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Inleiding 
In deze publieksversie van de Tracénota/MER 2e fase RijnGouwelijn-West, leest u de 
hoofdpunten uit het hoofdrapport Tracénota/MER 2e fase RijnGouwelijn-West dat onlangs is 
opgeleverd. Daarnaast is in deze publieksversie extra aandacht voor de vervoerwaarde, en dan 
met name het begrip rijtijden, de veiligheid en het besluitvormingsproces. Voor een helder 
begrip van de 2e fase, is het goed ook de voorgaande stappen te kennen. Daarom wordt kort 
teruggekeken op de 1e fase.  
 
Voor een uitgebreidere beschrijving kunt u het hoofdrapport downloaden via de website van 
de projectorganisatie en die van de gemeente Katwijk en Noordwijk. 
 
Websites: 
www.rijngouwelijn.nl 
www.katwijk.nl 
www.noordwijk.nl 
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1. De RijnGouwelijn-West 
1.1. Inleiding 
Gedeputeerde Staten (GS) van de provincie Zuid-Holland hebben in het verleden regelmatig 
aangegeven een tramverbinding te willen tussen Gouda en de kust bij Noordwijk en Katwijk. 
De achterliggende gedachte is eenduidig. Het is te druk op de weg en dat levert teveel 
problemen en vertraging op.   
 
1.2. Waarom de RijnGouwelijn? 
De achterliggende gedachte van het RijnGouwelijn-concept is dat het huidige openbaar 
vervoer op de oost-westas (van Gouda naar de kust) ontoereikend is. Dat blijkt uit het lage 
gebruik van het openbaar vervoer: op dit moment heeft het openbaar vervoer een aandeel van 
2 tot 3%. Een andere reden is dat de bereikbaarheid van steden steeds slechter wordt. De grote 
groei van autoverkeer die in de regio voorzien is, kan niet worden opgevangen door het 
huidige wegennet en het bestaande openbaar vervoer. 
Er is kortom een impuls nodig om het matige gebruik van het huidige openbaar vervoer te 
vergroten. Als het openbaar vervoer verbeterd wordt, kan de groei van het autoverkeer voor 
een deel worden opgevangen. Zoals de situatie nu is, neemt de bereikbaarheid van gemeenten 
in de regio zienderogen af. Dit is bijvoorbeeld zichtbaar op de provinciale weg N206, tussen 
Leiden en de kust. Er ontstaat steeds vaker vertraging, en ook de leefbaarheid neemt af. 
 
1.3. Openbaar vervoer ontoereikend  
In 1998 is al geconstateerd dat het bestaande openbaar vervoer ontoereikend is. De bussen 
zijn beperkt betrouwbaar vanwege de drukte op de weg. Het openbaar vervoer is voor veel 
mensen geen alternatief voor de auto, omdat de files en opstoppingen ook het openbaar 
vervoer ontregelen; de snelheid, stiptheid en regelmaat verslechteren nadrukkelijk en de 
kwaliteit wordt als matig ervaren. Om de regio als geheel een impuls te geven gaat de 
RijnGouwelijn-Oost Gouda verbinden met transferium ’t Schouw aan de A44. De 
Rijngouwelijn-West rijdt vervolgens van het transferium langs de N206 naar Katwijk en 
Noordwijk. Hiermee ontstaat een hoogwaardige openbaar vervoerverbinding in de oost-west 
richting. 
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1.4. De keuze voor een tramverbinding 
Een tramverbinding kent een groot aantal voordelen ten opzichte van de bus. Op het 
bestaande spoor kan de tram een maximumsnelheid halen van 100 km p/u en in de stad past 
de tram zich aan aan het verkeer ter plekke. Met de aanleg van een tramverbinding is er een 
jarenlange garantie voor openbaar vervoer. Bij de tramhaltes is het aantrekkelijk om te 
investeren in ruimtelijke en economische ontwikkelingen (bedrijven, woningen, kunst). Door 
de ruimte rond tramhaltes te gebruiken voor woningen en bedrijven, vindt geen versnipperde 
bouw plaats en kan de open ruimte verder van de lijn af onbebouwd blijven. En dan nog wat 
praktische zaken: de trams van de RijnGouwelijn zijn gelijkvloers. Ouderen, minder validen 
en gezinnen met kinderen hebben dus geen moeite met instappen. De frequentie van de tram 
is hoger dan het huidige busaanbod en ook bestaat er veel minder milieuhinder in vergelijking 
met een bus. 
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2. Tracénota/MER 2e fase 
2.1. Waarom een Tracénota/MER en wat is het? 
Het aanleggen van een tramverbinding gaat niet zonder slag of stoot. Er gaan procedures en 
onderzoeken aan vooraf en meestal neemt dit jaren in beslag. Ook de aanleg van de 
RijnGouwelijn-West heeft met talrijke wettelijke regels te maken. Zo moet er o.a. een 
Tracénota worden opgesteld, voordat de eerste schop de grond ingaat. 
Omdat één van de twee tracéalternatieven voor de RijnGouwelijn-West een zogenaamde 
bufferzone1 tussen Katwijk en Noordwijk doorsnijdt én meer dan 5 kilometer buiten de 
bebouwde kom ligt, bestaat de verplichting een procedure voor de milieueffectrapportage 
(m.e.r.) te doorlopen. De m.e.r. zorgt ervoor dat objectief onderzoek wordt gedaan op basis 
van de tracéontwerpen naar milieuaspecten als natuur, landschap, water, bodem, archeologie, 
woon- en leefmilieu, geluid en trillingen en luchtkwaliteit. Naast deze aspecten zijn in de 
tracénota ook vervoerwaarde, exploitatie en investeringskosten onderzocht. Al deze aspecten 
worden in de besluitvorming en verdere uitwerking van de RijnGouwelijn-West meegewogen.  
 
