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Holland Rijnland

Nieuwsbrief augustus 2009

Beste leden,

Hierbij nodigt het bestuur van Rover Holland Rijnland u uit voor de jaarvergadering en aansluitende themabijeenkomst op 17 september 2009 te houden in de bovenzaal van Koetshuis de Burcht, Burgsteeg 13 te Leiden. 

Agenda Algemene Ledenvergadering (start 19.30 uur)

1. Opening en Mededelingen

2. Jaarverslag sept. 2008 – aug. 2009 

3. Bestuurssamenstelling

Alle 6 bestuursleden zijn bereid door te gaan. 

De bestuurssamenstelling is: 

Paul Bordewijk, voorzitter

Hans van Dam, secretaris-penningmeester

Minco de Groot, lid

Randy Koo, lid

Han Poortman, lid

Truus Schalekamp, lid

Nieuwe en/of tegenkandidaten kunnen zich tot aan de vergadering melden.

4. Rondvraag en sluiting

Openbare themabijeenkomst, start om 20.30 uur

De programmadirecteur Stedenbaan Lodewijk Lacroix zal een inleiding houden over Stedenbaan. Daarna is er gelegenheid tot discussie.

Zie ook www.stedenbaan.nl 

secr. Hans van Dam  0715125853  hollandrijnland@rover.nl        www.rover.nl/hollandrijnland
De nieuwe dienstregeling voor de NS-lijn Leiden – Gouda per 10-12-2009
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Jaarverslag 2008-2009 ROVER Afdeling Holland Rijnland

Naam van de afdeling

Tijdens de jaarvergadering op 23 september 2008 werd de naam van afdeling gewijzigd van afdeling Leiden e.o. in afdeling Holland Rijnland. Daarmee werd benadrukt dat wij een regionale afdeling zijn; het werkingsgebied komt ongeveer overeen met dat van het intergemeentelijke samenwerkingsverband Holland Rijnland, en zal daarmee naar verwachting in de toekomst nog meer overeenkomen, wanneer ook Alphen tot dit samenwerkingsverband is toegetreden. De naamswijziging werd goedgekeurd door de landelijke adviesraad van ROVER op 4 oktober 2008.

Bestuurssamenstelling en taakverdeling

Op 23 september werden ook de leden van het afdelingsbestuur herkozen. In de samenstelling van het bestuur is gedurende het jaar geen verandering gekomen. Voorzitter was Paul Bordewijk, Hans van Dam was secretaris/penningmeester, en de overige leden waren Minco de Groot, Randy Koo, Han Poortman en Truus Schalekamp. Peter Barton trad op als adviseur van het bestuur vanwege zijn kennis van en constructieve ideeën over het Katwijkse OV.

Randy Koo en Truus Schalekamp vertegenwoordigden ROVER binnen de ROVH (Reizigersadviesraad Openbaar Vervoer Holland Rijnland), Minco de Groot was de vertegenwoordiger van ROVER Holland Rijnland binnen het ROM (Reizigersoverleg Midden-Holland). Omdat Randy een functie bij de Stadsregio Haaglanden ging bekleden die zich slecht liet combineren met het lidmaatschap van het ROVH, werd in januari Hans van Dam benoemd tot zijn opvolger binnen de ROVH. Truus Schalekamp en Minco de Groot werden herbenoemd na het verstrijken van hun zittingsperiode.

Han Poortman vertegenwoordigde de afdeling in het overleg met de netwerken Randstad-Noord en Randstad-Zuid van NS Reizigers.

Leden van het bestuur hebben ook vergaderd met Noordwijkse OV-gebruikers vanwege de discussie over de RGL in Noordwijk, en met de Busgroep Zuidwest, bestaande uit ouderen in Leiden Zuidwest die ontevreden waren over de dienstregeling die in december 2008 was ingegaan. 

