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2596 AW Den Haag 

Hierbij maakt de Vereniging Reizigers Openbaar Vervoer (ROVER) bezwaar tegen de besluiten van Provinciale Staten van Zuid-Holland genomen op 17 oktober bij punt 2 van de agenda, waarbij het voorstel van Gedeputeerde Staten inzake het Definitief Ontwerp RijnGouwLijn Oost (5855) is aangenomen en is ingestemd met de brief van Gedeputeerde Staten d.d. 18 september 2007 inzake het gebruik van doorzettingsmacht (bijlage 1).

Het bestuur van ROVER heeft de afdeling Leiden en omstreken gemachtigd deze bezwaren te verwoorden (bijlage 2). Reeds in 2001 heeft het landelijk bestuur van ROVER minister Netelenbos op de bezwaren tegen de RGL gewezen (bijlage 3), bezwaren die in essentie dezelfde zijn als wij thans aanvoeren. ROVER Leiden en omstreken vertegenwoordigt de leden woonachtig in het gebied van de kust t/m Alphen aan den Rijn.
ROVER is van mening dat de genoemde besluiten afbreuk doen aan de belangen van de reizigers die gebruik maken van het openbaar vervoer, en zowel de kwaliteit van het openbaar vervoer als het aandeel van het openbaar vervoer in het totaal van de verplaatsingen zullen aantasten. Aangezien dit de belangen zijn die ROVER krachtens zijn statutaire doelen behartigt (bijlage 4), dient ROVER in deze kwestie op grond van art.1:2 lid 3 van de Algemene wet bestuursrecht aangemerkt te worden als belanghebbende.

Daarnaast heeft ROVER specifieke bezwaren tegen de vaststelling van het Definitief Ontwerp, de aanbesteding van fase 1 en 2, en de machtiging aan Gedeputeerde Staten tot het gebruik van doorzettingsmacht.

Uitgangspunten

De provincie streeft naar een ononderbroken verbinding Gouda-Alphen-Leiden-Katwijk. Dit streven is echter door Gedeputeerde Staten niet nader onderbouwd. Er is geen provinciaal beleidskader waaruit kan worden afgeleid in welke gevallen railverbindingen tot stand moeten worden gebracht, laat staan wanneer deze ononderbroken moeten zijn. De lijn is ook niet gebaseerd op een lange-termijnvisie op de totale behoefte aan railvervoer in de Randstad. Hij wijkt af van het Stedenbaanconcept zoals voorgestaan in de Regionale Netwerkanalyse Zuidvleugel, waarbij er ten behoeve van het regionaal vervoer meer haltes aan de NS-lijnen worden gecreëerd voor sprinters. Dit concept wordt in genoemde analyse ook toepasbaar geacht op de lijn Leiden-Utrecht. Er kan dus niet worden gesteld dat met de aanleg van de ononderbroken RGL een provinciaal belang gemoeid is.