2.2. Tracénota/MER 1e fase  
De provincie heeft de Tracénota/MER RijnGouwelijn-West opgedeeld in twee fasen. In de 
eerste fase zijn onder meer nut en noodzaak van de RijnGouwelijn-West aangetoond. De 
groei van het autoverkeer (tot 2020 een stijging met circa 25%) gaat vanwege de slechtere 
bereikbaarheid samen met economische schade voor het bedrijfsleven en problematiek van 
leefbaarheid voor de omgeving. Er is nu reeds een capaciteitstekort (overbelasting) op de 
N206 tussen Katwijk en Leiden. Daarnaast is  mogelijk ook sprake geluidsoverlast, trillingen 
en van verslechtering van de luchtkwaliteit. De Tracénota/MER RijnGouwelijn-West eerste 
fase is op 21 oktober 2003 door GS van de provincie vastgesteld. GS hebben bij de 
besluitvorming in overleg met de betrokken gemeenten en de regio zes alternatieven 
teruggebracht tot twee. Uit de twee overgebleven alternatieven (met verschillende varianten) 
moet naar aanleiding van de Tracénota/MER tweede fase een keuze worden gemaakt aan de 
hand van de onderzoeken op het gebied van milieueffecten, vervoerwaarde, exploitatie en 
investeringskosten.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

                                                 
1 Bufferzone is een open en landelijke streek tussen stedelijk gebied. In dit geval tussen Katwijk en Noordwijk. 
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2.3. Opbouw Tracénota/MER 2e fase 
In de Tracénota/MER 1e fase is naast nut en noodzaak van de RijnGouwelijn-West ook 
aangegeven wat de effecten zijn als er niets gebeurt (de nulvariant). De nulvariant wordt in de 
2e fase niet meer onderzocht en vergeleken. In de Tracénota/MER 2e fase zijn de thema's 
vervoerwaarde, exploitatie, milieueffecten en kostenraming beschreven en onderzocht voor de 
twee overgebleven alternatieven. Door de thema's per deelgebied (Valkenburg, Katwijk en 
Noordwijk) te onderzoeken, is het mogelijk de effecten per gebied te beschrijven. Tussen de 
verschillende deelgebieden is daarmee een specifieke aanpak mogelijk.  
 
2.4. Tracékeuze 
De uiteindelijke tracékeuze komt in dit rapport nog niet aan de orde. Slechts de uitkomsten 
van het onderzoek met betrekking tot de Tracénota/MER zijn beschreven. De Tracénota/MER 
2e fase vormt, tezamen met een aantal andere rapporten, de basis voor de uiteindelijke 
tracékeuze. De Tracénota/MER 2e fase brengt op een objectieve wijze de effecten in beeld om 
zo bij te dragen aan de besluitvorming. Een ander rapport dat een belangrijke rol speelt bij de 
besluitvorming over de tracékeuze is de Maatschappelijke Kosten- en Batenanalyse (MKBA). 
De MKBA berekent wat de RijnGouwelijn-West de regio en het land kost en oplevert in 
euro's. 
 
3. De tracéalternatieven 
3.1. Alternatief 1 en 2 
Er zijn na de 1e fase twee alternatieven overgebleven waaruit in de 2e fase een keuze wordt 
gemaakt. 
- Alternatief 1: het tracé van de huidige N206 wordt gevolgd tot Katwijk, waarbij 

vervolgens door Katwijk en Noordwijk wordt gereden; 
- Alternatief 2: het tracé van de N206 wordt gevolgd tot aan Noordwijk.  
Binnen deze alternatieven zijn een aantal varianten voor het tracéverloop uitgewerkt, 
genummerd van A tot en met L. 
 
Voor kaarten en een gedetailleerde beschrijving van de alternatieven en varianten, zie bijlagen 
1-3. 
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4. Het rapport: de resultaten 
4.1 Inleiding 
Ingenieursbureau Haskoning uit Rotterdam heeft in het kader van de Tracénota/MER 2e fase 
de afgelopen maanden onderzoek gedaan in Oegstgeest, Valkenburg, Katwijk en Noordwijk. 
Voor de volledige opzet van het onderzoek en de uitkomsten, kunt u het hoofdrapport 
downloaden via de website www.rijngouwelijn.nl.  
 
4.2. Vervoerwaarde  
Een belangrijk onderdeel van de Tracénota/MER 2e fase is de studie naar vervoerwaarde. 
Daarbij wordt berekend in hoeverre de RijnGouwelijn reizigers zal trekken. Voor het bepalen 
van de vervoerwaarde zijn berekeningen gemaakt met een vervoersmodel. Uit de 
modelberekeningen blijkt dat alle alternatieven en inpassingsvarianten overwegend positief 
scoren ten aanzien van het gebruik van de RijnGouwelijn-West. Ook hebben de alternatieven 
en varianten over het algemeen een positief effect op het gebruik van het totale openbaar 
vervoer. Er gaan dus meer mensen gebruikmaken van het openbaar vervoer. Dit komt doordat 
de RijnGouwelijn een groot deel van de dag en in het weekend met een hoge frequentie rijdt 
en deels buslijnen vervangt die uitsluitend in de spits of op werkdagen dienst draaien.  
 
4.2.1.Concrete rijtijden RijnGouwelijn-West 
Hoe lang doet de tram erover van Leiden CS naar Katwijk en Noordwijk? De 
modeluitkomsten laten de volgende rijtijden zien. Voor de lijn naar Katwijk wordt de halte 
Boulevard aangehouden en voor de lijn naar Noordwijk wordt de halte Vuurtorenplein 
aangehouden als meetpunt. 
De modeluitkomsten voor Katwijk laten een rijtijd zien die ligt tussen 19 en 22 minuten. voor 
Noordwijk ligt de rijtijd tussen 27 en 31 minuten. De huidige busdienstregeling is wat tijden 
betreft niet te vergelijken met de RijnGouwelijn. De bus kampt immers met vertraging door 
grote drukte in het verkeer, terwijl de RijnGouwelijn door zijn grotendeels vrije baan de 
genoemde rijtijden beter kan realiseren. 
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4.2.2. Vervoerwaarde en tracévarianten 
Over de studie naar vervoerwaarde is het volgende op te merken over de verschillende 
alternatieven en varianten:  

 
Valkenburg 
De uitbuiging door de bouwlocatie Valkenburg (variant A) scoort 
positief op  vervoerwaarde, maar heeft een langere rijtijd. 

Vervoerwaarde +  
Rijtijd - 

Katwijk 
Alternatief 1 met variant B scoort het beste op vervoerwaarde. Vervoerwaarde + 

 
In deelgebied Katwijk is de  rijtijd (variant C onderlangs) naar de kust 
van Katwijk iets langer. 