Aandachtspunten

Net als vorige jaren vroegen de plannen voor de aanleg van de RijnGouwelijn veel aandacht. Daarnaast kwam de Regio Holland Rijnland met een eigen OV-visie, en publiceerde de gemeente Leiden de Kadernota Bereikbaarheid. Het blijkt dat daarmee zowel de provincie als de regio als de grootste gemeente in de regio kiezen voor investeringen in hoogwaardig openbaar vervoer, maar op een manier die ten koste gaat van de sociale functie van het OV. Bovendien worden er onbegrijpelijke tracé-keuzes gemaakt, zoals bij de RGL en de door de regio voorgestelde omlegging van bus 206 via de Churchilllaan. Als afdeling hebben wij in die geest gereageerd op de verschillende nota’s; deze reacties zijn terug te vinden op onze website www.rover.nl/hollandrijnland
Ook hebben wij stelselmatig aandacht gevraagd voor de noodzaak van verbetering van de treinverbinding met Utrecht. Daarnaast hebben we de ontwikkelingen gevolgd rond de door NS Reizigers beoogde afsluiting van de stationspassage. Ten slotte hebben wij een rol gespeeld bij de evaluatie van de nieuwe dienstregeling van Connexxion, die in december 2008 is ingegaan.

Spoorse zaken


In de contacten met NS Reizigers kreeg vooral de lijn Leiden-Utrecht aandacht. Deze verbindt het tweede station van Nederland met het vijfde, maar rijdt slechts eens per half uur. Frequentieverhoging blijkt echter voor NS Reizigers weinig aantrekkelijk zolang een deel van de reizigers tussen Leiden en Alphen zou overstappen op de RGL. Verder is de ondergrond tussen Alphen en Woerden aan slijtage onderhevig, wat noodzaakt tot een lagere snelheid en afbreuk doet aan het comfort. De reis duurt ook langer dan nodig omdat het tracé tussen Woerden en Utrecht ook nog wordt gebruikt door vrachttreinen die de Betuweroute te duur vinden, of omdat, de ingezette locomotief niet geschikt is voor de afwijkende beveiliging en/of bovenleidingspanning op deze route. 


Inmiddels zijn er afspraken gemaakt tussen de provincie en NS Reigers over een aanzienlijke verbetering van de verbinding met Alphen en Gouda, die in december dit jaar ingaat. Gedurende een groot deel van de dag (tot 10 uur ’s ochtends en tussen 3 uur ’s middags en 7 uur ’s avonds) is er op werkdagen buiten de vakanties elk half uur een rechtstreekse verbinding met Gouda, naast de halfuursdienst op Utrecht. De kwartierdienst naar en van Alphen wordt daarmee uitgebreid tot deze periode. Buiten deze periode komt er een veel betere overstap in Alphen van de trein naar en van Utrecht op de trein van Alphen naar en van Gouda. Het betekent dat de reistijd vanuit Leiden naar en van Gouda, die nu in de meeste gevallen 47 resp. 46 minuten bedraagt, wordt gereduceerd tot 35 dan wel 33 of 34 minuten. 

Daarmee worden eerdere voorstellen van ROVER voor een lighttrain tussen Gouda en Leiden gedeeltelijk gerealiseerd, en wordt een aanzienlijke bijdrage geleverd aan de verbetering van de bereikbaarheid van de Leidse regio vanuit het oosten, zonder dat er één vierkante meter asfalt bijkomt. Helaas is deze verbetering tijdelijk: wanneer de RGL eenmaal functioneert, loopt de reistijd tussen Gouda en Leiden Centraal weer op tot 51 minuten, en kan men sneller (maar door de OV-chipkaart duurder) via Den Haag CS reizen.


Voor reizigers naar het Oosten en het Noorden was van belang dat door een kleine aanpassing van de dienstregeling het weer mogelijk werd zonder wachttijd over te stappen op Schiphol. Wanneer het ooit lukt de HSL volledig in gebruik te nemen, komen er zelfs doorgaande treinen van Den Haag Centraal via Leiden en Schiphol naar Groningen en Twente. Van deze laatste zal een aantal dan doorrijden naar Berlijn, zodat Leiden Centraal de status van internationaal station terugkrijgt.


De vraag is of de toegang tot dat internationale station dan ook is voorbehouden aan houders van een pasje. Hier constateren wij twee tegenstrijdige tendensen bij NS. Aan de ene kant wil men vasthouden aan het gebruik van de huidige poortjes, waarbij men alleen met een OV-chipkaart de stationshal kan betreden. Aan de andere kant wil men de publieksfuncties op het station uitbreiden. Dat laatste is lastig wanneer je voor een verblijf van meer dan 34 minuten binnen de stationspoortjes moet betalen.

