Zienswijze ROVER Leiden i.v.m. de Achtste partiële herziening van het streekplan Zuid-Holland West 2003.

Op 3 maart j.l. hebben Gedeputeerde Staten van Zuid-Holland de achtste partiële herziening van het streekplan Zuid-Holland West 2003 ter inzage gelegd. Daarin wordt Kernpunt 34 gewijzigd, Kernpunt 34a toegevoegd, de passage inzake het openbaar vervoer in paragraaf 4.2.6 van de beschrijving gewijzigd, en de plankaart aangepast.. ROVER dringt erop aan deze wijzigingen niet vast te stellen.

De wijzigingen hebben als doel het mogelijk te maken dat de provincie haar doorzettingsmacht gebruikt om af te dwingen dat de RijnGouweLijn door de Leidse Breestraat komt te lopen, dit ondanks het feit dat bij het referendum van 7 maart 2007 een meerderheid van bijna 70% van de opgekomen kiezers zich tegen aanleg van de RGL door Leiden heeft uitgesproken. ROVER heeft zich meermalen uitgesproken tegen de aanleg van de RGL, onder meer in het op 27 november 2007 ingediende bezwaarschrift tegen de besluiten van Provinciale Staten d.d. 17 oktober 2007 inzake het Definitief Ontwerp en het gebruik van doorzettingsmacht door de provincie (zie bijlage). Inmiddels zijn de prognoses voor de vervoerwaarde van de lijn verder verslechterd: werd in oktober 2007 nog gerekend op 161 miljoen reizigerskilometers in 2020, volgens de onlangs uitgebrachte MER ten behoeve de RGL-west zou het aantal reizigerskilometers in 2020 nog slechts 125 miljoen bedragen.
Bij de thans voorgestelde streekplanwijziging bepaalt niet langer de gemeente het tracé van de RijnGouweLijn door Leiden, maar maakt de provincie zelf een keuze, en wel voor het tracé door de Breestraat. Daarbij is het tracé door Leiden tot in detail aangegeven. Desondanks hebben Gedeputeerde Staten te kennen gegeven dat het hierbij niet om een concrete beleidsbeslissing zou gaan. Het gevolg daarvan is dat tegen de vaststelling van de voorgestelde streekplanwijziging geen beroep mogelijk is. Wij achten dit onjuist.
Zoals Provinciale Staten in de oorspronkelijke tekst van het Streekplan zelf hebben aangegeven (p. 10, par. 1.2) is een concrete beleidsbeslissing een afgewogen beslissing over een ruimtelijke ingreep of ontwikkeling, die betrekking heeft op een concreet aangewezen gebied. Hiervan is in dit geval zeker sprake: hoewel wij betwisten dat het om een afgewogen beslissing gaat, zal dat toch niet het standpunt van GS zijn. 

Dat GS desondanks de tracékeuze niet willen aanmerken als een concrete beleidsbeslissing, lijkt ingegeven door de behoefte een beroepsprocedure bij de Raad van State tegen de vaststelling van het tracé te ontlopen. Dit lijkt ons geen juist motief. Wij dringen er daarom bij Provinciale Staten op aan, wanneer men al meegaat met de voorgestelde streekplanwijzigingen, de vaststelling van het tracé door Leiden aan te merken als een concrete beleidsbeslissing.

Wij achten de planwijziging ook overhaast nu de provincie opnieuw met de gemeente in gesprek is over het meest wenselijke tracé. In de z.g. Interim-procesovereenkomst RGL d.d. 24 januari 2008 is afgesproken dat de gemeenteraad van Leiden en Provinciale Staten tot 1 juli de tijd hebben om op basis van overeengekomen onderzoeken en te voeren onderhandelingen te komen tot een tracé keuze. Desondanks wordt de gemeente Leiden slechts tot 14 april 2008 de tijd gelaten een zienswijze inzake de beoogde streekplanwijziging in te dienen. Toch zal die zienswijze gebaseerd moeten zijn op de resultaten van de tussen gemeente en Provincie overeengekomen onderzoeken, terwijl de gemeente ook voldoende tijd moet hebben om intern tot een standpunt te komen. 
Vanuit het oogpunt van behoorlijk bestuur is de ter inzage legging van de beoogde streekplanwijziging pas gerechtvaardigd indien er geen overeenstemming bereikt kan worden tussen Leiden en de provincie, waarbij de provincie dan de voorgestelde streekplanwijziging zou moeten beargumenteren op basis van de resultaten van de uit te voeren onderzoeken. Dat zou ook andere partijen zoals ROVER in staat stellen bij het opstellen van hun zienswijze op deze onderzoeken in te gaan.

