
Reactie Fietsersbond Leiden e.o. op onderzoek SWECO n.a.v.
Autoluwe binnenstad.

In principe zijn wij voor de autoluwe binnenstad. De
verkeersruimte kan dan herverdeeld worden tussen voetgangers,
fietsers, het OV en het verminderde aantal auto’s. Minder auto’s met een lagere snelheid kunnen 
zeer positief uitwerken op de verkeersveiligheid en leefbaarheid in de stad. Voetgangers, fietsers 
en het OV  meer ruimte bieden, is de kern van het beleid Leiden Duurzaam Bereikbaar.
Autoroutes knippen helpt om het autoverkeer dat geen bestemming in de binnenstad heeft, andere
routes te laten kiezen en de binnenstad en de woonwijken leefbaarder te maken. Als alternatief 
voor dat autoverkeer wordt al flink geïnvesteerd in de Leidse Ring.  

De knips moeten natuurlijk niet tot gevolg hebben dat de fietsers en het OV binnen de ring slechter
kunnen doorstromen. Dat zou het paard achter de wagen spannen zijn. 
Voor wie niet kan fietsen moet het OV het alternatief zijn om de binnenstad goed te bereiken. Waar
het OV dezelfde route gebruikt als de fiets, moet voor beide modaliteiten voldoende ruimte zijn, 
dus zeker niet minder dan nu. Anders wordt de doelstelling van Leiden Duurzaam Bereikbaar niet 
gehaald.

Bij de aanbieding aan de raad van de aanpassing van het gevaarlijke kruispunt voor fietsers bij de 
Groote Vink (het raadsvoorstel  RV 22.0027 van 29 maart 2022 van Kaderbesluit Herinrichting 
kruispunt bij de Groote Vink (Haagweg-Leidseweg)), een kruispunt ver van de autoluwe 
binnenstad, begon de nota met:
In de mobiliteitsnota Leiden Duurzaam Bereikbaar heeft de gemeenteraad besloten de 
zogenaamde modal shift naar schoon vervoer centraal te stellen om zo de bereikbaarheid en 
verkeersveiligheid van Leiden te vergroten. Duurzame vervoersmiddelen met weinig of geen 
uitstoot en (verhoudingsgewijs) een beperkte ruimtevraag krijgen voorrang, zoals fiets, voetganger 
en openbaar vervoer. Bovendien krijgt in alle verkeerskundige beslissingen en ingrepen 
verkeersveiligheid prioriteit. Een belangrijke pijler in de mobiliteitsnota om deze doelen te bereiken 
is het onderdeel Leiden Fietsstad. Het verbeteren van fietsroutes en fietsparkeren is belangrijk om 
fietsen te faciliteren en gebruikers te stimuleren om (nog) meer gebruik te maken van de fiets. 
Door meer fietsgebruik in plaats van gebruik van de auto houden we de stad ook in de toekomst 
bereikbaar, leefbaar en vitaal. Daarbij geldt bovenal dat het in Leiden veilig moet zijn om te fietsen.
Ongelukken moeten voorkomen worden en fietsers moeten zich prettig voelen op de fiets en in de 
stallingen. Fietsroutes zijn breed genoeg voor de (grote) aantallen fietsers met vaak verschillende 
snelheden zodat conflicten worden voorkomen. Onveilige kruisingen met autoverkeer pakken we 
aan. Veilige fietsroutes zijn ook belangrijk om kinderen zo jong mogelijk zelfstandig deel te kunnen 
laten nemen aan het verkeer. Zo blijft fietsen van jongs af aan in onze genen zitten en kan Leiden 
uitgroeien tot een echte Fietsstad.

Het verbaast ons daarom zeer dat in het rapport van SWECO over andere kruispunten 
buiten de binnenstad de fiets veronachtzaamd wordt.
 