Rijtijd - 
 

Variant D (bovenlangs in Katwijk) scoort minder goed op 
vervoerwaarde ten opzichte van het tracé via het centrum. Variant D 
scoort tevens minder goed op rijtijd naar de kust van Katwijk. 

Vervoerwaarde -  
Rijtijd - 
 

Tracévariant E ( tussengebied  Katwijk en Noordwijk), scoort negatief 
op de vervoerwaarde en het totale gebruik van het openbaar vervoer, 
omdat het verder van woon- en werkgebieden ligt. 

Vervoerwaarde - 
 

Noordwijk 
De variant onderlangs (F) scoort positief op rijtijd (snellere verbinding 
naar de kust), maar de ontsluiting van Noordwijk door de RijnGouwelijn 
neemt af. De tram gaat in deze variant niet door het centrum. Gevolg is 
een lagere vervoerwaarde en minder openbaar vervoer verplaatsingen. 

Rijtijd +  
Vervoerwaarde - 

Varianten H en I (alternatief 2) scoren  minder goed op het gebruik van 
de RijnGouwelijn en het totale openbaar vervoer. 

Vervoerwaarde - 
 

 
4.3. Exploitatie 
Naast de vervoerwaarde speelt ook exploitatie een rol bij de beoordeling van de aanleg van 
RijnGouwelijn-West. Het aspect exploitatie geeft inzicht in de kosten en opbrengsten uit het 
gebruik van de RijnGouwelijn-West. Voor het bepalen van de exploitatiekosten zijn de 
RijnGouwelijn én het busnet doorgerekend. Hierbij zijn de kosten voor het onderhoud en de 
instandhouding van de infrastructuur meegewogen. 
 
4.3.1. Exploitatie en tracévarianten 
Uit de resultaten kan worden afgeleid dat de aanleg van de RijnGouwelijn voor alle varianten 
leidt tot een verbetering van de kostendekkingsgraad2 van het openbaar vervoer. De 
alternatieven 1 en 2 en variant 1+B doen wat de kostendekkingsgraad betreft nauwelijks voor 
elkaar onder. Door de lagere kosten en hogere opbrengsten scoort variant 1+B het beste. Ten 
opzichte van tracé 1+B blijkt de variant met de uitbuiging door de bouwlocatie Valkenburg 
(variant 1+B+A) het meeste vervoer te genereren met de hoogste kostendekkingsgraad. 
 
 
 
 
 
 

                                                 
2 Kostendekkingsgraad geeft inzicht hoe de kosten zich verhouden tot de opbrengsten. 
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4.4. Milieueffecten  
Bij dit aspect wordt ingegaan op de belangrijkste milieueffecten van de verschillende 
alternatieven en varianten. De thema's die zijn onderzocht zijn natuur, landschap, water en 
bodem, archeologie, cultuurhistorie en landschap, water en bodem, ruimtelijke aspecten,  
stedenbouwkundige inpassing, woon- en leefmilieu, leefbaarheid, geluid en trillingen en 
luchtkwaliteit.  
 
4.4.1. Meest Milieuvriendelijk Alternatief (MMA) 
In het MER is het verplicht een meest milieuvriendelijke variant op te nemen. Dat is een 
variant waarbij de effecten op het natuurlijk milieu zo klein mogelijk zijn. Het MMA is  
aangegeven op onderstaande kaart. Naast het natuurlijk milieu, is ook het mensgericht milieu 
van belang. Het gaat daarbij met name om leefbaarheid, geluid en trillingen, etc. In Katwijk 
wijkt het MMA op natuurgebied af van het MMA dat op de mens gericht is. Voor natuur heeft 
het basistracé de voorkeur. Voor het mensgericht milieu is dat tracé D via de Hoorneslaan. 
Kosten en vervoerwaarden zijn niet bij opstelling van deze kaart betrokken. 
 
4.4.2. Milieueffecten en tracévarianten 
Deelgebied Valkenburg 
Wanneer wordt gekeken naar tracés met de minst negatieve effecten voor het natuurlijke 
milieu, is er in het deelgebied Valkenburg een duidelijke voorkeur voor de 
alternatievencombinatie 1(of 2)+A+K. Dit is het tracé dat het stedelijke gebied van de 
bouwlocatie Valkenburg doorkruist. Wanneer de RijnGouwelijn-West en de bouwlocatie 
Valkenburg tegelijkertijd ruimtelijk worden ingericht en gebouwd, kan op eenvoudige wijze 
een passende oplossing worden gevonden voor praktische zaken zoals het zoveel mogelijk 
voorkomen van geluid en trillingen.  
 
Deelgebied Katwijk 
In het deelgebied Katwijk is gebleken dat bij het tracé door het centrum van Katwijk minder 
negatieve effecten voor het natuurlijke milieu ontstaan dan de tracés die langs de buitenranden 
van Katwijk lopen. Uit het onderzoek blijkt dat alternatievencombinaties 1+B en 2 het beste 
scoren. Zo worden door het kruisen van de kern van Katwijk de verschillende natuurgebieden 
die grenzen aan Katwijk (Berkheide en Coepelduynen) zo min mogelijk belast. Ook wordt het 
(cultuur)historisch waardevol landschappelijke vlak ten zuiden van Katwijk ontweken.  
De onderzoekers zijn zich ervan bewust dat het niet altijd mogelijk is zowel het natuurlijke  
als het mensgerichte milieu prioriteit te geven.    
 
Deelgebied Noordwijk 
In het deelgebied Noordwijk hebben de tracés die buiten het centrum van Noordwijk blijven 
minder negatieve effecten voor het natuurlijke milieu. Het gaat om de 
alternatievencombinaties 1+F+G en 2+F+G. Door een zuidelijke ligging van het tracé worden 
de ecologische verbindingszones in het middengebied van Katwijk en Noordwijk en de 
natuurwaarden in het landgoed Offem zoveel mogelijk ontweken. In het middengebied en ten 
zuiden van Noordwijk wonen minder mensen en de ruimte is minder intensief bebouwd. 
Hierdoor zijn de tracés die dit gebied kruisen ook minder nadelig voor het mensgerichte 
milieu.  
 