De RijnGouwelijn


ROVER heeft zich vanaf het begin gekeerd tegen de aanleg van de RijnGouwelijn, om vervoerskundige redenen. In 2001 heeft de voorzitter van het landelijk bestuur in een brief aan de minister van Verkeer en Waterstaat namens het landelijk bestuur gepleit voor een lighttrain tussen Leiden en Gouda in plaats van de RGL-Oost. De provincie Zuid-Holland heeft nimmer duidelijk kunnen maken in welke vervoersbehoefte de RGL lijn nu eigenlijk zou voorzien, zeker niet nadat was vastgesteld dat de Oude Rijnzone geen overloopfunctie zou krijgen voor de rest van de provincie. Duidelijk is dat de RGL de verbetering van de treinverbinding met Utrecht in de weg zit, en dat er om de RGL te kunnen exploiteren veel buslijnen en bussen zullen moeten verdwijnen.

Het plan om de RGL door de Breestraat te laten rijden, impliceerde ook dat er geen bussen meer door de Breestraat zouden kunnen, waarmee de toegankelijkheid van het Leidse winkelcentrum met het openbaar vervoer er per saldo op achteruit zou gaan. Ook zou het fietsverkeer in de Breestraat belemmerd worden, terwijl die een unieke functie vervult als fietsroute naar het station. Om deze reden zijn wij blij dat de afwijzing van de RGL door de Leidse bevolking bij het referendum van maart 2007 er in ieder geval toe geleid heeft dat de RGL niet meer door de Breestraat gaat, al blijven de andere bezwaren onverminderd van kracht.

Inmiddels loopt het plan steeds meer vertraging op. De in 2008 gerealiseerde streekplanwijziging, die voorschrijft dat de RGL door de Breestraat gaat, is nog steeds niet te niet gedaan, zodat ook de noodzakelijke bestemmingsplanwijziging nog niet in procedure is gebracht. Dit heeft waarschijnlijk te maken met de onvoorziene weerstand tegen de RGL bij de gemeenteraden van Katwijk en Noordwijk. Daarmee is ook de uiteindelijke beslissing die de Raad van State zal moeten nemen of het bestemmingsplan in overeenstemming is met de beginselen van goed bestuur, en met name of daarbij voldaan is aan de motiveringsplicht, vertraagd. 

Ook aan het andere eind van de lijn, in Gouda zijn er problemen. Een - op zichzelf wenselijke - kwartierdienst op het tracé Alphen-Gouda kan alleen worden gerealiseerd wanneer de situatie bij het Goudse station wordt aangepast. Oorspronkelijk zou de lijn vanaf de Gouwebrug dubbel spoor op straatniveau krijgen, maar nu hiervan wordt afgezien is het onduidelijk wat er gedaan gaat worden om een kwartierdienst Alphen-Gouda mogelijk te maken, en wie dat gaat betalen.

De aanbesteding van de exploitatie heeft nog steeds niet plaats gevonden. Wilde de provincie aanvankelijk de exploitatie van de eerste fase van de RGL per december 2010 aanbesteden, nu is dat december 2012 geworden, omdat het noodzakelijke nieuwe materieel niet tijdig beschikbaar is. De eisen aan het materieel zijn nog gecompliceerd door de wens van de provincie dat de treinen op sommige trajecten zonder bovenleiding kunnen rijden. 

Om het investeringsbudget te ontlasten heeft de provincie bij het opstellen van het Programma van Eisen veel kosten verschoven naar de exploitatie. Omdat de provincie tot nu toe geweigerd heeft om uit eigen middelen bij te dragen aan de exploitatie van de RGL, wordt daarmee het budget dat de provincie van het Rijk ontvangt voor de exploitatie van het openbaar vervoer (de Gebundelde Doeluitkering) zwaarder belast, en blijft er minder geld over voor de bussen. In het overleg over het Programma van Eisen hebben onze vertegenwoordigers zich gekeerd tegen deze extra belasting van het exploitatiebudget, maar met weinig resultaat.

Volgens de laatste becijferingen zal het exploitatietekort van de RGL € 15 miljoen per jaar gaan bedragen, bij een kostendekkingsgraad van slechts 50%, lager dan die van de bussen. Volgens de eigen prognose van de provincie zal aanleg van de RGL-west ook nauwelijks extra passagiers opleveren. Het is verbazingwekkend hoe luchthartig de provincie met dit gegeven omgaat: de gedeputeerde verwijst naar de ‘trambonus’ die niet in de cijfers verwerkt zou zijn, terwijl dit volgens het aan de provincie uitgebrachte rapport wel degelijk het geval is.