De RijnGouwelijn is een op zichzelf staand plan, waarbij het ononderbroken zijn slechts als uitgangspunt is gehanteerd, en niet voortvloeit uit vervoerskundige studies. In brief PZH-2007-287587 van 17 juli 2007 aan B&W van Leiden geven G.S. aan dat een doorgaande railverbinding essentieel zou zijn voor de vervoerwaarde als mede voor het ontsluiten van nieuw te ontwikkelen woonlocaties langs de lijn. Deze nieuwe woonlocaties zijn echter aanzienlijk minder in aantal en omvang dan bij de start van de planfase, zoals blijkt uit de Transformatievisie Oude Rijnzone en de veegbrief Streekplanherziening Oude Rijnzone d.d. 15 mei 2007.
Wat betreft de vervoerwaarde: ten tijde van het aangevochten besluit waren Gedeputeerde Staten nog niet in staat een prognose van het aantal reizigers en van de kosten van de RGL inclusief het overblijvende busnet te presenteren. Niet voor niets heeft de Randstedelijke Rekenkamer om die reden erop aangedrongen de besluitvorming over de RijnGouwelijn aan te houden. Daaraan is geen gehoor gegeven.
Tevens is onduidelijk waarom niet bij nader inzien is gekozen voor 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 door een lighttrain een verbinding via het bestaande spoor worden 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’. Dit alternatief is in de uitwerkingsfase, zoals bedoeld in uw besluit ten aanzien van Grip op grote projecten, nimmer serieus met de RGL als ononderbroken lijn vergeleken.
De vervoerwaarde
Het is aannemelijk dat de exploitatieresultaten van de RijnGouwelijn zeer negatief zullen zijn, omdat de RijnGouwelijn niet tegemoet komt aan een significante vervoersvraag. Thans kent de OV-verbinding tussen Gouda en Katwijk twee overstapmomenten, in Alphen en op Leiden Centraal. De komst van de RijnGouwelijn leidt niet tot een vermindering van reistijd tussen Gouda en Leiden Centraal; deze bedraagt thans 46 minuten, terwijl hij via de RGL geschat wordt op 52 minuten. In de praktijk blijken Gedeputeerde Staten ook weinig belang te hechten aan de verbinding Gouda-Leiden: sinds de lijn Gouda-Alphen wordt geëxploiteerd in opdracht van de provincie Zuid-Holland zijn de overstapmogelijkheden in Alphen aanzienlijk verslechterd, wellicht om de reizigers reeds aan de langere reistijd te laten wennen.
Ook na aanleg van de RGL geeft de bestaande NS-treindienst tussen Alphen en Leiden Centraal reizigers op dit traject een snellere verbinding dan de aan te leggen light-rail verbinding. Wel zal de RGL reizigers uit Alphen zonder overstappen naar het centrum van Leiden brengen, maar het aantal gegadigden hiervoor zal beperkt blijven, omdat Leiden niet echt een winkelcentrum van hogere orde heeft dan Alphen. Reizigers uit kernen als Koudekerk aan de Rijn, Groenendijk en Zoeterwoude Rijndijk zullen hun busverbinding met het centrum van Leiden moeten behouden, omdat de halten van de RGL te ver weg liggen.

Het Leidse winkelcentrum, het Rijnland Ziekenhuis en de meubelboulevard in Leiderdorp hebben een dergelijke functie wel voor Katwijk, maar daarvoor functioneren nu dan ook reeds meerdere ononderbroken buslijnen. Een nieuwe railverbinding tussen Katwijk en de Leidse Binnenstad zal het comfort vergroten en daarmee nieuwe reizigers aantrekken, maar er is geen reden trams vanuit Katwijk bij station Lammenschans het spoor op te sturen. Dat stelt allerlei eisen aan het te gebruiken materieel en daarmee weer aan de rails die binnen de stad moet worden aangelegd. Zie in dit verband ook de antwoorden op de vragen van de leden van de Tweede Kamer Samsom en Vermeij over Randstadrail, gepubliceerd op 12 november 2007.
De aanleg van de RGL maakt het niet mogelijk in Leiden normale stadstrams te laten rijden, en daarmee wordt een toekomstige aansluiting op het Haagse tramwegnet bemoeilijkt. De problemen bij Randstad​rail hebben goed duidelijk gemaakt dat menging van verschillende railtechnieken onverwachte complicaties op kan leveren. In dat verband achten wij het tekenend dat het Definitief Ontwerp dat Provinciale Staten hebben vastgesteld nog geen duidelijkheid geeft inzake het type rails en de treindienstleiding.

Kort voor het besluit van Provinciale Staten hebben Gedeputeerde Staten enkele nadere gegevens over de verwachte reizigersaantallen en opbrengsten gezonden (brief PZH-2007-519581 d.d. 10-10-2007). Hieruit blijkt dat het aantal reizigerskilometers per jaar nu op 60% wordt geschat van het aantal dat werd geschat ten tijde van de start van de planfase op grond van de Eerste Bestuursovereenkomst. Tevens wordt het tekort op de RijnGouwelijn zelf nu geschat op € 6 miljoen per jaar, terwijl dat ten tijde van de start van de planfase op € 2 miljoen per jaar werd geschat. Daarbij is nog niet meegenomen de gevolgen van het verschuiven van enkele infrastructuurkosten naar de exploitatie. 

G.S. hebben in de vergadering erkend dat het mogelijk is dat dit hogere tekort ten koste zal gaan van het overige openbaar vervoer, omdat het budget voor het openbaar vervoer niet zal toenemen. Provinciale Staten hebben daarna een motie verworpen waarin werd uitgesproken dat het totale OV-aanbod in Zuid-Holland uitgedrukt in dienstregeling​uren niet als gevolg van de RijnGouwelijn mag afnemen. Daarmee is duidelijk dat het door Provinciale Staten genomen besluit in strijd is met de door ROVER behartigde belangen.

