I S   L E I D E N   D E   W E G   K W I J T ?
Inspraakreactie van ROVER Holland Rijnland op de Kadernota Bereikbaarheid van de gemeente Leiden (conceptversie december 2008) 

Samenvatting

ROVER constateert dat de door de gemeente zelf aangeleverde cijfers over de ontwikkeling van het verkeer geen enkele onderbouwing geven voor de miljoeneninvesteringen ten behoeve van het autoverkeer die het gemeentebestuur wil doen. Daarnaast tasten de plannen voor het openbaar vervoer de bereikbaarheid aan, en zijn zij in strijd met wat er ten tijde van het referendum over de RGL beloofd is. Het laten vervallen van de bushalte in de Breestraat zal grote schade doen aan het openbaar vervoer, maar is ook in strijd met de uitkomst van het referendum, zonder dat de gemeente zich daarbij achter de provincie kan verschuilen.
Algemeen

In de nota valt op de paniekerige toon waarop over de bereikbaarheid van Leiden geschreven wordt. Daarbij versmalt het begrip ‘bereikbaarheid’ al snel tot ‘bereikbaarheid per auto’. Dat blijkt alleen al uit de brief waarin ons om een reactie wordt gevraagd, en waarin staat dat de huidige visie ‘van Leiden weer een goed bereikbare stad zal maken’. 

Wie daarbij echter ook het openbaar vervoer betrekt, moet constateren dat de bereikbaarheid van Leiden juist heel goed is. Wat inwoners betreft is Leiden de 23ste stad van ons land, maar qua in- en uitstappende reizigers herbergt Leiden het vijfde station van ons land,
 na de vier grote steden, en nog net voor Schiphol. Daaruit blijkt de uitzonderlijke goede bereikbaarheid van Leiden per trein. Niet voor niets vestigt Achmea zich in Leiden.
Dit heeft overigens niet alleen positieve gevolgen: de gemakkelijke bereikbaarheid van de centra van de grote steden in ons land per trein gekoppeld aan de goede fietsverbindingen binnen de stad maken dat veel mensen graag in Leiden willen wonen, en leggen dus een grote druk op de woningmarkt.

Intussen wordt de bereikbaarheid per auto als minder goed ervaren. Leidenaren maken dan ook minder gebruik van de auto dan inwoners van vergelijkbare steden. Bijlage 1 geeft het gebruik van verschillende vervoerswijzen in 2002-2003 voor de gemeenten met meer dan 100.000 inwoners, zoals gepubliceerd door het CBS.
 Uit dit overzicht blijkt een opvallend verschil tussen de vier grote steden en de overige gemeenten. De grote steden kennen een laag autogebruik (0,88 tot 1,19 verplaatsing per dag), terwijl de meeste overige gemeenten rond het landelijk gemiddelde zitten (rond 1,50). Samen met Groningen (1,10) is Leiden hierbij met 1,16 een markante uitzondering. Dat is niet het gevolg van een lager aantal verplaatsingen, maar van een andere vervoerskeuze.
Zoals al aangegeven kent Leiden t.o.v. andere steden een groot aantal treingebruikers, 0,15. Alleen Almere (0,16) en Zoetermeer (0,17) scoorden in 2003 hoger, maar aangenomen mag worden dat sinds de Zoetermeerlijn vervangen is door Randstadrail, het aantal treinreizigers vanuit Zoetermeer veel lager is geworden, ten gunste van het overige OV. Van de vier grote steden komt ook Utrecht (0,14) bij Leiden in de buurt. De grote steden scoren wel veel hoger dan de andere bij het gebruik van het overige OV. Hier scoort Leiden niet echt hoog, en blijft het achter bij het landelijk gemiddelde. Leiden kent daarentegen wel een hoog fietsgebruik. Met 1,02 verplaatsingen per dag moet het alleen Groningen (1,28), Zwolle (1,23) en Ede (1,04) voor laten gaan.