De gemeente Leiden heeft door SWECO een onderzoek laten doen of er knips voor het 
autoverkeer kunnen komen op twee bruggen:de de Rijnzichtbrug en de Turfmarktbrug. Beide 
bruggen worden intensief gebruikt in twee richtingen door fietsers. Op de Turfmarktbrug samen 
met OV en auto’s, op de Rijnzichtbrug met auto’s. Volgens het vigerende mobiliteitsplan van 
Leiden is al voorzien in het beperken van het autoverkeer op de Rijnzichtbrug  tot één richting. 
 
Wij vragen ons af de gemeente SWECO ook gewezen heeft op de beleidsnota Leiden Duurzaam 
Bereikbaar met daarin de aandacht voor de modal shift naar fiets en OV.

Wij hebben op 28 september een kort digitaal Teams-gesprek gehad met de projectleider van de 
Autoluwe binnenstad naar aanleiding van de presentatie van het onderzoek van SWECO aan de 
raad. Wij hadden toen nog niet alle bijlagen uitputtend kunnen doornemen. Wel was ons al 
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opgevallen dat in het deelrapport over het kruispunt Haagse
Schouwweg-Plesmanlaan, dat deel uitmaakt van de
snelfietsroute Via 44 van Den Haag  naar Leiden, wel enige
aandacht was voor het fietsverkeer maar dat er slechts een
schatting van het fietsgebruik was gedaan. Er waren door de gemeente geen cijfers over 
aangeleverd. Die schatting is naar ons idee veel te laag voor dit kruispunt op de  VIA 44 van Den 
Haag naar het Bio Science Park.

Dit was aanleiding voor ons om daarna alle bijlagen van het rapport grondig door te nemen om na 
te gaan of de voorstellen voldoen aan het beleid: Leiden Duurzaam Bereikbaar.

Wij hebben inmiddels alle details van de kruispunten die door de knips zwaarder belast zullen 
worden door het autoverkeer verder bekeken op gevolgen voor de fietsers.

Daar zijn we behoorlijk van geschrokken ! Het lijkt wel of voor SWECO de fietser niet 
bestaat. 

In het deelrapport Kruispuntanalyses wordt nog steeds het RVMK-model gebruikt, een 
verkeersmodel dat het verkeer beschrijft alsof er geen fietsers bestaan. Het levert dus alleen 
gegevens over een serie kruispunten die door het autoverkeer zwaarder belast zal worden. Deze 
kruispunten worden daarna geanalyseerd, verdeeld naar type: met verkeerslichten(VRI), rotonde 
of voorrangskruispunt. In de analyses wordt fietsverkeer sporadisch benoemd.

De analyse van de VRI’s  met COCON meldt op pagina 9:
Van fietsers en voetgangers zijn geen tellingen en modelcijfers bekend. Deze zijn 1x per 
cyclus opgenomen in de regeling. Om hoeveel fietsers of voetgangers het gaat, is dus niet 
bekend. Hoe rijmt dit met mobiliteitsnota Leiden Duurzaam Bereikbaar ?
Op pagina 10 van de analyse staat:
o < 90 seconden: kruispunt voldoet ruim voldoende, er is ruimte voor extra wensen voor 
bijv. het beter faciliteren van langzaam verkeer en OV.  Hoe dan als er niets bekend is over 
aantal fietsers op dat kruispunt ?

De eerste twee kruispunten die een voldoende krijgen, zijn nr. 5 en 6. Laten dat nu net de 
kruispunten zijn waar de fietsers niet de cyclus beïnvloeden omdat daar fietstunnels zijn. Bij nr.4 is 
er maar 1 en bij nr.3 is er indertijd gekozen voor een autotunnel en dan moeten de fietsers in de 
VRI-cyclus meegerekend worden. Dat verlengt de cyclus.

