mogelijk te maken moet de Van Kinsbergenbrug worden heringe-

richt/uitgebreid. Voor voetgangers moet een apart voetgangersgedeelte aan de noordzijde van 

de bestaande brug worden gehangen. En (brom)fietsers moeten dan over de huidige verhoog-

de voetpaden rijden. Naar verwachting is deze oplossing ruimtelijk en fysiek niet mogelijk.  

 

De ruimtelijke beperkingen hebben te maken met de afstand tussen de verhoogde banden, die 

slechts 8,8 meter bedraagt. Deze maat is te krap voor 3 rijen voertuigen (waaronder veel 

vrachtauto's van/naar de bedrijven aan Het Nieuwe Diep). In de praktijk zal dit leiden tot stap-

voets rijden en schade aan de spiegels/autobanden. Verder kan rechtsafslaand verkeer vanaf 

de N250 niet gelijktijdig afwikkelen met linksafslaand verkeer vanaf de Havenweg (terwijl gelijk-

tijdig rijden wel gebruikelijk is). Daarvoor zwaaien rechtsafslaande voertuigen teveel uit naar 

links om de krappe bocht te maken naar de Havenweg. (Brom)fietsers moeten over erg smalle 

verhoogde paden rijden die aan de buitenzijde door een hek begrensd zijn en aan de binnenzij-

de door een verhoogde band. Vrachtauto's rijden vlak langs deze verhoogde paden. De situatie 

voor (brom)fietsers wordt er niet veiliger op.  
 

De fysieke beperkingen hebben te maken met de constructie en de sterkte van de huidige brug, 

inclusief beweegbaar bruggedeelte. Een aparte voetgangersbrug aan de huidige brug leidt tot 

extra statische belasting van de huidige brug. Bovendien hangt de voetgangersbrug maar aan 1 

zijde waardoor de brug excentrisch wordt belast. Naast deze extra statische belasting komt er 

ook extra dynamische belasting omdat er geen 2 maar 3 rijen voertuigen op de brug kunnen 

staan (50% extra dynamische belasting).  
 

Dit alles maakt dat een linksafstrook op de huidige brug weinig realistisch is. Er kan ook een 

geheel nieuwe, bredere brug worden gemaakt die plaats biedt aan een aparte linksafstrook en 

normaal bemeten fiets- en voetpaden. Deze oplossing is echter erg duur omdat dan niet alleen 

de brugklap, vaste brugdek en hijsmechanisme vervangen moeten worden, maar waarschijnlijk 

ook de brugpijlers. In kostenindicatie is opgenomen in bijlage 2. 
 
Oplossing 2: Instellen van eenrichtingverkeer (met uitzondering van (brom)fietsers) op de Ha-
venweg in westelijke richting tijdens de avondspits 

Het afwikkelingsprobleem speelt vooral in de avondspits. Dan komt er een grote verkeers-

stroom vanaf de Havenweg die samen kan vallen met veel verkeer van/naar Texel. Vanaf de 

Ruyghweg/N250 rijdt er in de avondspits daarentegen weinig verkeer naar de Havenweg. Als 

het verkeer naar de Havenweg in de avondspits wordt omgeleid via de route Binnenhaven-

Zuidstraat-Weststraat-Molenplein-Het Nieuwe Diep, ontstaat er fysieke ruimte op de huidige 

brug om de zuidelijke ingaande rijstrook in de avondspits om te bouwen tot uitgaande linksaf-

strook richting N250. Met dynamische bewegwijzering, dynamische bebording en aanpassing 

van de VRI kan deze maatregel gerealiseerd worden zonder aanpassing van de vormgeving 

van het kruispunt of de Van Kinsbergenbrug. Met andere woorden: voor (brom)fietsers en voet-

gangers op de brug verandert er niets. In de ochtendspits en daluren geldt gewoon de huidige 

situatie.  