Kijken we naar het totaal van OV en fiets (de duurzame verplaatsingen) dan staat Leiden met 1,23 op de derde plaats, na Groningen (1,45) en Zwolle (1,31), en nog net boven Amsterdam (1,22). Bij een vergelijking met het aantal verplaatsingen per auto blijkt dat slechts in vier gemeenten, Amsterdam, Utrecht, Groningen en Leiden het aantal duurzame verplaatsingen boven het aantal autoverplaatsingen ligt. Deze vier steden hebben gemeen dat het studentensteden zijn met een oude bebouwingstructuur; verder scoren Amsterdam en Utrecht vooral hoog door het grote gebruik van het overige OV, Groningen en Leiden door de fiets. Al deze vier steden zitten wat betreft het gebruik van de auto ver beneden het landelijke gemiddelde.
Gemeten aan de doelstelling van duurzame bereikbaarheid, zou het Leidse gemeentebestuur trots moeten zijn op het bereikte resultaat. Dat is echter niet de toon van de nota. De nadruk ligt op maatregelen voor een betere bereikbaarheid van Leiden per auto. In de nota zijn 29 bladzijden aan het autoverkeer gewijd, 7 aan het openbaar vervoer, en 10 aan de fiets. Sinds het basiswegenplan van 1961 is er geen verkeersplan meer gepubliceerd waarin zozeer het autoverkeer geaccommodeerd werd. Sommige elementen uit dit plan keren ook weer terug, zoals een brug bij de vm Zeevaartschool (p. 22). De ambities laten zich slecht verenigen met het jaarlijkse ritueel van de autovrije zondag.
De voorstellen worden gerechtvaardigd vanwege de voorzien autonome groei van het autoverkeer. Het merkwaardige is echter dat wanneer we het college zelf mogen geloven, de trend juist andersom is. Volgens de tabel op p. 13 is het aantal verplaatsingen met de auto in twee jaar tijd gedaald van 1,34 naar 0,92, d.w.z. met 31%. Dit lijkt te mooi om waar te zijn. Het is ons echter niet gelukt om deze getallen bij de vermelde bronnen te verifiëren. 

Wel blijkt uit de gepubliceerde cijfers van het Landelijk Mobiliteitsonderzoek dat er ook landelijk de laatste jaren een afname te zien is van het autogebruik, zij het veel minder geprononceerd: van 1,52 in 2004 naar 1,45 in 2007. Uit de Monitorrapportage Verkeer en Vervoer Zuid-Holland 2007 blijkt dat de totale verkeersintensiteit op de rijks- en provinciale wegen de laatste jaren niet meer gestegen is (p. 15), terwijl op veel provinciale wegen de verkeersintensiteit van 2001 op 2006 is gedaald (p. 18).
  Dit geldt ook voor de meeste provinciale wegen rond Leiden, met inbegrip van de Tjalmaweg, zij het niet voor de Europaweg. Het zou dus kunnen zijn dat de door het college gepubliceerde cijfers wel degelijk kloppen, en aangeven dat Leiden vooroploopt in een trendbreuk. 

Alvorens in te stemmen met dit ingrijpende plan zou de gemeenteraad toch ten minste aan het college moeten vragen of men zelf gelooft in de gepresenteerde cijfers, en zo ja, wat dan nog de motivering is voor het voorstel. Wanneer er sprake is van een ambtelijke vergissing, of een statistische toevalligheid, zou de gemeenteraad toch over de juiste cijfers moeten beschikken. En dan nog is het de vraag hoe te reageren op de trendbreuk zoals die naar voren komt uit de landelijke en provinciale cijfers.
De trein

Zoals eerder aangegeven, is Leiden een van de best bereikbare steden van Nederland, mits je maar het goede vervoermiddel gebruikt. Leiden is met de trein vanuit vijf richtingen te bereiken: Haarlem, Amsterdam/Schiphol, Utrecht/Alphen, Rotterdam en Den Haag Centraal. De bereikbaarheid per spoor zal in de toekomst nog beter worden, zonder dat de gemeente daar iets voor hoeft te doen: wanneer de HSL operationeel wordt krijgt Leiden tweemaal per uur een intercity naar Amsterdam-Zuid, waarvan er één doorrijdt naar Groningen en één naar de Twente. De treinen naar Twente zullen gedeeltelijk doorrijden naar Hannover en Berlijn, waarmee Leiden de status herkrijgt van internationaal station.
Opmerkelijk is dat er rond het vijfde station van Nederland, met zijn centrale ligging in de Randstad, nauwelijks vergaderfaciliteiten zijn. Dit zou een aandachtspunt moeten zijn van de gemeente. NS heeft aangegeven op het station meer voorzieningen te willen realiseren voor de komende en de gaande mens, maar het is de vraag hoe dat zich verhoudt tot het afsluiten van de stationshal met poortjes. 

