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1.11.11.11.1 AanleidingAanleidingAanleidingAanleiding    

De gemeente Leiden is bezig met de herontwikkeling van het stationsgebied. Ze heeft 

grote ambities voor dit gebied, waarbij het de bedoeling is dat het een levendig en cen-

traal stadsdeel wordt. Het gebied moet een verlengstuk van de binnenstad worden, maar 

moet ook daarnaast bereikbaar blijven voor alle vervoerwijzen. Een onderdeel van het 

gebied is het Rijnsburgerblok deel 1 (figuur 1.1). De gemeente heeft een vernieuwd plan 

voor de nieuwbouw van het Rijnsburgerblok deel 1 (hierna: Rijnsburgerblok) gereed om 

de bestemmingsplanprocedure in te gaan.  

 

 

Figuur 1.1: Locatie Rijnsburgerblok deel 1 (in rood aangegeven) 
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In 2014 heeft Goudappel Coffeng BV in opdracht van gemeente Leiden een verkeerskun-

dige onderbouwing voor het bestemmingsplan gemaakt. Sindsdien zijn de plannen voor 

de invulling van het Rijnsburgerblok gewijzigd en is een nieuw verkeersmodel in gebruik 

genomen. Dit rapport is bedoeld als update van de verkeerskundige onderbouwing uit 

2014, gebaseerd op de definitieve vorm van het programma.  

 

1.21.21.21.2 Beschrijving planBeschrijving planBeschrijving planBeschrijving plan    

Deze studie gaat uit van het plan voor het Rijnsburgerblok wat mogelijk gemaakt wordt 

in het bestemmingsplan. Het programma bestaat uit het volgende: 

■ 22.400 m2 wonen; 

■ 21.100 m2 kantoren: 

- waarvan met baliefunctie 300 m2 

- waarvan zonder baliefunctie 20.800 m2 

■ 1.800 m2 detailhandel, dienstverlening, maatschappelijke functie of horeca; 

■ 3.800 m2 fietsparkeren; 

■ 300 plaatsen voor autoparkeren.  
 

Daarnaast houdt het plan rekening met een wijziging van de ontsluiting van het Rijnsbur-

gerblok op het Schuttersveld. Het Rijnsburgerblok wordt volledig ontsloten via het Ballon-

pad. Het kruispunt Ballonpad - Schuttersveld krijgt echter een nieuwe vormgeving door 

middel van een verkeersregelingsinstallatie (VRI). Ook wordt het fietspad bij de aanslui-

ting verlegd: het pad wordt licht uitgebogen. Figuur 1.2 laat hier een gedetailleerd beeld 

van zien.   

 

 
Figuur 1.2: Wijzigingen ontsluiting Rijnsburgerblok  

 

 

BallonpadBallonpadBallonpadBallonpad    

SchuttersveldSchuttersveldSchuttersveldSchuttersveld    
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1.31.31.31.3 LeeswijzerLeeswijzerLeeswijzerLeeswijzer    

Hoofdstuk 2 Hoofdstuk 2 Hoofdstuk 2 Hoofdstuk 2 bevat de aanpak en uitgangspunten voor de berekeningen. Ook staat hier 

de vergelijking tussen de verkeersintensiteiten volgens het model volgens tellingen uit 

2011 en 2013.  

Hoofdstuk 3 Hoofdstuk 3 Hoofdstuk 3 Hoofdstuk 3 richt zich op de bereikbaarheid van het langzame verkeer.  

Hoofdstuk 4 Hoofdstuk 4 Hoofdstuk 4 Hoofdstuk 4 beschrijft de resultaten van de analyse: hierin staan de verkeersintensitei-

ten en de doorrekening van de kruispunten. 

Hoofdstuk 5 Hoofdstuk 5 Hoofdstuk 5 Hoofdstuk 5 bevat de toetsing van het ontwerp van het Ballonpad middels rijcurves. 