Er wordt ook niet serieus ingegaan op het bezwaar dat de verbinding van Leiden met Noordwijk via Katwijk een aanzienlijk omweg betekent, die de reizigers tijd en geld kost. Het ultieme argument is niet het belang van de reiziger, maar dat het nu eenmaal in het collegeprogramma staat. Alles wijst erop dat we hier te maken hebben met een geval van bestuurlijke verstrikking: met het doordrijven van de RGL is het prestige van de provincie in het geding, en daarom worden allerlei argumenten aangedragen die bij nadere beschouwing niet blijken te kloppen. 

Zo is het uitgangspunt dat er een ononderbroken verbinding Gouda-Alphen-Leiden-Katwijk moet komen, maar is nadat de provincie de verantwoordelijkheid had overgenomen voor de lijn Alphen-Gouda, de aansluiting in Alphen op de trein van en naar Leiden juist sterk verslechterd, zodat men op dit moment tussen Gouda en Leiden beter over Den Haag Centraal kan reizen. Zoals aangegeven onder Spoorse zaken komt daar in december a.s. verbetering in, maar de ironie wil dat die verbetering in reistijd wanneer eenmaal de RGL functioneert weer te niet wordt gedaan.

De provincie heeft er ook geen bezwaar tegen gemaakt dat sinds december de meeste bussen uit Katwijk niet verder gaan dan het station. Gelet op de aantallen in- en uitstappende passagiers bij de verschillende halten waren daar goede argumenten voor, maar ook dit is strijdig met de eis van een ononderbroken verbinding die het project RGL moet rechtvaardigen.

Opmerkelijk is ook, dat in de z.g. PVVP-monitor 2008 de provincie de toename van het aantal busreizigerskilometers in onze regio toeschrijft aan het feit dat de ontwikkelopdracht bij de vervoerder (dwz Connexxion) ligt. ‘Hierdoor spelen zij beter in op de wensen en behoeften van de markt’ (p. 13). Voorzover uit openbare stukken kan worden nagegaan, is echter nimmer advies gevraagd aan Connexxion over de RGL, maar heeft de provincie hierbij de ontwikkelfunctie volledig aan zichzelf gehouden. 

Ten slotte wordt als argument voor de aanleg van de RGL vaak het recreatieverkeer naar de kust gehanteerd. Dit is opmerkelijk, omdat volgens het Programma van Eisen op zondag de frequentie wordt gehalveerd, en er dus slechts eenmaal per half uur van Leiden naar het Katwijkse en naar het Noordwijkse strand wordt gereden. Daarbij krijgt in Katwijk de RGL één halte die niet direct aan de boulevard ligt, terwijl nu de bussen 36 en 37 meerdere haltes aan de boulevard bedienen.

Als reizigersorganisatie betreuren wij het dat het beschikbare geld voor het openbaar vervoer zo slecht besteed wordt. Er zijn allerlei plannen denkbaar voor verbeteringaltes aan de boulevard heeft.

 boulevard ligt, terwijl nu bus 37?ecreatieverkeer naar de kust gehanteerd. ft de provincie hierb van het openbaar vervoer in de regio. De provincie zou de effecten van al deze plannen op het openbaar vervoer met hetzelfde rekenmodel moeten onderzoeken, en daarna een keuze maken hoe met het beschikbare geld een optimaal resultaat kan worden geboekt. 

De OV-visie Holland Rijnland


Op de afdelingsvergadering van 23 september 2008 presenteerde Peter Glasbeek, portefeuillehouder Verkeer en Vervoer binnen het Dagelijks Bestuur van het intergemeentelijke samenwerkingsverband Holland Rijnland, de OV-visie Holland Rijnland. Kern hiervan is dat door investeringen in vrije busbanen en andere maatregelen om de doorstroming van het busverkeer te vergemakkelijken, de bussen zoveel sneller zouden kunnen rijden en daarmee zoveel extra passagiers zouden kunnen trekken, dat het aantal reizigerskilometers met 70% zou kunnen toenemen zonder dat de exploitatiebijdrage behoeft te worden verhoogd.


Bij nadere bestudering van het plan kwamen echter nog wel wat bezwaren naar voren. Om de verbindende lijnen een hogere frequentie te geven, zou drastisch gesneden moeten worden in het ontsluitende net. Volgens het kaartmateriaal zou dit betekenen dat er geen bussen meer zouden rijden door het centrum van Oegstgeest, dat het oude dorp in Leiderdorp zijn bus zou kwijt raken, en dat ook de verbinding van Leiderdorp met station Lammenschans via de Burggravenlaan zou komen te vervallen. Er zou nog maar één buslijn via de Breestraat rijden, en enkele Leidse wijken raken hun busverbinding kwijt.  Weliswaar werd later gesteld dat dit alleen indicatief was, maar het gaf dus wel een indicatie van wat ons te wachten staat.