Een zwakke schakel in het geheel is de verbinding met Utrecht. De frequentie daarvan is laag, door enkelspoor is de verbinding zeer storingsgevoelig, en de reis is weinig comfortabel omdat te zware dubbeldekstreinen rijden over spoor met een te weke ondergrond. Volgens p. 53 is het de ambitie hier verbetering in te brengen, maar niet duidelijk is wiens ambitie, die van NS Reizigers of van de gemeente. Wij menen dat de gemeente hier de nodige druk zou moeten uitoefenen. 

De gemeente zou ook zelf initiatieven moeten nemen om de spoorlijn volledig tweebaans te maken, zonder gelijkvloerse kruisingen. Over de spoorbaan naar Utrecht rijden even veel treinen als er van Den Haag naar Haarlem reden in de tijd dat besloten werd die spoorbaan op te tillen, terwijl er toen veel minder auto’s waren. Station Lammenschans zou bij verdubbeling van de spoorbaan vanaf beide kanten van de Lammenschansweg toegankelijk moeten worden.
Dan is er nog het project Stedenbaan, een systeem van frequente stoptreinen over de bestaande treinrails tussen Leiden en Dordrecht. Het streven is gericht op een frequentie van eens per tien minuten, maar daar is een hoger aantal passagiers voor nodig. Op 6 december 2007 is daar een uitvoeringsovereenkomst over gesloten tussen NS Reizigers, de betrokken vervoersautoriteiten en de andere stadsgewesten, maar in de Leidse Kadernota Bereikbaarheid staat niets over hoe wordt bijgedragen aan de noodzakelijke verhoging van het aantal reizigers met 40-70%. Dat zou wel moeten. Het college lijkt zich er ook bij te hebben neergelegd dat er geen station Merenwijk/Poelgeest komt. Toch past dat voortreffelijk in het Stedenbaanconcept.
Het overige openbaar vervoer
Terwijl Leiden goed scoort op het gebruik van trein en fiets, blijft het gebruik van het overige openbaar vervoer, dat in Leiden tot nu toe alleen door bussen wordt verzorgd, relatief achter. Dat is mede het gevolg van het succes van fiets en trein: steden als Leiden zijn beter befietsbaar dan de echt grote steden in ons land, waar mensen eerder voor bus, tram of metro kiezen. Ook de bevolkingssamenstelling speelt een rol. Bovendien is de trein een concurrent van de bus: hoe meer kernen in de omgeving per trein bereikbaar zijn, hoe slechter de vervoersprestatie van de bus. We zagen al dat Leiden het er wat betreft duurzaam vervoer in zijn totaliteit goed vanaf brengt. 

Het college wil t.o.v. 2002 een reizigersgroei van 5 % in 2010, en van 10% in 2020. Nu maakte in 2002 de gemiddelde Leidenaar volgens de openbare CBS-gegevens 0,06 keer per dag gebruik van de bus. Volgens de door het college op p. 13 gepresenteerde gegevens was dit in 2006 al opgelopen naar 0,09. Dan zou het doel dus nu al ruimschoots gerealiseerd zijn.

Nu hebben wij toen het over het autogebruik ging reeds onze twijfel laten blijken tegenover de gegevens in deze tabel. Harder zijn de gegevens over het aanbod aan openbaar vervoer. Volgens de dienstregeling 1998-99 vertrokken er per werkdag 1089 bussen vanaf Station Centraal, bij de huidige dienstregeling zijn dat er 1277. Dat is in ieder geval een stijging van 17%. 
Er is dan ook geen reden voor een crisisstemming rond het OV, waarbij in een soort besluitvormingspaniek veranderingen worden doorgedrukt zonder gedegen discussie over de voor- en nadelen. Leiden moet zich hoeden voor een nieuw RGL-drama. In deze discussie dienen drie punten centraal te staan: de toekomst van de stadslijnen, de verbinding met het kernwinkelgebied, en de routering van een aantal HOV-lijnen. 
De stadslijnen
Tijdens de campagne voor het referendum heeft het college beloofd dat ook wanneer de RGL zou worden aangelegd, elke wijk een rechtstreekse verbinding zou houden met het station. Daar wordt nu op teruggekomen, om het geld in te zetten op regionale lijnen, die daarmee meer reizigers zouden kunnen krijgen.