Hoofdstuk 6 Hoofdstuk 6 Hoofdstuk 6 Hoofdstuk 6 geeft de conclusies weer.  
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2.12.12.12.1 FuFuFuFuncties in het Rijnsburgerblokncties in het Rijnsburgerblokncties in het Rijnsburgerblokncties in het Rijnsburgerblok    

Het Ballonpad blijft de ontsluiting van het Rijnsburgerblok. De verschillende functies in de 

omgeving van het Rijnsburgerblok zorgen voor specifiek verkeer dat het gebied in en uit 

gaat. Zo is er een school –SBO de Vlieger- gevestigd, wat haal- en brengverkeer gene-

reert. Het parkeerterrein van de ABN AMRO en de parkeergarage onder kantoorgebouw 

Leiden Centraal zijn op het Ballonpad ontsloten. Ook de garage in de nieuwbouwplannen 

voor het Rijnsburgerblok wordt op het Ballonpad ontsloten. 

 

Vanwege de verschillende functies die op het Ballonpad worden ontsloten is het belang-

rijk dat dit een veilige en goede ontsluiting van het gebied biedt. Door de ontwikkeling 

van het Rijnsburgerblok gaat dit gebied meer verkeer genereren dat ook via het Ballon-

pad moet worden afgewikkeld.  

 

 

2.22.22.22.2 Verkeersmodel RVMK Holland RijnlandVerkeersmodel RVMK Holland RijnlandVerkeersmodel RVMK Holland RijnlandVerkeersmodel RVMK Holland Rijnland    

In deze studie worden verschillende situaties in het plangebied van Rijnsburgerblok met 

elkaar vergeleken voor het jaar 2020. Het gaat hierbij om een basisvariant, een referen-

tiescenario en de plansituatie. Uitleg hierover staat in paragraaf 2.3. Het vigerende ver-

keersmodel voor de Leidse regio is hiervoor gebruikt, het RVMK3.0 Holland Rijnland. Bij 

de bepaling van de verkeersattractie van het Rijnsburgerblok in de huidige en autonome 

situatie heeft een handmatige verfijning plaatsgevonden van de modelgegevens. 

 

Het vigerende verkeersmodel betreft het RVMK3.0 Holland Rijnland met basisjaar 2010. 

Dit verkeersmodel wordt in Leiden voor verschillende verkeerskundige opgaven toege-

past. Het verkeersmodel houdt voor de toekomst rekening met een aantal ontwikkelin-

gen en een autonome groei van het verkeer. Die autonome groei vindt plaats over heel 

Leiden.  

 

Vijf jaar na het opstellen van een verkeersmodel ziet het verkeersbeeld er echter altijd 

iets anders uit. Niet alle ontwikkelingen die in het verkeersmodel zijn meegenomen, zijn 
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nog steeds actueel. Daarnaast is gebleken uit tellingen dat de intensiteiten in de binnen-

stad over de laatste jaren niet of nauwelijks zijn toegenomen. Hier is sprake van een 

stagnerende groei. In figuur 2.1 is deze ontwikkeling visueel weergegeven. 

 

 
 

Figuur 2.1: Ontwikkeling intensiteiten door de jaren heen (stippen zijn telwaarden, lijnen 

is trendlijnen). Deze grafiek is gemaakt op basis van het gemeentelijke telbestand, met 

tellingen uit 1973, 1974, 1976, 1977, 1978, 1987, 1989, 1990, 1997, 2004, 2007, 2008, 2011 

 

De verwachting is, mede op basis van deze constatering, dat de groei van de  

intensiteiten in de binnenstad beperkter zal zijn dan de in het verkeersmodel  

opgenomen autonome groei. Het verkeersmodel voorspelt tussen het basisjaar 2010 en 

het toekomstjaar 2020 nog wel een autonome groei van het autoverkeer. In 2011 en 2013 

zijn ook tellingen uitgevoerd op het Schuttersveld. De uitkomsten van de tellingen vali-

deren de waarden uit het verkeersmodel. In figuur 2.2 zijn de drie modelvarianten (zie 

paragraaf 2.3) vergeleken met de recente tellingen. 