Van belang is ook dat de totale aanlegkosten bij de aanvang van de planfase werden geschat op € 233 miljoen, maar thans door Gedeputeerde Staten op € 306 miljoen, waarbij de Randstedelijke Rekenkamer erop wijst dat er nog aanzienlijke kostenstijgingen zijn te verwachten. De maatschappelijke baten werden bij de aanvang van de planfase geschat op € 200 miljoen, zodat zij toen bij benadering met de kosten in evenwicht waren. Als gevolg van het restrictieve woningbeleid in het Groene Hart mag nu echter worden verondersteld dat de maatschappelijke baten aanmerkelijk minder zullen zijn, zodat thans duidelijk is dat deze baten aanzienlijk achter zullen blijven bij de kosten.

De treinverbinding met Utrecht
Naast de negatieve gevolgen voor het totaal van het openbaar vervoer van de te verwachten exploitatietekorten op de RGL, zijn er specifieke bezwaren tegen het gebruik van het NS-spoor tussen Alpen en Leiden Lammenschans en het gebruik van de Breestraat. 

Leiden beschikt over goede spoorverbindingen met Amsterdam, Schiphol, Haarlem, Den Haag en Rotterdam. Mede daardoor is het station Leiden Centraal gemeten aan het aantal in- en uitstappende reizigers het vijfde station van Nederland, achter de hoofdstations van de vier grote steden. De verbinding met Utrecht blijft in kwaliteit echter sterk achter bij die met de andere grote steden, omdat NS daar slechts een halfuursdienst onderhoudt. ROVER bepleit reeds lang een opwaardering tot een kwartierdienst. Volgens het NS Actieplan Spoor van september j.l. maakt het traject deel uit van het Randstad Sprinter Net 2020 in de Zuidvleugel. De NS heeft echter eerder aangegeven dat men een frequentieverhoging niet mogelijk acht wanneer de RijnGouwelijn wordt aangelegd (bijlage 5). 

Toch is voor de Leidse reiziger een intensieve verbinding met Utrecht van veel groter belang dan een doorgaande verbinding met Gouda. Utrecht is het vergadercentrum van het land, maar biedt ook overstapmogelijkheden naar veel andere bestemmingen in Nederland. Omdat er tussen Leiden en Utrecht nu slechts een halfuursdienst wordt gereden, brengen veel van deze overstappen een groot tijdsverlies met zich mee.

De Breestraat
Van het Definitief Ontwerp dat Gedeputeerde Staten met hun doorzettingsmacht willen realiseren, maakt deel uit de route door de Breestraat. In tegenstelling tot wat de naam suggereert, is dit 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 RijnGouwelijn is gedacht door de Breestraat, om zo passagiers tot in het kernwinkelapparaat te brengen.

Vanwege de vele functies van de Breestraat leidt dit echter tot onoverkomelijke problemen. De RGL zelf zal in deze straat grotendeel 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.
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 ook een andere route gekozen worden, die verder van het kernwinkelapparaat afligt, maar waar ook problemen zijn met de fijnstofnorm. Tevens zijn aanzienlijke doorstromingsmaatregelen vereist. Het door Provinciale Staten genomen besluit voorziet hier niet in.

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. Ook in dit opzicht is aanleggen van de RGL nadelig voor het openbaar vervoer.

Het Definitief Ontwerp
Uit de stukken is niet duidelijk of de vaststelling van het Definitief Ontwerp heeft plaats gevonden door Gedeputeerde Staten of door Provinciale Staten. 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), wordt tot tweemaal toe gesproken van goedkeuring, en éénmaal van vaststellen van het D.O. door Provinciale Staten. In de brief van 16 oktober spreken Gedeputeerde Staten over vaststellen door Provinciale Staten en even later over goedkeuren door Provinciale Staten, terwijl men het in voorstel 5855 heeft over kennisnemen door Provinciale Staten. Voorshands maken wij uit de stukken op dat het D.O. op 17 oktober is vastgesteld door Provinciale Staten, mede omdat ons van vaststelling door enig ander bestuursorgaan niets gebleken is. Mocht het besluit door Gedeputeerde Staten zijn genomen, dan verzoeken wij u ons bezwaar op te vatten als bezwaar tegen de beslissing van Gedeputeerde Staten, en het op grond van artikel 6:15 lid 1 van de Awb door te geleiden naar Gedeputeerde Staten.