Toch is er de afgelopen tien jaar al flink geknabbeld aan de stadslijnen, ten gunste van lijnen met een regionale bestemming. Het aantal bussen per werkdag dat vanaf Leiden Centraal vertrok naar een bestemming binnen de agglomeratie daalde van 513 naar 447. Zo verdween de ringlijn 13/14, en wordt de Merenwijk nog slechts door één buslijn bediend. In de OV-visie van Holland Rijnland wordt voorgesteld verder te gaan op dit pad, waarbij hele wijken degraderen tot OV-loze zones. Voor Leiden is vooral van belang dat er geen bus meer zou rijden over Burggravenlaan en De Sitterlaan. Wij roepen het gemeentebestuur van Leiden op in navolging van Zoeterwoude en Oegstgeest zich hiertegen te verzetten. 
Met de vergrijzing neemt het aantal mensen toe dat geen alternatief heeft voor het OV. Het is weinig zinvol bussen toegankelijk te maken voor mensen met een rollator of een rolstoel, wanneer ze te ver van een bushalte wonen. Het collectief vraagafhankelijk vervoer is geen oplossing, vanwege de lange oproeptijd en het slechte functioneren in de praktijk. Bovendien is dat veel duurder, terwijl tot nu toe noch de gemeente noch de provincie zich bereid getoond heeft de regiotaxi zodanig te subsidiëren dat men gewoon op een strippenkaart kan reizen. 
Daarbij moet ook de vraag worden gesteld of het creëren van OV-loze zones wel helpt bij het vergroten van het totale aantal reizigers. Het is vaak een slechte strategie om ter wille van nieuwe klanten die nog geworven moeten worden, afscheid te nemen van oude klanten. De berekeningen van Royal Haskoning in het kader van de MER voor de RijnGouwelijn-West geven aan dat aanleg daarvan niet tot een significant groter aantal passagiers leidt, omdat tegenover de gemakkelijker verbinding voor sommigen voor anderen een grotere afstand tot de haltes staat.
Wanneer de doorstroming op de regionale lijnen wordt verbeterd, verkort dat de reistijden. Dat alleen al trekt meer passagiers, en vergoot dus de opbrengsten. Daarnaast nemen door de kortere reistijden de kosten af, zodat het mogelijk is tegen dezelfde kosten hogere frequenties te creëren. Dat trekt opnieuw extra reizigers. Opheffen van stadslijnen is daarvoor niet nodig, dat kan ook reizigers op de regionale lijnen kosten omdat de feederfunctie wordt aangetast. 

De Leidse nota is op dit punt weinig helder. Op p. 14 wordt het collectief vraagafhankelijk vervoer alleen gepresenteerd als alternatief voor kris-kras-relaties en voor gebieden met een lage dichtheid. Dat laatste zou kunnen slaan op de Vlietweg, maar toch niet op de Burgemeesters- en Professorenwijk. Op p. 51 heeft men het over een basisnet waarmee ook minder drukke gebieden bediend kunnen worden en/of alternatieve vormen van openbaar vervoer. Op p. 54 wordt de eis gesteld dat 95% van de huizen loopafstand van een halte moeten liggen, maar dat betekent voor Leiden dan nog dat 3000 huizen onvoldoende duurzaam bereikbaar zijn.
Maar ook wijken waar wel een bus komt, dreigen erop achteruit te gaan. Het ontsluitende net zou niet meer gericht zijn op het station en het kernwinkelgebied, maar zich richten op de RGL als drager. Dat betekent dus overstappen, al wordt dat woord zorgvuldig vermeden. Dat kan aanzienlijk duurder uitpakken: de provincie Zuid-Holland is nog steeds van plan de exploitatie van de RGL en van de bussen afzonderlijk  aan te besteden, wat er toe kan leiden dat beide systemen verschillende exploitanten krijgen. Bij de huidige regels betekent dit, dat overstappers van het ene systeem op het andere opnieuw het instaptarief moeten betalen, en dus veel duurder uit zijn, nog los van de langere route.