 

 

Figuur 2.2: Verhouding tussen intensiteiten uit verkeersmodel en tellingen op Schutters-

veld 
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Uit de vergelijking tussen de tellingen en de varianten uit het verkeersmodel blijkt dat de 

modelwaarden hoger liggen dan de tellingen. De berekeningen waar deze intensiteiten 

voor zijn gebruikt (verkeersafwikkeling kruispunten en milieuberekeningen) kunnen 

daarmee als robuust worden beschouwd.  

 

 

2.32.32.32.3 Verrijking Verrijking Verrijking Verrijking verkeersmodelverkeersmodelverkeersmodelverkeersmodel    

Het verkeersmodel is verrijkt voor deze studie. De aanpassingen zijn gedaan voor een 

drietal varianten. Deze varianten zijn vervolgens de leidraad om de verkeerskundige ef-

fecten van het Rijnsburgerblok te kunnen bepalen. Het gaat hierbij om de volgende vari-

anten: 

■ basismodel: 

Het regionaal vastgestelde verkeersmodel RMVK3.0 is het uitgangspunt voor het basis-

model. Het basismodel is de prognose van het verkeersmodel voor 2020. Het gaat uit 

van verschillende ontwikkelingen in de regio, waaronder de invulling van het Rijnsbur-

gerblok. Deze invulling is echter niet conform de laatste inzichten. Om die reden is het 

basismodel als autonome situatie minder geschikt, aangezien het huidige gebruik van de 

gebouwen in het Rijnsburgerblok niet overeenkomt met de invulling van het model en 

ook de toekomstige invulling van het Rijnsburgerblok niet op het model aansluit. De ef-

fecten van deze variant worden wel in beeld gebracht omdat het een weergave is van 

het vigerende verkeersmodel.  

■ referentie: 
Het is beter om een realistische autonome situatie te kiezen die sterk lijkt op het huidige 

gebruik. Hiermee wordt ook een ‘worst case’ in beeld gebracht (maximale verkeerseffec-

ten van het nieuwe bestemmingsplan ten opzichte van een realistische autonome situa-

tie). Daarom is de referentievariant opgesteld. In deze variant zijn de uitgangspunten van 

het verkeersmodel aangepast op basis van de meest recente ontwikkelingen in de om-

geving van het plangebied. Daarnaast is de invulling van het Rijnsburgerblok afgestemd 

op het huidige gebruik van de gebouwen. De referentievariant is een weergave van de 

huidige situatie in 2020.  

■ plan 2020, variant Rijnsburgerblok (op basis van referentievariant): 
Deze variant is gebaseerd op de referentievariant. Daar is vervolgens de nieuwe invulling 

van het Rijnsburgerblok aan toegevoegd, welke conform het nieuwe bestemmingsplan 

mogelijk wordt. 

 

Voor een uitgebreide uitleg over de verrijking van het verkeersmodel, zie bijlage 1. Hier 

zijn de uitgangspunten voor de varianten in te zien.  

 

 

2.42.42.42.4 Bepalen verkeerskundige effectenBepalen verkeerskundige effectenBepalen verkeerskundige effectenBepalen verkeerskundige effecten    

Op basis van de verkeersprognoses uit de drie varianten kunnen de effecten van het 

Rijnsburgerblok op de omgeving nader worden berekend. De ontwikkeling van het Rijns-

burgerblok heeft vooral effect op twee kruispunten in de directe omgeving. Middels het 

programma COCON is een analyse uitgevoerd voor de kruispunten (1) Schuttersveld – Del-

laertweg en (2) Schuttersveld – Ballonpad (figuur 2.3). 
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Figuur 2.3: Studiegebied 

 

Voor de drie varianten zijn de verkeerslichtenregelingen op deze kruispunten doorgere-

kend. Hierbij is zowel de ochtend- als de avondspits berekend. Om de verkeerskundige 

effecten in beeld te brengen is gekeken naar een aantal indicatoren: 

■ verkeersintensiteiten; 
■ cyclustijden per kruispunt; 

■ restcapaciteit per kruispunt. 
 