Een zeer vreemd element in het plan was de gedachte dat de bus uit Zoetermeer niet langer via de Lammenschansweg naar het station zou rijden, maar via de Churchilllaan, en daarbij dus terecht zou komen in de verkeerschaos bij de spoorwegovergang in de Haagweg. ROVER heeft zich dan ook tegen deze elementen in het plan gekeerd. Ook Connexxion en de provincie bleken zeer kritisch.


Uiteindelijk heeft het Algemeen Bestuur van Holland Rijnland ingestemd met de visie, maar het is onduidelijk wat dit betekent. Een aantal gemeenten hebben duidelijk een voorbehoud gemaakt wat betreft het ontsluitende net, en de gemeente Leiden heeft zich niet aan enig tracé willen binden. Er zijn geen commitments aangegaan inzake investeringen. Het is ook onduidelijk of de visie enige rol gaat spelen in de volgende aanbestedingsronde, waarvoor de provincie verantwoordelijk is. Bij de advisering dienaangaande zal ROVER goed letten op het ontsluitende net: het Collectief Vraagafhankelijk Vervoer is te duur en te omslachtig om als alternatief te kunnen dienen.


Toch was het basisidee van de OV-visie gezond: investeringen in doorstromingsmaatregelen leiden tot kortere rijtijden, en daarmee lagere kosten, terwijl ze tegelijkertijd het OV aantrekkelijker maken, en dus hogere opbrengsten genereren. Dergelijke investeringen zijn ook nodig om te voorkomen dat bussen vast komen te zitten in het autoverkeer: de opheffing van bus 42 werd gemotiveerd met de files tussen Voorhout en de A44, en de rijtijd van bus 206 van Leiden naar Zoetermeer is volgens de huidige dienstregeling al weer 2 minuten langer dan vorig jaar. 

Voor een intensiever busverkeer na investeringen in doorstroommaatregelen is het niet nodig dat men het ontsluitende net aantast, al bereikt men dan misschien uiteindelijk een iets lager effect. Aantasting van het onderliggende net kan ook mensen juist weer in de auto jagen. Het verwachte geringe rendement van de RGL is juist het gevolg van het feit dat tegenover het comfort van de tram staat dat de gemiddelde loopafstand naar de dichtstbijzijnde halte toeneemt. Omdat beter openbaar vervoer ook de congestie op de weg tegengaat, is het alleszins te verdedigen dat de provincie ook een deel van de opcenten op de motorrijtuigenbelasting gebruikt om het OV te subsidiëren.

Leiden


Kort na de publicatie van de OV-visie van Holland Rijnland publiceerde de gemeente Leiden de Kadernota Bereikbaarheid. In de begeleidende brief werd gesteld dat de bedoeling van de nota was ‘Leiden weer een goed bereikbare stad te maken’. Daarmee werd bedoeld dat de bereikbaarheid per auto verbeterd zou moeten worden. Dit betekende een breuk met een beleid van enige decennia waarin juist prioriteit gegeven werd aan fiets en openbaar vervoer boven de auto. Het resultaat van dat beleid is terug te zien in een ten opzichte van andere gemeenten groot aandeel van duurzame vervoerswijzen (OV, fiets) bij de verplaatsingen. Leiden profiteert daarbij ook van de goede bereikbaarheid per spoor, waardoor qua in- en uitstappers Leiden het vijfde station van Nederland is. Het huidige college lijkt zich daarvoor echter eerder te generen dan daar trots op te zijn.


Over cruciale beslissingen inzake het openbaar vervoer bleef de nota vaag. De nota sprak zich niet uit over het plan van de regio om de buslijn naar Zoetermeer via de Churchilllaan te laten lopen. Ook werd de mogelijkheid open gelaten dat alle bussen uit de Breestraat geweerd zouden worden, terwijl wij nu juist minder bezwaar hebben tegen de RGL via Hooigracht en Langegracht dan via de Breestraat, omdat dan de Breestraat goed bereikbaar kan blijven met bussen vanuit alle delen van de agglomeratie. Daarbij kunnen wij ons wel voorstellen dat gekozen wordt voor kleinere bussen, of voor integratie met het stadsparkeerplan.