Bij het referendum is beloofd dat elke wijk zijn eigen verbinding met het centrum en het station zou houden. Wanneer men zich daar niet aan houdt, zal dit de belangstelling voor de stadslijnen sterk doen afnemen. Wij vrezen dat dat vervolgens weer reden zal zijn om ze dan maar helemaal op te heffen. Onbegrijpelijk is het argument dat de buslijnen de RGL niet zouden mogen beconcurreren. De RGL is zelf een nieuwkomer, die met grote provinciale subsidies de bestaande busverbindingen en de trein naar Alphen beconcurreert.
In dit kader is het ook van belang wat er met de Breestraat gaat gebeuren. Een van de bezwaren van ROVER tegen de RGL door de Breestraat is altijd geweest, dat het daarmee onmogelijk werd bussen door deze straat te laten rijden, terwijl het aantal mensen dat in en uit de bussen op de Breestraat stapt met 7000 per dag aanzienlijk hoger ligt dan het destijds verwachte aantal in- en uitstappers van de RGL (4600). De RGL was eerder een poging het OV in de Breestraat in te perken, dan om de toegankelijkheid van de Breestraat met het OV (en met de fiets) te vergroten. Met de keuze van het tracé Hooigracht-Langegracht kwam men in ieder geval tegemoet aan dit bezwaar tegen de RGL. Wanneer men nu wil onderzoeken of het mogelijk is desondanks de bussen uit de Breestraat te weren, gaat men in tegen de uitslag van het referendum, zonder dat men daartoe geprest is door de provincie of de omliggende gemeenten.
Opheffen van de halte Breestraat betekent het opheffen van de op één na meest gebruikte OV-halte van Leiden. Het is strijdig met de versterking van de bereikbaarheid van het Leidse centrum met het OV, die de regio bepleit in de Regionale Structuurvisie (p. 81), maar die we helaas niet terugvinden in de regionale OV-visie. Tijdens de inspraakbijeenkomst van 5 februari zei wethouder Steegh dat de mensen vooral verleid moesten worden tot gebruik van het OV. Dat doe je juist wanneer je het met de bus gemakkelijker maakt om bij het centrum van het kernwinkelgebied te komen dan met de auto.

Dit betekent niet dat de stadsdiensten wat ons betreft moeten worden uitgevoerd met de huidge grote bussen. Bij het laten rijden van bussen door de Breestraat is sprake van een belangenafweging tussen degenen die het kernwinkelapparaat op duurzame wijze willen bereiken, en degenen die zich reeds in de Breestraat bevinden. Aan de belangen van degenen die zich reeds in de Breestraat bevinden kan op verantwoorde wijze tegemoet worden gekomen door de inzet van kleinere bussen. Wellicht is het ook mogelijk om de stadslijnen te integreren met het Stadsparkeerplan.

De regionale verbindingen
Hoewel de trein een verbinding geeft in vijf richtingen, heeft Leiden daarmee nog geen railverbinding met twee grote nabijgelegen bevolkingsconcentraties, Zoetermeer en Katwijk.

Met Zoetermeer heeft Leiden thans een snelle busverbinding dankzij lijn 206, die het traject Leiden Centraal – Zoetermeer Centrum West aflegt in 26 min. Het is de enige lijn waarop in de ochtendspits om de vijf minuten wordt gereden. ROVER heeft dan ook altijd gesteld, dat wanneer er gedacht wordt aan trams in de Leidse regio, deze lijn daar zeer geschikt voor zou zijn. Wij juichen het dan ook toe, dat in de regionale OV-visie gekozen wordt voor vrije banen in het perspectief van vertramming. 
Zoals ook aangegeven in onze reactie op de regionale OV-visie achten wij echter de keuze om deze lijn via de Churchilllaan te lopen volstrekt ongerijmd. Het betekent juist een langere rijtijd, mede door de gelijkvloerse spoorwegovergang in de Haagweg. Dat maakt de lijn veel minder aantrekkelijk voor Zoetermeerders die op Schiphol werken. Het station Lammenschans verliest zo een deel van zijn functie als knooppunt, en het ROC met zijn 6000 leerlingen wordt slechter bereikbaar vanuit Zoetermeer. Het kernwinkelapparaat wordt dan ook veel slechter bereikbaar met bus 206, wat opnieuw in strijd is met de regionale Structuurvisie. 