 
 



 11 

4.4.3. Veiligheid 
In de Tracénota/MER is het onderwerp veiligheid niet onderzocht.  De reden is dat het 
uitgangspunt bij het ontwerpen van de alternatieven en varianten een zo veilig mogelijk 
ontwerp is (volgens CROW-publicatie 2493). In het programma van eisen van de 
RijnGouwelijn is aangegeven dat de verkeersveiligheid niet mag verslechteren ten opzichte 
van de huidige situatie. Daarmee is verkeersveiligheid geen onderwerp dat de tracékeuze 
bepaalt.   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                 
3 CROW-publicatie 249: ‘Leidraad inpassing tram in stedelijk gebied’. Deze publicatie biedt een breed scala aan 
praktisch hanteerbare aanbevelingen en basisontwerpen en daarmee een houvast voor een duurzaam veilig en 
uniform ontwerp. 
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Meest Milieuvriendelijk Alternatief  
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4.5.  Investeringskosten  
De totale investeringskosten die samenhangen met het totale tracé van de  
RijnGouwelijn-West (van het transferium A44 tot aan de kust bij Katwijk en Noordwijk)  
bedragen voor alternatief 1 minimaal € 179.000.000 en maximaal € 222.000.000.  
Voor alternatief 2 zijn de investeringskosten hoger; minimaal € 190.000.000 en maximaal  
€ 238.000.000 (prijspeil 2007). 
De hogere kosten t.o.v de kosten uit de Tracénota/MER 1e fase worden grotendeels verklaard 
door de bouwkostenstijging per jaar (vorige raming was van 2002) en in mindere mate door 
een grotere nauwkeurigheid van het ontwerp. 
 
4.5.1. Investeringskosten  
 

Investeringskosten 
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5. Besluitvormingsproces 
5.1. Tracénota/MER en bestemmingsplannen 
De procedure van de Tracénota/MER is gekoppeld aan de procedure voor een 
bestemmingsplanwijziging. Dit betekent dat niet alleen de provincie als initiatiefnemer aan 
zet is, maar dat ook de betreffende gemeenten een belangrijke rol hebben. Als het 
voorkeurstracé is vastgesteld moet het vastgelegd worden in de gemeentelijke 
bestemmingsplannen. De gemeenten zijn daarbij dan het bevoegd gezag. De diverse 
gemeentelijke bestemmingsplannen vormen dan ook de basis van het ruimtelijke besluit over 
de RijnGouwelijn-West. Dit betekent dat de bestaande bestemmingsplannen waarin de 
RijnGouwelijn nog niet is opgenomen, moeten worden aangepast of herzien. Hier treden de 
normale gemeentelijke inspraakprocedures in werking. 
 
5.2. Op welke manier kunt u inspreken? 
De aanleg van een openbaar vervoersysteem kan ingrijpend zijn voor burgers. Politiek en 
bestuur moeten over die keuze een weloverwogen besluit kunnen nemen en naast objectieve 
gegevens (de Tracénota/MER) ook de zienswijze van direct betrokkenen meewegen. In elke 
m.e.r.-procedure zijn in ieder geval twee formele momenten voorzien waarop insprekers hun 
zienswijze kenbaar kunnen maken. Bij de inspraak op de Startnotitie kan iedereen voorstellen 
doen voor onderwerpen die in de Tracénota/MER moeten worden onderzocht. Dit vond plaats 
in 2003. Bij de ter visielegging van de Voorontwerp Bestemmingsplannen ligt tevens de 
Tracénota/MER ter visie. Het is mogelijk bezwaar te maken op grond van het voorontwerp 
bestemmingsplan. Informatie hierover kunt u opvragen bij de betreffende gemeente. 
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6. Conclusie  
6.1. Vervoerwaarde/verplaatsingen/kostendekkingsgraad 
De Tracénota/MER 2e fase heeft wederom aangetoond dat de RijnGouwelijn-West van  
toegevoegde waarde is voor het openbaar vervoer in de regio. Hierbij is onder meer gekeken 
naar de groei van het aantal verplaatsingen4. Een bijkomend voordeel is dat de reistijden (de 
tijd dat een reiziger onderweg is van deur tot deur) voor Katwijk over het algemeen dalen. De 
RijnGouwelijn-West heeft bovendien een positieve invloed op de kostendekkingsgraad van 
het openbaar vervoer in de regio, evenals op het provinciale exploitatiesaldo voor het 
openbaar vervoer. Nut en noodzaak van de lijn zijn daarmee, net als in de eerste fase, 
onderbouwd, maar nu met actuele gegevens. 
 
6.2. Milieueffecten 
Dat de milieueffecten grotendeels als negatief of neutraal worden beoordeeld, is  
inherent aan het aanleggen van een nieuw openbaarvervoersysteem in bewoond gebied.  
Een deel van de negatieve effecten kan worden ondervangen door een zorgvuldig ruimtelijk 
ontwerp, goede vormgeving van de trambaan en een doordacht gebruik van de  
aanwezige ruimte.  
 
6.3. De definitieve tracékeuze 
Een definitieve tracékeuze is in de Tracénota/MER 2e fase nog niet gemaakt. De  
Tracénota/MER 2e fase heeft immers tot doel op een objectieve wijze effecten in beeld te  
brengen, om zo bij te dragen aan de besluitvorming. Om te komen tot een voorkeursalternatief 
moet een afweging worden gemaakt ten aanzien van de aspecten vervoerwaarde, exploitatie, 
milieueffecten en investeringkosten. De Tracénota/MER legt hiervoor een basis, door inzicht 
te geven in de effecten van de verschillende varianten.  
 
 

                                                 
4 Een volledige reis tussen herkomst en bestemming. Een verplaatsing kan bestaan uit meerdere ritten. 
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7 Hoe nu verder? 
7.1. Inleiding 
Na de Tracénota/MER 2e fase is de MKBA aan de orde. Dit is een rapport dat aangeeft wat 
het de de RijnGouwelijn-West kost en oplevert, bij een bepaald tracé. Daarna wordt een 
tracékeuze gemaakt, die uiteindelijk in ruimtelijke plannen vastgelegd wordt. Voor de 
provincie worden dergelijke plannen in een streekplan neergelegd en gemeentelijk zijn dit 
bestemmingsplannen. Bezwaren tegen het RijnGouwelijn-tracé kunnen naar aanleiding van 
die plannen ingediend worden.  
 