Nadat wij in deze zin gereageerd hadden op de Leidse nota, hebben wij ook nog in een brief aan de Leidse politieke partijen erop aangedrongen in hun verkiezingsprogramma ervoor te kiezen dat in ieder geval de stadsbussen door de Breestraat blijven rijden.

De nieuwe busdienstregeling


In december 2008 is de nieuwe dienstregeling van Connexxion ingegaan. Belangrijkste kenmerken daarvan waren dat de bussen uit Katwijk en Noordwijk, muv lijn 32, niet verder meer gaan dan het station. Dit maakte een robuustere dienstregeling mogelijk, wat in het belang is van de meeste reizigers, omdat deze niet verder reizen dan het station. Ook maakte dit het mogelijk de bussen uit de Stevenshof via de Breestraat te laten lopen. Bewoners van de Leidse wijken hebben meer behoefte aan een rechtstreekse verbinding met de Leidse Binnenstad dan inwoners van Katwijk en Noordwijk. Daarom hebben wij op hoofdlijnen ingestemd met deze wijzigingen, al realiseerden wij ons dat het voor sommigen een extra overstap betekende.

Wel hebben wij bezwaar gemaakt tegen de opheffing van bus 42, omdat daardoor het centrum van Oegstgeest zijn verbinding met de kust en met de huisartsenpost in Voorhout kwijtraakte. De instelling van lijn 28 bood daarvoor slechts beperkte compensatie, terwijl bovendien de dienstregeling van deze lijn te krap gepland bleek, waardoor veel vertragingen ontstonden. Dit wordt per 30 augustus aangepast. mede door meer bussen in te zetten.

Wij hadden niet voorzien dat de gewijzigde lijnenloop in Leiden Zuidwest op grote bezwaren zou stuiten. Hoewel de hele wijk voorzien was van bushaltes op loopafstand, wees de Busgroep Zuidwest erop dat belangrijke verbindingen binnen de wijk waren verbroken. Om hier wat aan te doen hebben wij gepleit voor opsplitsing van lijn 13 in een halfuursdienst naar station De Vink en een halfuursdienst naar zorgcentrum Rijn en Vliet, wat door Connexxion gehonoreerd is. Dat maakte het ook weer mogelijk de Koninginnelaan zijn bushalte terug te geven. Op 30 augustus gaan de wijzigingen in.

Dergelijk veranderingen zijn echter nooit alleen maar win-win situaties. Waar de een een betere verbinding krijgt, verslechtert die voor een ander. Bij onze afwegingen proberen we een inschatting te maken van het aantal mensen voor wie een bepaalde wijziging voor- of nadelig is, maar ook in het bijzonder rekening te houden met de belangen van ouderen en anderen die weinig mobiel zijn. Uit dit voorbeeld blijkt ook dat een verdere aantasting van de ontsluitende lijnen voor mensen die zijn aangewezen op het openbaar vervoer een onaanvaardbare aantasting van hun ontplooiingsmogelijkheden met zich meebrengt.

Connexxion heeft ook advies gevraagd over een mogelijke omwisseling van de tracé’s van de lijnen 32 en 36 binnen Katwijk. Daarmee zouden een belangrijk deel van Leiden en het transferium bij de A44 een rechtstreekse verbinding met het strand krijgen, maar zouden veel in Leiden woonachtige medewerkers van de ESTEC de rechtstreekse verbinding met hun werk verliezen, en inwoners van Rijnsburg hun rechtstreekse verbinding met het centrum van Katwijk. Om die redenen hebben wij hier negatief over geadviseerd, welk advies ook gevolgd is.

Perspectief

Anders dan vaak gesuggereerd wordt, gaat het met het openbaar vervoer in onze regio helemaal niet zo slecht. Leiden Centraal is nog steeds het vijfde station van Nederland, en het aantal reizigerskilometers met de bus in het concessiegebied is gestegen van 224 miljoen in 2004 naar 277 miljoen in 2007. Eind dit jaar verbetert de bereikbaarheid vanuit Alphen en Gouda aanzienlijk. Maar het kan allemaal veel beter, wanneer provincie en gemeenten bereid zijn te investeren op basis van de vervoersbehoefte van de reiziger in plaats van vooringenomen standpunten. Daar willen wij voor blijven vechten.