Wij juichen het toe dat op p. 54 van de Kadernota Bereikbaarheid het college kiest voor een HOV-lijn tussen Leiden en Zoetermeer die bij de Lammenschansweg aansluit bij de RijnGouwelijn. Dit wordt bevestigd door het kaartje op p. 22. Wanneer de RGL er komt, is dat het beste tracé. Maar in de voorgestelde reactie op de Regionale OV-visie stelt het college voor nog niet te reageren op afzonderlijke lijnen. Daarmee laat men een evident slecht plan boven de tafel hangen, en vertraagt men de besluitvorming. Wij dringen er daarom op aan de stellingname in de Kadernota Bereikbaarheid krachtig te laten doorklinken in de gemeentelijke reactie op de regionale OV-visie.

Aansluiten bij de RijnGouwelijn betekent dat de bus naar Zoetermeer niet de halte Breestraat zal aandoen. Dat levert minder bewaren op dan bij de stadslijnen, omdat uit cijfers van Connexxion blijkt dat de gebruikers van de regionale lijnen vooral bij het Station willen zijn, en veel minder vaak in de Breestaat. Dat was ook de reden voor Connexxion om de bussen uit Katwijk en Noordwijk met ingang van de nieuwe dienstregeling niet langer door de Breestraat te laten rijden, een maatregel overigens waartegen geen enkele RGL-believer geprotesteerd heeft.
Routering van de lijn naar Zoetermeer via Langegracht en Hooigracht is echter alleen aanvaardbaar, wanneer de bus over het hele tracé gebruik kan maken van de vrije OV-baan die gecreëerd wordt voor de RGL. Wij hebben echter begrepen dat voor de Langegracht gekozen wordt voor een grasbaan die niet door bussen bereden kan worden. Dat zou betekenen dat de bussen terecht komen tussen de auto’s, en daarmee de doorstroming belemmerd wordt. Wanneer het college vasthoudt aan een grasbaan, betekent dit naar onze mening dat bus 206 door de Breestraat moet blijven rijden. Daarbij komt dat een combi-OV baan op de Langegracht ook door alarmverkeer zou kunnen worden gebruikt, een grasbaan niet.
De aanleg van een vrije baan voor bus 206 kan urgent worden wanneer de verkeerssituatie bij het Lammenschansplein wordt gewijzigd. Wanneer daardoor de doorstroming van het autoverkeer in de richting van de Europaweg wordt verbeterd, zal dat extra autoverkeer aantrekken, en kunnen er files ontstaan op de Europaweg, waardoor de bus in zijn doorstroming belemmerd wordt. Dit is toch al een van de weinige wegen rond Leiden waar de verkeersdruk nog toeneemt. Daarom dringen wij erop aan de verkeerssituatie pas te wijzigen nadat er op de Europaweg ook voor de bus staduit een vrije baan is gecreëerd.

In de richting Katwijk is de planvorming gaande over de RGL-west. Katwijk ontwikkelt zich tot een stad van 80.000 inwoners, en net als in het geval van Zoetermeer is een railverbinding met Katwijk een voor de handliggende gedachte. Toch laten de berekeningen zien dat de RGL-west zoals die nu gepland is, niet leidt tot een significante stijging van het gebruik van het openbaar vervoer en van de dekkingsgraad. Daarbij speelt niet alleen een rol dat het OV in Katwijk minder haltes krijgt, maar ook de tracékeuze. 