 

Deze oplossing leidt naar verwachting tot een aanzienlijke verbetering van de verkeersafwikke-

ling op dit kruispunt. Een relatief kleine hoeveelheid verkeer moet omrijden (wat tot maximaal 4 

minuten tijdverlies leidt). Echter, alle andere verkeersstromen, inclusief langzaam verkeer, gaan 

er in deze oplossing op vooruit. Aanvullend kan de huidige geregelde voetgangersoversteek-

plaats over de N250 uit de verkeersregeling gehaald worden. De voetgangersoversteekplaats 

wordt dan 70 meter in noordelijke richting verplaatst (ter hoogte van huisnummer 58). Door het 

iets inkorten van de linksafstrook richting Havenweg kan er een verhoogde middengeleider 

worden gemaakt zodat voetgangers daar zonder verkeerslichten goed kunnen oversteken. Na-

deel is dat voetgangers op de route Havenweg-Ruyghweg 140 meter moeten omlopen. Daarte-

genover staat een verdere verbetering van de verkeersafwikkeling, omdat de huidige voetgan-

gersoversteekplaats in de maatgevende conflictgroep zit. De verplaatsing van de voetgangers-

oversteekplaats werkt overigens ook positief in de ochtendspits en de daluren. 
 
 
 



Bijlage 1 : Verkenning mogelijkheden bij loslaten relatie middellange en lange termijn in één oplossing (Vervolg  3) 

 

319808, revisie D01

  

Kruispunt N250-Hoofdgracht-Kanaalweg-Het Nieuwe Diep 

Het rapport van DHV heeft het over de aanleg van een linksafstrook op Het Nieuwe Diep en 

een linksafstrook op de Kanaalweg. Dit lijkt een goede en realistische maatregel die de ver-

keersafwikkeling verbetert. Aanvullend stellen wij voor om ook een linksafstrook te maken op de 

N250 richting Kanaalweg. Met deze laatste linksafstrook kan de rechtdoorgaande/rechtsaf-

slaande stroom vanaf het zuiden samen met de verkeersstroom vanaf Texel afwikkelen. Vanaf 

Texel gaat immers bijna niemand naar links richting Het Nieuwe Diep. Bovendien komen er bij-

na alleen maar personenauto's vanaf de veerboot en de enkele personenauto's die linksaf wil-

len slaan, kunnen zich op het kruisingsvlak opstellen zonder dat ze de achteropkomende en 

tegemoetkomende verkeersstroom blokkeren. Door het oprekken van de roodtijd kunnen de 

paar linksaf opgestelde auto's op tijd wegrijden voordat het verkeer op de kruisende richtingen 

gaat rijden. Deze 3 extra linksafstroken leiden tot een aanzienlijke verbetering van de verkeers-

afwikkeling. 
 

De tweede oplossing bij het kruispunt N250-Havenweg-Ruyghweg (zie hiervoor) leidt tot extra 

verkeer vanaf de N250 richting Het Nieuwe Diep. Naar verwachting leidt deze extra verkeers-

stroom tot een iets hogere cyclustijd, maar kan een kruispunt met 3 extra linksafstroken deze 

extra verkeersstroom waarschijnlijk nog steeds goed verwerken. Immers, in de avondspits rijdt 

er op dat moment maar weinig verkeer vanaf de N250 naar Het Nieuwe Diep.  
 

De gemeente Den Helder heeft een schets gemaakt waarin naast de 3 extra linksafstroken ook 

nog een linksafstrook op de Hoofdgracht vanaf Texel wordt voorgesteld. Deze laatste linksaf-

strook is naar verwachting niet strikt noodzakelijk voor een goede doorstroming. Immers, de 

hoeveelheid linksafslaand verkeer vanaf Texel is klein, terwijl de ruimtelijke impact van de maat-

regel groot is. 
 

 
 
Aanvullende maatregel 

Verkeer vanaf Texel richting Het Nieuwe Diep/Kanaalweg kan omgeleid worden via de Dijkweg. 

In dat geval kan verkeer vanaf Texel bij de kruising met de Kanaalweg/Het Nieuwe Diep alleen 

maar rechtdoor rijden. Om dit mogelijk te maken moet de busbaan langs de Hoofdgracht tot een 

150 à 200 meter lange weefstrook omgebouwd worden. Verkeer vanaf Texel richting Het Nieu-

we Diep/Kanaalweg voegt dan op de Hoofdgracht uit om vervolgens via de omgebouwde bus-

baan en Dijkweg naar de Kanaalweg te rijden. Bij de Kanaalweg slaat verkeer richting Het 

Nieuwe Diep linksaf en verkeer richting centrum en ziekenhuis slaat rechtsaf. Beide stromen 
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zijn relatief klein. Het extra verkeer over de busbaan leidt daarom niet tot vertraging van de bus. 