Het zogenoemde Definitief Ontwerp markeert de overgang van planfase naar uitvoeringsfase, en zou de basis moeten geven voor de aanbesteding van de verschillende werkzaamheden. Het heeft daarvoor echter onvoldoende kwaliteit. Zo is niet vastgelegd of en hoe de noodzakelijke verlegging van de Laan der Continenten in Alphen a/d Rijn zal plaatsvinden, hoe de passage van het Rijn-Schiekanaal zal verlopen, welke rails voor het nieuwe RGL-spoor zal worden gebruikt, en hoe de overdracht van de verkeersleidingen aan elkaar zal plaatsvinden (met inachtneming van het Tramreglement). Daarbij is ook geen aandacht geschonken aan de verschillende veiligheidsstudies, uitgevoerd op basis van het Voorlopig Ontwerp met het doel aanbevelingen te doen voor het Definitief Ontwerp, en wordt niet aangegeven wat de consequenties zijn voor de dienstregeling van de bussen. Tevens is het moment van vaststellen van het Definitief Ontwerp niet benut om de oorspronkelijke uitgangspunten te toetsen. Wij vragen Provinciale Staten daarom het besluit tot vaststellen van het Definitief Ontwerp in te trekken.
De aanleg van fase 1 en 2
Daarnaast hebben Provinciale Staten ingestemd met de start van de aanleg van fase 1 en 2 uit het Definitief Ontwerp. Wij vragen dit besluit in te trekken voorzover het gaat om werkzaamheden die uitsluitend van belang zijn voor de RijnGouwelijn, dat wil zeggen de onderdelen van fase 2 die zijn gepland in de gemeenten Zoeterwoude en Leiden, en de werkzaamheden in Alphen aan den Rijn die noodzakelijk zijn voor de invoeging van de RGL op het hoofdspoor. 

Wij achten deze werkzaamheden in strijd met de belangen van het OV omdat daarmee een project in gang wordt gezet dat strijdig is met deze belangen. Zelfs wanneer de RGL wel in het belang van het OV zou zijn, is het voorbarig deze uitgaven te doen zolang niet vaststaat dat de RGL er komt. Zoals Gedeputeerde Staten aangeven in de brief van 18 september (alinea 5 op p. 5), zal de provincie wanneer het aanwenden van zijn doorzettingsmacht geblokkeerd wordt, de voor de RGL gereserveerde middelen op andere wijze aanwenden. Dit geld kan dan ten goede komen aan projecten waar het openbaar vervoer wel mee gebaat is. Dat is echter onmogelijk wanneer het reeds ten behoeve van de RGL is uitgegeven.
Daarbij is van belang dat hoe dan ook verdere juridische procedures zijn te verwachten rondom het tracé van de RGL door Leiden, terwijl uit de aangehaalde brieven maar ook uit de toelichting van de Gedeputeerde tijdens de commissie- en de Statenvergadering het duidelijk is dat de Provincie ten aanzien van de doorzettingsmacht nog niet over een uitgewerkt plan beschikt.

Ook is van belang dat volgens de aan NS verstrekte Vervoersconcessie op het hoofd​railnet, NS dienen in te stemmen met frequentieverhoging bij gebruik van het spoor door anderen. De toelichting op art. 2 van de concessie zegt hierover: ‘Het uitgangspunt hierbij is dat er géén concurrentie op het spoor mag ontstaan. Samenloop moet voor beide vervoerders voordelen opleveren en logistiek inpasbaar zijn’. Uit de eerder aangehaalde brief van NS blijkt duidelijk dat NS de RGL op het traject Alphen-Lammenschans wel degelijk als een concurrent ervaart. 
Daarmee is het uiterst twijfelachtig of NS bereid zal zijn de provincie, die thans driemaal daags in beide richtingen een rechtstreekse trein tussen Gouda en Leiden Centraal laat rijden, een frequentieverhoging toe te staan op het traject Alphen-Lammenschans. Zolang daar geen duidelijkheid over bestaat is het voorbarig werkzaamheden te beginnen die alleen van belang zijn voor de RGL. In de Statenvoordracht 5855 wordt hieraan voorbijgegaan.