De verbinding met Katwijk zoals deze nu ontworpen is voldoet maar ten dele aan de criteria voor hoogwaardig openbaar vervoer, zoals vermeld op p. 53. Het tracé door de Leeuwenhoek heeft met zijn vele bochten en haltes veel meer het karakter van een ontsluitende lijn dan van HOV. Daardoor gaat de reis van Katwijk naar Leiden Centraal onnodig lang duren, en blijft Leiden vanuit Katwijk onvoldoende duurzaam bereikbaar. Er zou ten minste gerekend moeten aan een alternatief, waarbij de verbinding Katwijk – Leiden Centraal volledig wordt uitgevoerd conform het HOV concept. Een ontsluitende buslijn door de Leeuwenhoek kan dan deel uitmaken van het stadsnet. Het getuigt van een beschamende desinteresse in de feitelijke effecten van OV-plannen, dat noch de provincie noch de regio noch de gemeente zo’n studie heeft laten verrichten. Bij de besluitvorming over de bestemmingsplanwijziging zullen we hierop terugkomen.
Net als bij het OV-traject door Leiden, pleiten wij ervoor dat de OV-baan naar Katwijk ook door bussen kan worden bereden. Dat maakt ook aftakkende tracé’s mogelijk. Een daarvan is de verbinding Noordwijk-Katwijk-Valkenburg-Wassenaar-Den Haag, de thans bestaande lijn 95, die het Leidse gemeentebestuur ook het karakter van een HOV-verbinding wil geven (p. 54). Wij juichen dat plan toe, en weten dat daar ook in Katwijk veel steun voor is. Wel is het strijdig met de plannen van de provincie en de regio. Het doet ons genoegen dat in dit geval concurrentie met de RGL geen reden is voor B en W om af te zien van een wenselijke verbinding.
Dan wordt op p. 54 nog als kansrijke HOV-route genoemd Leidschendam/Voorburg - Voorschoten –Leiden – Leiderdorp. Het eerste deel daarvan betekent een upgrading van buslijn 45. Wanneer deze niet meer door zou rijden zou het betekenen de introductie van een extra overstap voor wie naar Den Haag Centraal wil reizen, wat ons een bezwaar lijkt. Verder is de relatie met Stedenbaan van belang. 

Doortrekken naar Leiderdorp betekent min of meer vanzelf een keuze voor de Willem de Zwijgerlaan. In onze reactie op de OV-visie van de regio hebben wij aan gegeven waarom wij de voorkeur geven aan een verbinding van Leiden Centraal met Leiderdorp via de OV-baan op de Langegracht. Tijdens de vergadering van de Leidse raadscommissie Ruimte en Bereikbaarheid op 27 januari j.l. gaf wethouder Steegh aan dat hij de route via de Langegracht ten minste gelijkwaardig achtte aan die via de Willem de Zwijgerlaan. Wij dringen er bij de raadsleden ook op dit op aan hem daaraan te houden, en de nota in die zin te doen aanpassen. Ook hier is het kaartje op p. 22 conform onze inzichten.
Ten slotte staat in het kaartje op p. 22 ook een HOV verbinding getekend via de Rijnsburgerweg, die niet beschreven wordt op p. 54. Wel gaf wethouder Steegh op de bijeenkomst van 5 februari aan sterk aan deze verbinding te hechten. Wij onderschrijven dat. De meest voor de hand liggende bestemming lijkt ons Noordwijk. Noordwijk krijgt zo een snellere verbinding met Leiden, veel sneller ook dan de RGL kan bieden. De RGL-tak Katwijk-Noordwijk kan dan achterwege blijven, en bus 95 kan een snelle verbinding bieden tussen deze twee plaatsen. 

Bijlage 1

	Verplaatsingen per persoon per dag naar vervoerwijze, 2002-03
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Brom/
	
	
	

	
	Inwoners
	Totaal
	Auto
	
	
	Duurzaam
	
	
	snor-
	Lopen
	Overige
	

	
	
	
	bestuurder
	passagier
	totaal
	trein
	overig OV
	fiets
	totaal
	fiets
	
	vervoerwijzen

	Nederland
	16.192.572
	3,08
	1,00
	0,50
	1,50
	0,06
	0,08
	0,80
	0,94
	0,03
	0,57
	0,05
	

	Amsterdam
	736.562
	2,91
	0,56
	0,32
	0,88
	0,09
	0,34
	0,79
	1,22
	0,02
	0,76
	0,04
	

	Rotterdam
	599.651
	2,70
	0,74
	0,38
	1,12
	0,08
	0,32
	0,43
	0,83
	0,02
	0,70
	0,04
	

	's-Gravenhage
	463.826
	2,86
	0,76
	0,43
	1,19
	0,07
	0,27
	0,59
	0,93
	0,02
	0,68
	0,04
	

	Utrecht
	265.151
	3,19
	0,78
	0,37
	1,15
	0,14
	0,15
	0,90
	1,19
	0,03
	0,77
	0,04
	