7.1.1. Processchema 
Tijdsspanne Activiteit/mijlpaal Toelichting 

Maart - april 2008 
 

Besluitvorming over 
Tracénota/MER in provincie, 
gemeenten en Holland Rijnland 

Provincie stelt TN/MER vast als 
initiatiefnemer. 
Gemeenten achten TN/MER 
aanvaardbaar als bevoegd gezag. 
Holland Rijnland stemt ermee in. 

Mei - juni 2008 
 

Besluitvorming over MKBA en 
Ontwerp Nota Voorkeursalternatief 
(met daarin ontwerp tracékeuze) in 
provincie, gemeenten en Holland 
Rijnland 

De MKBA vormt met de TN/MER 
de input voor de ontwerp 
tracékeuze. 

Juni 2008 
 

Informele publieksconsultatie over 
Ontwerp Nota Voorkeurs-
alternatief in Katwijk en 
Noordwijk 

 

September 2008 
 

Besluitvorming Nota 
Voorkeursalternatief in provincie, 
gemeenten en Holland Rijnland 

 

 Ruimtelijke vastlegging  

April - december 2008 
 

Besluitvorming (ontwerp) 
streekplan in provincie 

 

September 2008 
 

Besluitvorming voorontwerp 
bestemmingsplan (VO BP) in 
gemeenten 

 

Oktober 2008 
 

Ter visie legging VO BP en 
TN/MER 

 

November 2008 - november 2009 
 

Vervolg bestemmingsplan-
procedure in gemeenten 

 

 Bestuursovereenkomst  

Oktober 2008 
 

Ondertekening bestuurs-
overeenkomst provincie, 
gemeenten en Holland Rijnland 

De bestuursovereenkomst is een 
vervolg op de 
intentieovereenkomst, die 15/2/07 
is ondertekend. Hierin worden o.a. 
opleveringsdata, financiering, 
kwaliteitseisen en risicoverdeling 
tussen de partijen vastgelegd. 
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Bijlagen Tracénota/MER 2e fase 
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Bijlage 1 
 
Alternatief 1 

 
Sinds de besluitvorming in fase 1 zijn er enkele wijzigingen opgetreden in de uitgangspunten:  
* zuidelijke ligging van de RGL ten opzichte van de N206 vanaf het transferium tot voorbij de torenvlietbrug (variant K) 
* de RGL-west wordt in alternatief 1 doorgetrokken over de Parallel Boulevard tot het Palaceplein (variant G) 
* In Noordwijk is een enkelsporig luseinde toegevoegd met een route rondom het centrum van Noordwijk aan zee (variant L). 

  L 

  K 



 19 

 
 
Alternatief 2 

 
Sinds de besluitvorming in fase 1 zijn er enkele wijzigingen opgetreden in de uitgangspunten:  
* zuidelijke ligging van de RGL ten opzichte van de N206 vanaf het transferium tot voorbij de torenvlietbrug (variant K) 
* de RGL-west wordt in alternatief 1 doorgetrokken over de Parallel Boulevard tot het Palaceplein (variant G) 
* In Noordwijk is een enkelsporig luseinde toegevoegd met een route rondom het centrum van Noordwijk aan zee (variant L). 

   L 

  K 
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Bijlage 2 
 
Beschrijving Alternatief 1  en 2 
Alternatief 1 
Alternatief 1 start bij transferium ’t Schouw, nadat de RijnGouwelijn de binnenstad van 
Leiden en kennispark Leeuwenhoek heeft aangedaan. Ter hoogte van de A44 ligt het tracé aan 
de noordzijde van de N206.  
     �  
Vanaf het transferium rijdt de RijnGouwelijn parallel aan de provinciale weg N206  
richting Katwijk tot aan de N441 (Wassenaarseweg). Het tracé kruist bij de  
Torenvlietbrug de Oude Rijn. Halte: bij bouwlocatie Valkenburg.  
     �  
Bij Katwijk aan den Rijn loopt het tracé vanaf de N441 richting de Westerbaan en de 
Koningin Julianalaan richting het gemeentehuis van Katwijk. Het tracé ligt aan de westzijde 
van de  
nieuwe woonwijk Zanderij. Halte: ter hoogte van de Zanderij (ten zuiden van het Bosplein).  
     �  
Bij het gemeentehuis van Katwijk splitst het tracé in een lijn naar Katwijk aan Zee en  
een lijn richting Noordwijk. Halte: bij de splitsing.  
     �  
Voor de richting Katwijk aan Zee loopt het tracé via de Zeeweg, Tramstraat en  
Koningin Wilhelminastraat richting de Boulevard. Bij de Boulevard buigt het tracé  
richting het zuiden en vervolgt de route langs de Boulevard naar het eindpunt bij het  
Vuurbaakplein. Haltes: ter hoogte van de Meeuwenlaan, de Tramstraat,  
op de Boulevard ter hoogte van het Zeeplein en bij het eindpunt Vuurbaakplein.  
     �  
Het tracé richting Noordwijk loopt via de Koningin Julianalaan en de Biltlaan in Katwijk in  
noordelijke richting naar de ESA ESTEC, waarna het tracé de route vervolgt via de  
Zwarteweg. Haltes: ter hoogte van de Hoorneslaan, De Krom en de ESA ESTEC. Op de 
Zwarteweg nabij de Willem van den Bergh-stichting en het bedrijventerrein ’s-Gravendijck.  
     �  
In Noordwijk vervolgt het tracé de Zwarteweg, Herenweg, Nieuwe Offemweg en de  
Gooweg tot aan de kruising met de Van de Mortelstraat. Haltes: ter hoogte van de Beeklaan 
en de Schiestraat.  
     �  
Bij de Gooweg buigt het tracé af richting Noordwijk aan Zee en vervolgt in westelijke  
richting de van de Mortelstraat, van Panhuysstraat en de Quarles van Uffordstraat.  
Haltes: ter hoogte van de Gooweg, Weteringkade en de Duinweg.  
 
NB Voor al deze tracés, alternatieven en varianten zijn ontwerpen gemaakt.  