Wat betreft de inhoud van de voorgestelde streekplanwijziging, wijzen wij er allereerst op, dat de voorgestelde wijziging van par. 4.2.6 van de beschrijving neerkomt op een fundamenteel andere visie op het openbaar vervoer in de regio.In het bestaande streekplan is uitgangspunt de versterking van het openbaar vervoer, en wordt in dat verband de realisatie van verschillende projecten nagestreefd, waarvan de RGL er één is. In de nieuwe tekst is dat veranderd en staat niet meer het versterken van het openbaar vervoer als zodanig op de voorgrond, maar het aanleggen van de RGL Oost, die daarmee van middel tot doel is geworden. De ontwikkeling van het Zuidvleugelnet en station Merenwijk worden niet meer genoemd, waartegen wij ernstige bezwaren hebben. De RGL Oost zou drager zijn van nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen, die niet nader omschreven worden. Voorzover daarbij gedacht wordt aan plannen tot woningbouw in de Oude Rijnzone, wijzen wij erop dat in ander verband de provincie daar juist gekozen heeft voor een zeer restrictief beleid. Bovendien wordt gesproken over het traject Gouda/Alphen/Leiden in plaats van tussen Gouda en Noordwijk, zodat dit niet betrekking kan hebben op de bouwlocatie Valkenburg.
Opmerkelijk is ook, dat terwijl in het bestaande streekplan kernpunt 34 voorziet in de reservering van gronden ten behoeve van het gehele tracé van de kust tot Gouda, de nieuwe tekst alleen nog betrekking heeft op de RijnGouwelijn Oost. Daarmee wordt het principe ’Geen Oost zonder West’ losgelaten. Daarna wordt nog wel gerefereerd aan uitbreiding naar Zoetermeer, Leiderdorp en/of Den Haag, maar niet aan de RGL West, terwijl dit wel gebeurt in de nieuwe toelichtende beschrijving. Inmiddels is de 2e fase tracénota/MER voor de RGL West verschenen en zal na de besluitvorming over het voorkeurstracé na de zomer  een afzonderlijke streekplanwijziging voor de RGL West in gang worden gezet.

Toch hebben in de vergadering van 17 oktober 2007 Provinciale Staten juist ingestemd met het gebruik van doorzettingsmacht door de provincie met het oog op een ononderbroken verbinding van Gouda tot de kust. Dat maakte een tracé door de Leidse Binnenstad noodzakelijk. Dat GS nu de realisatie van een ononderbroken verbinding willen verdelen over twee verschillende partiële streekplanwijzigingen, kunnen wij slechts verklaren uit de behoefte de MER verplichting voor het oostelijk deel te ontlopen alsmede oost definitief los te koppelen van west. 

Wat betreft het Breestraattracé constateren wij, onverminderd onze bezwaren tegen het RGL project als zodanig, een groot aantal onoverkomelijke problemen, die ook reeds in het genoemde bezwaarschrift zijn aangegeven. De Breestraat is in tegenstelling tot wat de naam suggereert, een niet al te brede straat, die echter als gevolg van de compacte bouw van Leiden wel de functies combineert van onderdeel van het kernwinkelgebied, hoofdroute voor het openbaar vervoer en hoofdfietsroute. 

De RGL zal in deze straat grotendeels over enkel spoor moeten rijden. Dat maakt de dienstregeling kwetsbaar, wat extra complicaties oplevert omdat de treinstellen zich zullen moeten invoegen in de dienstregeling van de NS op het traject Lammenschans-Alphen. Dat kan bestuurders ertoe aanzetten te hard te rijden om de invoeging te halen, met grote risico’s voor inzittenden en andere verkeersdeelnemers. 
Een ander gevolg van enkelspoor is dat de RijnGouwelijn weinig toekomstwaarde heeft: de capaciteit is al volledig met de RijnGouwelijn verbruikt en het zal daarom alleen al niet mogelijk zijn aftakkingen naar andere bestemmingen te realiseren, nog los van compatibiliteitsproblemen m.b.t. het gebruikte materieel. Keuze voor het tracé door de Breestraat maakt daarmee een uitbouw in de richtingen Leiderdorp, Zoetermeer en Den Haag, zoals bepleit zowel in de huidige versie van het streekplan als na de beoogde wijzigingen, onmogelijk.
Als gevolg van de aanleg van de RGL zal het niet mogelijk zijn dat er ook nog bussen door de Breestraat rijden. Die buslijnen verbinden thans het kernwinkelapparaat met nagenoeg alle woonwijken binnen de stad Leiden en de regio, terwijl de RGL het kernwinkelapparaat juist verbindt met kernen die afgezien van Katwijk weinig op Leiden georiënteerd zijn. Volgens het veiligheidsonderzoek zal de RGL per dag gemiddeld 4600 passagiers laten in- en uitstappen in de Breestraat, terwijl dat aantal voor de bussen thans gemiddeld 7000 bedraagt.