Dan de analyse van de rotondes.
Op pagina 44 lezen we:
– Invloed van fietsers en voetgangers is in deze berekeningen niet meegenomen. De 
methodes zijn hiervoor niet geschikt. Op kruispunten waar fietsers in de voorrang zijn, kan 
het resultaat van de berekening in de praktijk negatiever uitvallen.
– Bij kruispunten waar fietsers niet in de voorrang zijn, heeft dit voor de uitkomst van de 
berekening geen invloed. Er is echter niet gekeken naar de oversteekbaarheid van het 
langzaam verkeer.

Op pagina 45 staat een foto van een rotonde waar  auto’s voor de fietsers geen gevaar opleveren. 
Die worden elders wel aangelegd.

Op pagina 47 staat over de rotonde 08, bij de Posthof:
• In beide spitsen voldoet de enkelstrooksrotonde om het verkeer te verwerken.
• Het kruispunt is hiermee theoretisch gezien geen knelpunt. Omdat er gerekend is met
modelintensiteiten en geen rekening is gehouden met langzaam verkeer, kan dit resultaat in
de praktijk negatiever uitvallen.
Deze rotonde staat juist als knelpunt bekend wegens de grote aantallen fietsers in de 
ochtendspits naar station, (hoge-)scholen, ziekenhuizen en binnenstad ! 

pagina 2



Ook bij de rotondes 42 t/m 45 in(of bij) de Stevenshof staat weer
de disclaimer: 
                                                                       
Omdat er gerekend is met modelintensiteiten en geen
rekening is gehouden met langzaam verkeer, kan dit resultaat in de praktijk anders zijn.
De rotondes 42 en 43 maken ook deel uit van de snelfietsroute Via 44 Denhaag-Leiden. Wij 
hadden daarom zeker verwacht dat hier de analyse de invloed van dit fietsverkeer zou bevatten. 
Wel vonden we bij rotonde 43 de zinsnede : 
Daarnaast zou bij uitbreiding van de rotonde een andere oplossing gezocht moeten worden 
voor het fietsverkeer. Daarom is deze locatie nader onderzocht.  

Het nadere onderzoek leidt tot het voorstel deze rotonde evenals de rotondes 42 en 44 te 
vervangen door VRI’s. 
Op de snelfietsroute Via 44 zouden dan de fietsers richting Bio Science Park na het passeren van 
het viaduct van de A44 op Leids grondgebied over een afstand van 300 m geconfronteerd worden 
met 3 VRI’s die waarschijnlijk niet gekoppeld zijn om de fietsstroom net zo te faciliteren als nu het 
geval is. Op de rotonde bij de Haagse Schouw wordt door fietsers en automobilisten vaak geen 
richting aangegeven. Ook de haakse bochten voor de fietsers leveren gevaar op. 
Dit vraagt om andere maatregelen dan VRI met een gelijkvloerse oversteek om te voldoen aan de 
richtlijnen van de mobiliteitsnota Leiden Duurzaam Bereikbaar. Het wringt ook met de 
aanbevelingen voor veilige fietsroutes zoals onlangs gepubliceerd door het SWOV.

Onze conclusie: 
Het rapport van SWECO beschrijft  de Leidse situatie onvolledig en niet adequaat. Eerst zal 
er net als indertijd bij de plaats voor het nieuwe busstation bij Leiden Centraal, gezorgd 
moeten worden voor recente betrouwbare fietsgebruikscijfers over de door SWECO 
gesignaleerde kruispunten, die vervolgens meegenomen worden in de oplossingen.

Nu aandacht voor de situaties bij de geknipte bruggen.
De Rijnzichtbrug als fietsbrug is mogelijk mits de fietsers van Haagweg richting station veilig linksaf
kunnen slaan. Het is een drukke scholierenroute naar het Houtkwartier. Nu is er een VRI voor 
fietsers en auto’s. Die zou moeten blijven op de manier zoals bij de kruising Haagweg-Da 
Costastraat. Dit is niet door SWECO onderzocht. 
De Turfmarktbrug-knip is prima voor ons.