 



 21 

 
 
Alternatief 2  
Alternatief 2 rijdt voor een groot deel parallel aan de provinciale weg N206. Hiermee ontstaat 
een kortere en snellere route naar Noordwijk. Het eerste deel vanaf  het transferium wordt 
dezelfde route gevolgd als bij alternatief 1. Halte: bouwlocatie Valkenburg 
     �  
Vanaf de N441 volgt de RijnGouwelijn de N206 tot aan de Zeeweg, langs de  
nieuwe woonwijk Duinvallei. Hier splitst de tram in een route naar Katwijk aan Zee en  
een naar Noordwijk. Het splitsingspunt ligt bij de N206 oostelijker dan  
alternatief 1. Haltes: ter hoogte van de Molentuinweg en het splitsingspunt.  
     �  
Voor de richting Katwijk aan Zee loopt het tracé via de Zeeweg, Tramstraat en  
Koningin Wilhelminastraat richting de Boulevard. Bij de Boulevard buigt het tracé  
richting het zuiden en vervolgt de route langs de Boulevard naar het eindpunt bij het  
Vuurbaakplein. Haltes: ter hoogte van de Meeuwenlaan, de Tramstraat,  
op de Boulevard ter hoogte van het Zeeplein en bij het eindpunt Vuurbaakplein.  
     �   
Het tracé richting Noordwijk gaat verder langs de N206 en de Helmbergweg tot  
aan de Herenweg. Halte: ter hoogte van de Hoorneslaan bij bedrijventerrein ’t Heen.  
     �  
In Noordwijk loopt het tracé over de Herenweg, Nieuwe Offemweg en de Gooweg tot  
aan de kruising met de van de Mortelstraat. Haltes: ter hoogte van de ’s-Gravendijckseweg, 
Beeklaan en de Schiestraat.  
     �  
Bij de Gooweg buigt het tracé af richting Noordwijk aan Zee in westelijke  
richting naar de van de Mortelstraat, van Panhuysstraat en de Quarles van Uffordstraat.  
Haltes: ter hoogte van de Gooweg, Weteringkade en de Duinweg.  
NB Voor al deze tracés, alternatieven en varianten zijn ontwerpen gemaakt.  
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Bijlage 3 
 
Beschrijving van de tracévarianten  
Voor allebei de alternatieven is een aantal varianten uitgewerkt (A tot en met L). Per 
deelgebied (Valkenburg, Katwijk, Noordwijk) zijn de twee alternatieven te combineren met 
de varianten. Een uitvoerige beschrijving leest u in het hoofdrapport.  
 
Variant A  
Het tracé loopt bij Valkenburg door het nieuw te ontwikkelen woningbouwgebied bij 
bouwlocatie Valkenburg (Nieuw-Valkenburg). In Nieuw-Valkenburg wordt rekening 
gehouden met twee haltes.  
 
Variant B  
Bij alternatief 1 volgt het tracé de route van Alternatief 2 langs de N206 en de woonwijk 
Duinvallei tot aan de Zeeweg. Via de Zeeweg sluit het tracé aan op de Koningin Julianalaan. 
Haltes bij de Molentuinweg en de Koningin Julianalaan.  
 
Variant C  
In Katwijk aan Zee is een zuidelijke route richting de Boulevard meegenomen in  
het onderzoek. De route loopt via de Boslaan, Parklaan en Drieplassenweg naar  
het Vuurbaakplein. Ter hoogte van de Meeuwenlaan en de Duindoornlaan zijn haltes gepland.  
 
Variant D  
Het traject loopt via een noordelijke route in Katwijk via de Biltlaan, Hoorneslaan, 
Binnensluis en Rijnmond naar de Boulevard. Bij de Melkweg en bij de Rijnmond zijn twee 
haltes voorzien. Na de Boulevard loopt het tracé richting de halte Boulevard en naar de  
eindhalte bij het Vuurbaakplein. Variant D is bij alternatief 2 verlengd met het gedeelte 
Hoorneslaan dat tussen de Biltlaan en de N206 ligt.   
 
Variant E  
Alleen mogelijk bij alternatief 1. Het tracé richting Noordwijk sluit vanaf de Krom in Katwijk 
aan op de Herenweg. Het tracé vervolgt daarna de Herenweg richting Noordwijk. Ter hoogte 
van de ’s-Gravendijckseweg is een halte gepland langs variant E.  
 
Variant F  
Het traject loopt via een zuidelijke route in Noordwijk naar de Boulevard. Via de Beeklaan, 
Oude Zeeweg en De Grent naar het Palaceplein. Ter hoogte van de Gladiolusstraat, het 
Picképlein en het Palaceplein zijn drie haltes gepland.  
 
Variant G  
In variant G wordt via de Parallel Boulevard een verbinding gemaakt tussen  
het Palaceplein en het Vuurtorenplein. De twee tracés richting Noordwijk aan Zee worden  
doorgetrokken over de Parallel Boulevard.  
 
Variant H  
Route die vanaf de kruising met de Herenweg de N206 blijft volgen en daarna naar het westen 
afbuigt via de Beeklaan naar de Herenweg in Noordwijk. Geen haltes.  
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Variant I  
Route die de N206 blijft volgen tot aan de Van Berckelweg, waar het  
tracé afbuigt en via de Van Berckelweg aansluit op de van de Mortelstraat. Ter hoogte  
van de Bronsgeesterweg is een halte gepland voor de nieuwbouwwijken Boechorst en  
Bronsgeest.  
 
Variant K  
Ter hoogte van het transferium A44 en bij de Torenvlietbrug is een extra variant (variant K)  
opgenomen in de Tracénota/MER. Het betreft hier een zuidligging ten opzichte van de ligging 
van de N206. Voor deze variant is een scopewijziging in het tracé van de RijnGouwelijn-Oost 
noodzakelijk.  
 
Variant L  
In Noordwijk aan Zee is een extra variant opgenomen met een route via de Huis ter  
Duinstraat, de Nieuwe Zeeweg en de Duinweg. Samen met De Grent, de Parallel  
Boulevard en de Quarles van Uffordstraat vormt dit tracé een lus door Noordwijk aan  
Zee, uitgevoerd met enkelspoor. In de Huis ter Duinstraat is een halte  
voorzien nabij de Hoofdstraat.  
 
In de studie is in alle gevallen zowel alternatief 1 als alternatief 2 onderzocht met een  

doortrekking van de RijnGouwelijn over de Parallelboulevard in Noordwijk (variant G).  