Voor de bussen moet dan een andere route gekozen worden, die verder van het kernwinkelapparaat afligt, maar waar ook problemen zijn met de fijnstofnorm. Tevens zijn aanzienlijke doorstromingsmaatregelen vereist. De voorgestelde wijziging van het streekplan voorziet hier niet in. Juist om deze reden wordt een MER voor de voorgestelde wijziging node gemist. Daarbij zal onder meer moeten worden aangegeven of de provincie de busverbindingen tussen de Leidse Binnenstad en de wijken en kernen die niet ontsloten worden door de RGL wil handhaven.
Aanleg van de RGL door de Breestraat belemmert ook de succesvolle functie als hoofdfietsroute (de drukste van Zuid-Holland). Dagelijks is er een grote stroom fietsers door de Breestraat, waarvan velen het Leidse station als bestemming hebben. Dat hangt samen met de belangrijke positie van het station Leiden Centraal. Het functioneren van de Breestraat als aanvoerroute voor het openbaar vervoer zal echter ernstig worden belemmerd door de aanleg van een vrije baan met treinrails, waardoor minder ruimte voor de fietsers overblijft en de bestaande scheiding tussen de ruimte voor de fietsers en het trottoir komt te vervallen. Wanneer men al tot aanleg van de RGL wil overgaan, valt vanwege de bezwaren tegen het Breestraattracé aanleg via Hooigracht en Langegracht verre te prefereren. 
Nu in de voorgestelde streekplanwijziging GS de eis van een ononderbroken verbinding Katwijk-Gouda hebben laten vallen, is eens te meer onduidelijk waarom GS geen gebruik willen maken van de ‘terugvaloptie’ genoemd in de Nota van uitgangspunten Aanbesteding intermodale concessie openbaar vervoer Zuid-Holland Noord d.d. 1 februari 2007, aangeboden aan Provinciale Staten op 13 februari 2007 (DRM/2007/1227). Daarbij zou de hele dag een lighttrain een verbinding via het bestaande spoor onderhouden tussen Gouda en Leiden Centraal, met een directe overstap naar een HOV verbinding met Katwijk/Noordwijk. 
Volgens Gedeputeerde Staten zou dit concept goede mogelijkheden bieden om de ambities grotendeels te realiseren, zouden er kosten worden bespaard, en bood dit lighttrainconcept ‘alle kansen om te komen tot een voortvarende implementatie’. Een dergelijke lighttrain past in het Stedenbaanconcept, maar houdt ook de optie van intensivering van de treinverbinding Leiden-Utrecht open. Ook om die reden betreuren wij het dat bij de voorgestelde herziening niet langer het Zuidvleugelnet met regionale OV-diensten op bestaand spoor in het Streekplan wordt genoemd. 

De terugvaloptie zou de mogelijkheid bieden voor een doorgaande HOV verbinding Katwijk-Leiden-Zoetermeer, die in een later stadium van rails zou kunnen worden voorzien, maar dan wel via het tracé Langegracht-Hooigracht. Thans reeds is het busverkeer Leiden-Zoetermeer veel intensiever dan dat met Alphen, wat niet verwonderlijk is omdat Zoetermeer een aanzienlijk grotere kern is dan Alphen, maar nog geen railverbinding met Leiden heeft. Ook in de richtingen Den Haag en Leiderdorp is dan de door de provincie gewenste uitbouw mogelijk. Er ontstaat dan een aansluiting op het HTM-net, waarbij hetzelfde materieel en hetzelfde type rails kan worden gebruikt, zonder de compatibiliteitsproblemen die ontstaan wanneer railvoertuigen zowel op straatniveau moeten rijden als rails delen met volwaardige treinen. 
Deze gedachten zijn niet nieuw, maar sluiten aan bij de kritiek op het concept van de RGL die reeds in 2001 door het landelijk bestuur van ROVER in een brief aan minister Netelenbos naar voren is gebracht. Wij betreuren het dat vanuit een soort tunnelvisie de provincie hier nooit serieuze aandacht aan heeft willen schenken.
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