Deze aanvullende maatregel leidt tot een lichte daling van de cyclustijd, omdat de hoeveelheid 

bij het VRI geregelde verkeer vanaf Texel afneemt. En ook omdat er geen rekening gehouden 

hoeft te worden met linksaf opgesteld verkeer richting Het Nieuwe Diep op het kruisingsvlak, 

waardoor de roodtijd niet meer opgerekt hoeft te worden. Bovendien kunnen overstekende fiet-

sers en voetgangers over de Kanaalweg gelijktijdig met het verkeer vanaf Texel worden afge-

wikkeld. 

 

Opmerking 

Het instellen van eenrichtingverkeer op de Havenweg in de avondspits leidt tot nieuwe ver-

keersstromen in Den Helder. Een deel van het rechtsafslaande verkeer vanaf de N250 en een 

deel van het rechtdoorgaande verkeer vanaf de Ruyghweg kiest dan voor andere routes dan de 

hierboven beschreven omleidingsroute via de N250. Een deel van het verkeer uit het zuiden dat 

naar de Marine wil, zal voor een route kiezen via de Kooysluis. En verkeer uit de Ruyghweg zal 

kiezen voor diverse routes door en om de binnenstad van Den Helder.  

Het is te verwachten dat netto de totale verkeersbelasting op het kruispunt N250-Havenweg-

Ruyghweg iets afneemt door het instellen van het eenrichtingverkeer, waardoor de verkeersaf-

wikkeling indirect nog iets meer verbetert. 
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Hierna zijn de projectkostenindicaties opgenomen voor een aantal onderscheiden onderdelen 

uit de ontwikkelstrategie. De onderdelen zijn in onderstaande afbeelding begrensd.  
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Voor de maatregelen ter hoogte van de bestaande verbinding is een kostenindicatie opgesteld 

voor de variant betreffende het instellen van eenrichtingverkeer op de Havenweg en het invoe-

ren van dynamisch verkeersmanagement (paars) en voor de variant betreffende het aanpassen 

van de brug (bruin).  

 

In de ontwikkelstrategie wordt uitgegaan van het instellen van eenrichtingverkeer tijdens de 

avondspits en het invoeren van dynamisch verkeersmanagement. Op de langere termijn, als 

een nieuwe verbinding is gerealiseerd kan er voor gekozen worden deze maatregel op te hef-

fen. Wij gaan in de geschetste ontwikkelstrategie uit van ‘optie 1’, een onderbouwing van deze 

keuze is opgenomen in paragraaf 3.2. 

 

Binnen de ontwikkelstrategie wordt het moment van realisatie van een nieuwe verbinding in de 

tijd naar achteren geschoven. Nieuwe inzichten in de ruimtelijke ontwikkelingen Den Helder - 

bijvoorbeeld geen ontwikkeling noordoosthaven of in beperkte mate, geen verplaatsing TESO, 

weinig ontwikkeling civiele functies op het marineterrein - kunnen er toe leiden dat mogelijke 

verbetering van de bestaande situatie ter hoogte van de Van Kinsbergenbrug-Moormanbrug 

overwogen kan worden. Dit is feitelijk een terugvaloptie. 

 

Onderdeel  Terugvaloptie: ver-

binding Van Kinsber-

genbrug 

Optie 1: verbinding 

Ravelijnweg (voorge-

stelde ontwikkeling-

strategie) 

Optie 2: verbinding 

Guldemondweg / 

Wielercircuit 

• instellen eenrichtingsverkeer en 

dynamisch verkeersmanagement 

brug huidig wegennetwerk 

€      750.000,- €      750.000,- €      750.000,- €      750.000,- 

• aanpassen Van Kinsbergenbrug € 16.250.000,- € 16.250.000,-   

• realiseren verbinding ter hoogte 

van Ravelijnweg middellange ter-

mijn 

€ 27.500.000,-  € 27.500.000,-  

• uitbouwen verbinding ter hoogte 

van Ravelijnweg tot noordoostha-

ven lange termijn 

€   6.500.000,-  €   6.500.000,-  

• realiseren verbinding ter hoogte 

van Guldemondweg / Wielercircuit 

middellange termijn 

€ 28.500.000,-   € 28.500.000,- 

• uitbouwen verbinding ter hoogte 

van Guldemondweg / Wielercircuit 

lange termijn 

€   6.500.000,-   €   6.500.000,- 

Totaal  € 17.000.000,- € 34.750.000,-  €  35.750.000,- 

 

 


