Ten slotte merken wij in dit verband op, dat de gedane investeringen in de verdere besluitvorming een zelfstandige overweging kunnen gaan vormen om de aanleg van de RGL door te drukken, los van de vervoerskundige argumenten. Ook daarmee is het belang van het openbaar vervoer niet gediend. De verantwoordelijke Gedeputeerde zinspeelde hierop in de vergadering van de commissie MKE van 28 september 2007, waarbij hij er op wees dat de provincie al € 30 miljoen aan voorbereidingskosten in het project heeft zitten.
De doorzettingsmacht
Uit de besluitenlijst van de vergadering van Provinciale Staten van 17 oktober blijkt dat de Staten hebben ingestemd met de brief van GS d.d. 18 september 2007 inzake het gebruik van de doorzettingsmacht. Hoewel volgens de notulen van deze vergadering er geen afzonderlijk besluit is genomen – zo heeft er geen afzonderlijke stemming plaats gevonden – zijn wij met de opstellers van de besluitenlijst van mening dat Provinciale Staten een besluit hebben genomen tot het gebruik van doorzettingsmacht door de provincie. De stemming is gehouden over “het voorstel”, en dat moet duiden op het voorstel zoals geformuleerd in de brief van 16 oktober 2007. Zowel op de officiële website inzake de RijnGouwelijn als in het officiële persbericht van de provincie is gesteld dat Provinciale Staten met het gebruik van de doorzettingsmacht hebben ingestemd, en dat besluit heeft ook grote aandacht gekregen in de landelijke pers. Het zou sneu zijn wanneer bestudering van de notulen tot de conclusie zou moeten leiden dat er door de Staten inzake de doorzettingsmacht in het geheel geen besluit genomen is. Wanneer u tot de conclusie komt dat geen besluit is genomen, verzoeken wij u daaromtrent dan ook een nieuw persbericht uit te geven, en de tekst op de website aan te passen.
Indien u met ons constateert dat u op 17 oktober wel degelijk een besluit heeft genomen waarbij u Gedeputeerde Staten machtigde tot het gebruik van doorzettingsmacht, verzoeken wij u dit besluit in te trekken. Blijkens de brief PZH-2007-515319 d.d. 16 oktober 2007 van Gedeputeerde Staten aan Provinciale Staten is deze instemming noodzakelijk om Gedeputeerde Staten in staat te stellen zijn doorzettingsmacht te gebruiken. Het karakter van deze ‘doorzettingsmacht’ wordt echter slechts ten dele omschreven. Onderdeel ervan is volgens de aangehaalde brief de herziening van het streekplan. Dat zou dan de basis moeten leveren voor een concreet besluit dat de het tracé door Leiden planologisch mogelijk maakt. Opvallend daarbij is de omkering van doel en middel: de doorzettingsmacht is er niet ter wille van het streekplan, maar het streekplan heeft als enige functie de provincie doorzettingsmacht te geven. Dat is geen juiste procedure.

Bovendien blijft onduidelijk hoe de provincie denkt een afgedwongen planologische mogelijkheid te benutten tegen de zin van de wegbeheerder in. Uit de formulering in de besluitenlijst van Provinciale Staten kan worden afgeleid dat Provinciale Staten daartoe niet nader omschreven bevoegdheden overdragen aan Gedeputeerde Staten. Los van de gebrekkige onderbouwing van het streven tot aanleg van de RGL lijkt ons dit een doorslaggevend bezwaar tegen dit besluit. Wij vragen Provinciale Staten dan ook het besluit om in te stemmen met het gebruik van doorzettingsmacht in te trekken.

Conclusie
Wij doen een beroep op Provinciale Staten het project RijnGouwelijn niet alleen te toetsen op zijn oorspronkelijke doelstellingen, maar ook aan de vraag of het daadwerkelijk tot verbetering van het openbaar vervoer zal leiden, dan wel juist een verslechtering van het OV met zich mee zal brengen. Wij zijn overtuigd van het laatste, terwijl aanleg van de RGL wel allerlei zinvolle maatregelen tot verbetering van het openbaar vervoer in de weg staat.

In dat licht kunnen ons inziens uw besluiten van 17 oktober niet in stand blijven voorzover het maatregelen betreft die uitsluitend dienstbaar zijn aan de RGL.

Op grond van art. 7:2 lid 1 van de Awb wensen wij terzake van dit bezwaarschrift te worden gehoord.

Namens de Vereniging Reizigers Openbaar Vervoer ,
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