Hieronder worden de indicatoren kort toegelicht. 

 

Verkeersintensiteiten 

Een eerste indicator die een beeld geeft van de effecten van het Rijnsburgerblok is de 

verkeersintensiteit. Op een aantal punten wordt in beeld gebracht wat de verkeersinten-

siteit voor de verschillende varianten is. 

 

Cyclustijden per kruispunt 

Op de kruispunten is de cyclustijd inzichtelijk gemaakt. De cyclustijd geeft inzicht in de 

mate waarin het kruispunt in staat is het verkeer te kunnen verwerken. Daarbij wordt als 

uitgangspunt een cyclustijd van 90 seconden als maximum aangehouden, omdat een ho-

gere cyclustijd sneller leidt tot zogenaamde roodlichtnegatie door gebruikers. De cyclus-

tijd wordt uitgedrukt in seconden. 

 

Restcapaciteit per kruispunt 

De restcapaciteit van de genoemde kruispunten is bepaald door te bepalen hoeveel extra 

verkeer er nog verwerkt kan worden zonder dat de genoemde maximale cyclustijd van 

90 seconden wordt overschreden. De restcapaciteit van een kruispunt wordt uitgedrukt in 

1111    

2222    



 

Verkeersonderzoek Rijnsburgerblok Deel 1 8

 

 

een percentage extra verkeer (ten opzichte van wat er gebruik maakt van het kruispunt) 

dat nog verwerkt kan worden binnen de maximale cyclustijd.  

 

Naast de genoemde indicatoren is ook gekeken naar het algemene verkeersbeeld. Hoe-

wel de vergelijking vooral gemaakt is tussen de referentie- en de planvariant, is ook ge-

keken naar het basismodel. De uitkomsten van de analyse van de verkeerskundige effec-

ten zijn in hoofdstuk 4 weergegeven. 

 

 

2.52.52.52.5 Relatie met andere projecten in de omgevingRelatie met andere projecten in de omgevingRelatie met andere projecten in de omgevingRelatie met andere projecten in de omgeving    

Bij de berekeningen is uitgegaan van de huidige vormgeving van het Schuttersveld, met 

een kleine aanpassing aan het kruispunt Schuttersveld – Ballonpad. De gemeente Leiden 

heeft voor dit kruispunt een ontwerp gemaakt met verkeerslichten en een kleine uitbui-

ging van het fietspad (figuur 1.3). Hiermee is het mogelijk het extra verkeer vanaf het 

Ballonpad af te wikkelen.  

 

In de berekeningen is nog geen rekening gehouden met een grootschalige herinrichting 

van het Schuttersveld. Na de verplaatsing van het busstation naar Stationsplein Zeezijde 

en de komst van HOV via de route Hooigracht-Langegracht gaan de bussen vanaf het 

busstation richting binnenstad via het Schuttersveld rijden. De uitwerking van deze plan-

nen is echter nog niet afgerond, waardoor dit nog niet als uitgangspunt voor dit onder-

zoek kan worden meegenomen. In een separaat project werkt de gemeente Leiden deze 

plannen uit. Daarin wordt de ontwikkeling van het Rijnsburgerblok als uitgangspunt mee-

genomen. Hier wordt de verkeersafwikkeling op het Schuttersveld in beeld gebracht en 

een mogelijke verplaatsing van de Kiss & Ride naar Stationsplein Stadszijde onderzocht. 