	Eindhoven
	206.118
	3,08
	1,08
	0,48
	1,56
	0,05
	0,04
	0,78
	0,87
	0,03
	0,59
	0,04
	

	Tilburg
	197.917
	3,03
	1,03
	0,53
	1,56
	0,06
	0,06
	0,73
	0,85
	0,04
	0,51
	0,08
	

	Groningen
	177.172
	3,34
	0,71
	0,39
	1,10
	0,07
	0,10
	1,28
	1,45
	0,03
	0,73
	0,04
	

	Almere
	165.106
	2,83
	0,86
	0,47
	1,33
	0,16
	0,13
	0,53
	0,82
	0,02
	0,61
	0,05
	

	Breda
	164.397
	3,09
	1,02
	0,52
	1,54
	0,07
	0,05
	0,75
	0,87
	0,01
	0,64
	0,05
	

	Nijmegen
	156.198
	3,20
	1,00
	0,42
	1,42
	0,09
	0,09
	0,92
	1,10
	0,02
	0,64
	0,03
	

	Apeldoorn
	155.741
	3,19
	1,03
	0,53
	1,56
	0,04
	0,06
	0,94
	1,04
	0,03
	0,52
	0,04
	

	Enschede
	152.321
	3,04
	0,96
	0,49
	1,45
	0,03
	0,04
	0,89
	0,96
	0,02
	0,54
	0,06
	

	Haarlem
	147.097
	3,22
	0,85
	0,45
	1,30
	0,11
	0,08
	0,89
	1,08
	0,03
	0,74
	0,06
	

	Arnhem
	141.528
	3,01
	0,92
	0,48
	1,40
	0,10
	0,13
	0,67
	0,90
	0,04
	0,63
	0,05
	

	Zaanstad
	139.464
	2,99
	0,86
	0,46
	1,32
	0,11
	0,05
	0,87
	1,03
	0,03
	0,56
	0,06
	

	's-Hertogenbosch
	132.501
	3,12
	1,09
	0,52
	1,61
	0,09
	0,07
	0,63
	0,79
	0,02
	0,64
	0,05
	

	Amersfoort
	131.221
	3,20
	0,97
	0,48
	1,45
	0,09
	0,06
	0,96
	1,11
	0,04
	0,52
	0,08
	

	Haarlemmermeer
	122.902
	3,00
	1,13
	0,62
	1,75
	0,08
	0,11
	0,58
	0,77
	0,04
	0,42
	0,03
	

	Maastricht
	121.982
	2,97
	0,92
	0,43
	1,35
	0,05
	0,10
	0,70
	0,85
	0,09
	0,62
	0,04
	

	Dordrecht
	120.043
	2,93
	0,89
	0,49
	1,38
	0,06
	0,06
	0,72
	0,84
	0,04
	0,63
	0,03
	

	Leiden
	117.689
	3,06
	0,78
	0,38
	1,16
	0,15
	0,06
	1,02
	1,23
	0,06
	0,56
	0,04
	

	Zoetermeer
	112.594
	2,99
	0,93
	0,46
	1,39
	0,17
	0,07
	0,77
	1,01
	0,02
	0,54
	0,03
	

	Zwolle
	109.955
	3,33
	0,89
	0,51
	1,40
	0,06
	0,02
	1,23
	1,31
	0,03
	0,55
	0,04
	

	Ede
	104.771
	3,21
	0,99
	0,58
	1,57
	0,04
	0,02
	1,04
	1,10
	0,03
	0,49
	0,03
	


� De paginanummers in deze inspraakreactie verwijzen naar de papieren versie van de Kadernota Bereikbaarheid (74 pagina’s). Op de website van de gemeente is een andere versie geplaatst, van 48 pagina’s, die voor zover door ons kon worden nagegaan alleen afwijkt in de paginering.


� Het gestelde op p. 53 dienaangaande komt niet overeen met onze informatie: Leiden wordt niet het vijfde station van Nederland, maar is dat al, al wordt deze positie wel bedreigd.


� Cijfers over latere jaren zijn tot nu toe niet gepubliceerd; daarom is het ons niet mogelijk de getallen die in de gemeentelijke nota staan (p. 13) te vergelijken met die voor andere steden.


� Zie ook Leidsch Dagblad 6 februari 2008.
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