Indien er sprake is van een lus in Noordwijk (variant L) dan vormt de doortrekking een  
integraal onderdeel van de lus. 
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Alleen digitale versie 
Geschiedenis planvorming RijnGouwelijn-West 
8.1. Inleiding 
De planvorming rondom de RijnGouwelijn (Oost en West) loopt al meer dan tien jaar. De  
planontwikkeling is vastgelegd in verschillende bestuurlijke plannen en notities op  
provinciaal en gemeentelijk niveau. U leest hier in het kort over de belangrijkste bestuurlijke 
kaders.   
 

·  Beleidsplan RijnGouwelijn 1996 (link) 
Het “Beleidsplan RijnGouwelijn” werd opgesteld op initiatief van de provincie Zuid- 
Holland in samenwerking met de vervoerregio Rijn- en Bollenstreek en het  
Samenwerkingsorgaan Midden-Holland. Het beleidsplan diende enerzijds om het project  
RijnGouwelijn te verduidelijken voor gemeenten en andere betrokken partijen en  
anderzijds als onderbouwing voor de aanmelding van het project voor de eerste  
(verkenningen)fase van het MIT (Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport). In  
het beleidsplan zijn verschillende openbaarvervoersystemen doorgerekend. Zij zijn  
vergeleken met een referentievariant, waarin wordt uitgegaan van uitvoering van Rail 21  
en van alle ‘harde infrastructuurprojecten uit bestaande plannen’. Geconcludeerd werd  
dat een doorgaande lightrail-verbinding Gouda-Alphen aan den Rijn-Leiden-Katwijk in  
deze regio een uitstekend streefbeeld is. Voor een definitieve systeemkeuze was het  
echter nog te vroeg.  
 

·  Streekplan Zuid-Holland West 1997 (link)  
In het Streekplan Zuid-Holland West uit 1997 (Provincie Zuid-Holland, 1997) streeft de  
Provincie Zuid-Holland naar het tot stand komen van een hoogwaardig regionaal  
openbaarvervoersysteem. In het streekplan is reeds aangegeven dat de RijnGouwelijn  
hieraan een belangrijke bijdrage zou kunnen leveren. Het beleid ten aanzien van  
verstedelijking, zoals neergelegd in het streekplan, richt zich meer en meer op de  
doelstelling dat de ontwikkeling van woningbouwlocaties en arbeidsintensieve  
bedrijvigheid kunnen plaatsvinden in de nabijheid van een (regionaal)  
openbaarvervoersysteem. Op basis van het Beleidsplan RijnGouwelijn zijn in het streekplan 
ten westen van het station Leiden twee regionale railverbindingen en een ‘optie regionale 
railverbinding’ opgenomen. Het ging om de tracés Leiden Centraal – Oegstgeest – Rijnsburg 
– Katwijk– Noordwijk en Leiden Centraal – Valkenburg (indicatie) – Katwijk (en verder) en 
vanaf Leiden ’t Schouw richting Wassenaar. 
  

·  Probleembeschrijving Rijn-Gouwe-Oost 1998 (link))  
Dit rapport van de Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV) uit 1998 beschrijft de verkeers- 
en vervoersproblematiek in de regio, inclusief de te verwachten situatie bij ongewijzigd 
beleid. Eén van de conclusies van dit rapport is dat het huidige openbaar vervoer in de regio 
tekortschiet in kwaliteit en in economische rentabiliteit. Het ontbreekt vooral aan  
een regionaal vervoersysteem met een vervoerdrager die als middel tot sturing van de  
ruimtelijke en economische ontwikkeling kan dienen en waarmee de “railbonus” kan  
worden verdiend door het omzetten van een busdienst in een railvoorziening.  
Wat is een railbonus?  
Een goed functionerende raillijn met een structurerende werking op de ruimtelijke inrichting. 
Het systeem is permanent en zichtbaar aanwezig en straalt betrouwbaarheid uit omdat het niet 
snel verplaatst zal worden. Dat leidt ertoe dat economische activiteiten zich rond de lijn 
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groeperen, wat extra reizigers genereert. Met andere woorden; reizigers die door hun sociale 
of economische activiteit naar een plek getrokken worden vanwege de aanwezigheid van een 
hoogwaardig openbaarvervoersysteem.  
 

·  Verkenningenstudie Rijn Gouwe West(2000 (link))  
In deze Verkenningenstudie zijn enkele onderwerpen uit het Beleidsplan  
(vervoerwaarde, exploitatie en kostenraming) verder onderzocht en berekend om te  
kunnen voldoen aan eisen die het ministerie van Verkeer en Waterstaat stelt. In de  
Verkenningenstudie Rijn Gouwe West is gekeken naar de totale verkeersproblematiek  
in de zone van de kust tot en met Leiden. In de aanbiedingsbrief van de  
Verkenningenstudie Rijn Gouwe West wordt aanbevolen de problematiek van het  
wegennet in de zone van Leiden tot de kust in een afzonderlijk Bestuurlijk Kader ter  
hand te nemen.  
 

·  Notitie Scope RijnGouwelijn 2000 (link))  
In deze notitie zijn acht tracévarianten vergeleken op exploitatiekosten, opbrengsten en  
kostendekking. Al deze tracés gingen uit van ‘variant 4’, ‘lightrail compleet’ uit de  
Verkenningenstudie. Deze variant is een doorgaande verbinding tussen Gouda en  
Katwijk/Noordwijk. Er is hierbij uitgegaan van materieel met een lage vloer, dat in de  
bebouwde kom als een tram en tussen Leiden Lammenschans en Gouda als een trein  
op spoorrails rijdt. Als vervolgstap wordt in de Notitie Scope RijnGouwelijn een  
technische planstudie voorgesteld, bestaande uit een deel voor de RijnGouwelijn-Oost  
en een deel voor de RijnGouwelijn–West.  
 

·  Opdracht Planstudie 2000 (link))  
Op 17 januari 2000 heeft de Hoofdingenieur-directeur Rijkswaterstaat Zuid-Holland  
namens de minister van Verkeer en Waterstaat per brief aan Gedeputeerde Staten van  
Zuid-Holland meegedeeld dat het project RijnGouwelijn opgenomen zal worden in de  
planstudiefase van het MIT. Tevens heeft hij de provincie verzocht de daarbij behorende  
Planstudie uit te voeren, waarbij de Verkenningenstudies Rijn Gouwe Oost en West  
uitgangspunt vormen. Eind 2000 is in dit kader de splitsing tussen het oostelijk en  
westelijk deel bij het transferium ’t Schouw vastgelegd.  
 