 

Het effect van de realisatie van de parkeergarage op de Lammermarkt met 600 parkeer-

plaatsen is wel meegenomen in de berekeningen. De garage heeft in het verkeersmodel 

geen grote veranderingen tot gevolg. Door de garage wijzigt de routing van het verkeer 

naar de binnenstad. De garage heeft echter geen groei van de verkeersstromen tot ge-

volg. Ontwikkelingen in de binnenstad zorgen wel voor extra verkeer, dat is echter on-

derdeel van de autonome groei tot 2020. Op etmaalniveau is deze groei waarneembaar. 

Tijdens de spitsen is die ontwikkeling beperkt, omdat verkeer met een sociaal recreatief 

motief vooral buiten de spitsen rijdt.  

 

De gemeente Leiden onderzoekt samen met de buurgemeenten Oegstgeest en Leider-

dorp de mogelijkheden om een ringstructuur binnen de Leidse agglomeratie te realise-

ren. Samen met de A4, de Rijnlandroute en de A44 moet de Leidse Ring Noord de ring-

structuur volledig maken. De Plesmanlaan, Schipholweg, Willem de Zwijgerlaan en Pro-

vincialeweg zijn onderdeel van de Leidse Ring Noord. Doelstelling van de Leidse Ring is 

de agglomeratie beter bereikbaar maken en de leefbaarheid in onder meer de binnen-

stad van Leiden te verbeteren. Door de doorstroming op de ring te verbeteren wordt de 

verkeersstroom door de binnenstad van Leiden kleiner. De uitwerking van de maatrege-

len en effecten op de verkeersstromen zijn echter nog niet vastgesteld. Daarom is in de 

modelberekeningen voor het Rijnsburgerblok nog geen rekening gehouden met de 

komst van de Leidse Ring Noord. De komst van de Rijnlandroute is wel een uitgangspunt 

in het verkeersmodel. 
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■ Fietsers 

Een goede bereikbaarheid voor het langzaam verkeer is een eerste vereiste. Immers: het 

Rijnsburgerblok ligt op een steenworp van station Leiden Centraal. Het is de verwachting 

dat het langzaam verkeer en het openbaar vervoer (inclusief wandelen als voor- en na-

transport) een belangrijk aandeel in de keuze voor de vervoerswijze zal innemen. In het 

Rijnsburgerblok zal ook een inpandige fietsenstalling komen met een omvang van 

3.800m2, bedoeld voor het stallen van fietsen bij het station. De fietsstromen van en naar 

deze stalling zijn bij voorkeur niet kruisend met autoverkeer. Daarom wordt de stalling 

ontsloten op het Stationsplein. Deze is in principe afgesloten voor autoverkeer. Inciden-

teel komt hier alleen bevoorradingsverkeer voor de winkels langs het Stationsplein.  

 

Langs het Schuttersveld ligt een belangrijke regionale fietsroute tussen de binnenstad en 

Oegstgeest en Katwijk. Dit fietspad is ter hoogte van het Schuttersveld in twee richtingen 

berijdbaar. Omdat deze drukke fietsstroom kruist met alle in- en uitgaande autobewegin-

gen naar en uit het Rijnsburgerblok, is het vanuit verkeersveiligheid wenselijk en vanuit 

verkeersafwikkeling noodzakelijk om verkeerslichten te plaatsen op de kruising Schut-

tersveld – Ballonpad (figuur 3.1).  

 

 
 

Figuur 3.1: Toekomstige ontsluiting Rijnsburgerblok 
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Ook is op figuur 3.1 te zien dat de vormgeving van het kruispunt daardoor verandert: het 

fietspad wordt iets uitgebogen. Fietspad en rijbaan blijven hierdoor gescheiden, waar-

door afslaande auto’s vanaf het Schuttersveld beter zicht hebben op de fietsers. 

 

Vanaf de regionale fietsroute langs het Schuttersveld ligt, direct ten noordwesten langs 

het Schuttersveld, een fietsverbinding naar de fietsenstallingen rondom het station. Deze 

heeft een belangrijke functie. De opzet van de verkeersontsluiting van het Rijnsburger-

blok zorgt ervoor dat deze fietsverbinding goed kan functioneren zonder hinder. 