Tot slot: het wijzigen van de busroutes. 
Er is onderzocht of de stadsbussen van en naar het station Leiden Centraal via de Rijnzichtbrug 
kunnen rijden in plaats van via de Blauwpoortsbrug en de Turfmarktbrug.
De Fietsersbond is niet gelukkig met het verleggen van de OV-routes. 
De voorgestelde route voor de stadsbussen  over de Morsweg en de nieuwe haltes in de buurt van
de Morspoort vinden wij gevaarlijk voor fietsers. De fietsroute Morsweg-Morsstraat naar  de 
binnenstad wordt straks  drukker na de bebouwing van het Werninkterrein en de gebrekkige 
fietsontsluiting daarvan. Een fietsbrug naar de Haagweg ontbreekt daar nog. Verder is het 
Noordeinde erg smal voor het verwerken van meer bussen dan er nu rijden.

Ons voorstel is: Laat de stadsbussen “stad in” op de huidige route. 
Richting station kunnen ze na de halte Nieuwe Beestenmarkt in plaats van nu linksaf straks 
rechtsaf gaan naar de Lammermarkt en daarna linksaf over Molenwerf en Schuttersveld net als de 
streekbussen. Het zal de bereikbaarheid van het begin van de binnenstad voor de 
stadsbusreizigers intact laten, en zorgen voor meer sociale controle in dit gebied. Het kleinere 
aantal bussen en fiets gaan op deze routes prima samen.

Wij hebben ervaring met het tweerichtingsverkeer van de vele bussen in de Breestraat. Dat zullen 
er veel minder worden als de Centrumroute door de streekbussen gebruikt gaat worden. Dat is 
positief. We hebben geen ervaring met veel meer bussen op de Hooigracht/Langegracht. 

pagina 3



Fietsers krijgen op de Centrumroute zelf en op de kruisingen ervan
met onze fietsroutes (zoals vlak na de Jan van Houtbrug, die op de
Hogewoerd,  die bij de Haarlemmerstraat, Oude Vest en Oude
Singel, Langegracht en Schipholweg ) met veel meer busverkeer te
maken. 

Waar er VRI’s zijn kunnen die voorzien worden van buslichten en kunnen de groentijden voor 
fietsers zo geregeld wrden dat fietsers beter kunnen doorstromen dan het autoverkeer. De 
ongeregelde kruispunten zoals op de Geregracht en de Langegracht hebben verbetering nodig.

De Centrumroute is helaas niet voor autoverkeer geknipt. Auto’s kunnen  nog steeds via die route 
b.v. van de Rijnsburgerweg naar de Lammenschansweg of de Hoge Rijndijk dwars door het 
autoluwe binnengebied van de Leidse Ring. Zij hinderen daarbij de fietsers en de bussen. 

Wij stellen voor het Rijnsburgerviaduct autovrij te 
maken. Oegstgeest is al op de Leidse Ring 
aangesloten via de Oegstgeesterweg en de 
Darwinweg.
De Centrumroute ontlasten van particulier 
autoverkeer sluit ook goed aan bij een autoluwe 
binnenstad. De Centrumroute zou gebaat zijn met
eenrichtingsautoverkeerlus(sen) in een achtvorm 
met Levendaal, l.a Zijlsingel,l.a Oosterkerkstraat/Ir
Driessenstraat, r.a.Hooigracht(noordelijk deel), 
Pelikaanstraat, Klokpoort, r.a. naar naar 
Langegracht, l.a Oude Herengracht, r.a. 
Herensingel, en dan Zijlsingel, 
r.a.Oosterkerkstraat/Ir Driessenstraat en dan l.a 
Hooigracht (zuidelijk deel). Deze achtvorm in 
tegengestelde richting is ook mogelijk 
De route Kooiplein-JanvanHoutbrug is dan wel 
beschikbaar maar een wat moeilijker route voor 
auto’s die er niet hoeven zijn. Deze route U
uitvoeren als GOW30 km met ontheffing voor OV 
dat in twee richtingen over de Hooigracht rijdt.
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