·  Streekplan Zuid-Holland West 2003(link)  
Gedurende het proces rondom de RijnGouwelijn-West is een nieuw streekplan voor het  
westelijk deel van Zuid-Holland vastgesteld. Net als het ‘oude’ Streekplan Zuid-Holland  
West (Provincie Zuid-Holland, 1997) streeft het ‘nieuwe’ Streekplan Zuid-Holland West  
(Provincie Zuid-Holland, 2003) naar het tot stand komen van een hoogwaardig,  
regionaal openbaarvervoersysteem. Aanleiding hiervoor vormt de ontwikkeling van de  
Zuidvleugel tot een netwerkstad, waarbinnen sprake is van een zeer hoge  
verplaatsingsbehoefte. Een verbeterde samenhang en een optimale benutting van het  
bestaande infrastructuurnet is met het oog hierop vereist. In het streekplan wordt in dit  
kader verwezen naar het Zuidvleugelnet. Waar nodig zal worden overgegaan tot verbreding 
en uitbreiding met nieuwe verbindingen, in het bijzonder voor openbaar vervoer. De 
RijnGouwelijn is een belangrijk project in dit kader. Uitgangspunt bij verbreding en 
uitbreiding is het voorkómen van kwaliteitsverlies bij doorsnijding van het groenblauwe 
raamwerk en het voorkómen van milieuhinder bij doorsnijding van stedelijk gebied.  
In het streekplan worden verder geen uitspraken gedaan over de tracés, maar wordt  
verwezen naar de uit te voeren milieueffectrapportage.  
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·  Provinciaal Verkeers- en Vervoers Plan 2003 (link)  

Het streven een Zuidvleugelnet te realiseren is verder uitgewerkt in het Provinciaal  
Verkeers- en Vervoers Plan (Deel A; Provincie Zuid-Holland, 2003). Het doel van dit  
concept is om het geheel aan stadsgewestelijke, regionale en interregionale  
(randstedelijke) verbindingen tot één samenhangend netwerk te maken. Hiervoor zijn  
goede onderlinge afstemming, een goede verknoping en hoge frequenties nodig. Het  
gaat om de afstemming van vervoersystemen binnen hetzelfde regionale schaalniveau  
en tevens om de afstemming van de systemen op verschillende schaalniveaus met  
elkaar. De RijnGouwelijn wordt als belangrijk onderdeel gezien van dit regionale  
systeem. Andere onderdelen zijn light-train (Stedenbaan), metro en tram (RandstadRail)  
en snelbusverbindingen. Ook in het Regionaal Verkeers- en Vervoers Plan wordt benadrukt 
dat toekomstige ruimtelijke ontwikkelingen nauw aangesloten dienen te worden bij het 
openbaar vervoersysteem, met name het railsysteem.  
 

·  Intentieverklaring RijnGouwelijn-West 2007(link) 
De samenwerkende partijen in de RijnGouwelijn-West hebben met een   
intentieovereenkomst aangegeven dat zij nog altijd achter de RijnGouwelijn staan en  
dat ze willen bijdragen aan een spoedige realisatie hiervan. In de intentieverklaring  
staan afspraken tussen de Provincie Zuid-Holland, de betrokken gemeenten en Holland  
Rijnland.  
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Alleen digitale versie 
 
Welke infraprojecten zijn er in de regio Leiden?  
10.1. Inleiding 
In de regio Leiden zijn een aantal infrastructuurprojecten die nauw met elkaar samenhangen. 
Alle projecten hebben tot doel om bij te dragen aan de leefbaarheid en ruimtelijke kwaliteit, 
infrastructuur, woningbouw en economische ontwikkelingen. De RijnlandRoute moet bv. de 
snelwegen A4 en A44 met elkaar verbinden en de RijnGouwelijn zorgt voor een impuls van 
hoogwaardig openbaar vervoer. Hieronder worden de verschillende projecten genoemd, 
 

·  As Leiden Katwijk  
Het programmabureau van de As Leiden Katwijk behoort tot één van de top 10 projecten van 
het Zuidvleugelprogramma 2010-2019. Het is een initiatief van de provincie Zuid Holland en 
de Regio Holland Rijnland om een aantal gemeenschappelijke doelen te realiseren op het 
gebied van leefbaarheid en ruimtelijke kwaliteit, infrastructuur, woningbouw en economische 
ontwikkeling. De projecten die onderdeel uitmaken van de As Leiden Katwijk zorgen voor 
een geconcentreerde realisatie van verstedelijking van de regio, zodat de open gebieden open 
blijven en de gewenste (economische) ontwikkeling van de regio mogelijk wordt gemaakt.  
 

·  RijnGouwelijn-Oost  
De RijnGouwelijn-Oost en de RijnGouwelijn-West vormen beide deelprojecten van de  
As Leiden - Katwijk. Al eerder is aangegeven dat de RijnGouwelijn-West een verlenging  
vormt van de RijnGouwelijn-Oost richting de kust. De RijnGouwelijn-Oost eindigt bij het  
transferium A44 te Leiden (het punt waar de RijnGouwelijn-West begint). In deze  
Tracénota/MER wordt de aanleg van de RijnGouwelijn-Oost als autonome ontwikkeling 
gezien.  
 

·  RijnlandRoute  
Het doel van de Rijnlandroute is de verbetering van de verkeersdoorstroming door een  
capaciteitsuitbreiding tussen Katwijk-Leiden West (A44)- A4. Daarbij zal worden voldaan  
aan de kwaliteitseis ten aanzien van de verkeersafwikkeling en zal de nieuwe en/of aan  
te passen weginfrastructuur op een maatschappelijk verantwoorde wijze worden  
ingepast. Het tracé van de Rijnlandroute is nog niet bekend en besluitvorming heeft nog  
niet plaatsgevonden.  
 

·  Ontwikkeling bouwlocatie Valkenburg  
Het doel van de bouwlocatie Valkenburg is het ontwikkelen van een internationaal  
aantrekkelijk woongebied op het voormalige vliegveld. Naast woningbouw moet er plaats zijn 
voor recreatie, natuur, landschap, ecologie en landbouw. Er zijn 5.000 woningen gepland.  