 

■ Voetgangers 

Voetgangers hebben vanaf het Stationsplein Stadszijde een vrije, autovrije verbinding 

naar het Rijnsburgerblok. Ook rondom het Rijnsburgerblok hebben de voetgangers  

beschikking over trottoirs.  

 

 
Figuur 3.2: Voetgangersroutes bij Station Leiden Centraal 

 

■ Bevoorrading 
De bevoorrading van functies en het ophalen van huisvuil in het Rijnsburgerblok vindt bij 

voorkeur via het Ballonpad aan het Schuttersveld plaats, dus van ‘binnenuit’. Deze route 

moet in dat geval geschikt zijn voor zwaar verkeer. In hoofdstuk 5 wordt hier nader op 

ingegaan. Hierin wordt de inrichting van het Ballonpad nader toegelicht. Door de bevoor-

rading van het Rijnsburgerblok van ‘binnenuit’ worden conflicten met fietsers en voet-

gangers op de Stationsweg en het Stationsplein zo veel mogelijk voorkomen. De winkels 

die aan de stationszijde van het Rijnsburgerblok worden gerealiseerd kunnen echter niet 

allemaal van ‘binnenuit’ worden bevoorraad. Door het instellen van venstertijden voor de 

bevoorrading is het mogelijk de bevoorrading op rustige momenten te laten plaatsvin-

den, bijvoorbeeld op werkdagen tussen 09.00 en 12.00 uur aan de voorzijde van de win-

kels. 
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4.14.14.14.1 Algemene indruk verkeersaAlgemene indruk verkeersaAlgemene indruk verkeersaAlgemene indruk verkeersafwikkelingfwikkelingfwikkelingfwikkeling    

Uit de kruispuntberekeningen met COCON, waarbij een verkeersregelingsinstallatie is op-

genomen, blijkt dat de verkeersafwikkeling rond het kruispunt Schuttersveld – Ballonpad 

prima blijft verlopen met de voorgenomen plannen. Ondanks de licht toegenomen ver-

keersintensiteiten nemen zowel de cyclustijden als de restcapaciteiten niet/nauwelijks 

toe. Het kruispunt Schuttersveld – Dellaertweg kent een hogere verkeersdruk. De huidige 

vormgeving kan het verkeersaanbod niet verwerken. Vooral in de ochtendspits is de cy-

clustijd te hoog en heeft het kruispunt geen restcapaciteit. De intensiteiten in de referen-

tievariant kunnen al niet worden verwerkt. Door toevoeging van de ontwikkeling Rijns-

burgerblok verandert dit niet. In 2016 is herinrichting van dit kruispunt voorzien. Deze 

aangepaste vormgeving kan de verkeersstromen in de referentie- en planvariant goed 

verwerken. 

 

4.24.24.24.2 IntensiteitenIntensiteitenIntensiteitenIntensiteiten    

Allereerst is een vergelijking gemaakt tussen de verkeersintensiteiten op het Schutters-

veld volgens het gebruikte verkeersmodel en volgens de tellingen van gemeente Leiden 

(figuur 4.1). De tellingen zijn in 2011 en 2013 uitgevoerd. De uitkomst hiervan is een ge-

middelde van twee weken tellen via een camera. De gegevens zijn een werkdaggemid-

delde.  

 

  
Figuur 4.1: Verkeersintensiteiten Schuttersveld 

4444     
    
ResultatenResultatenResultatenResultaten        
bereikbaarheid bereikbaarheid bereikbaarheid bereikbaarheid     
autoverkeerautoverkeerautoverkeerautoverkeer    
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In beide richtingen overschat het model de werkelijke verkeersintensiteit. De maximale 

afwijking bedraagt 24,5% tussen de telling uit 2013 en modelprognose voor 2010 (rich-

ting zuidoost – noordwest).  

 

Naast het totale aantal motorvoertuigen per variant is ook gekeken naar de intensiteiten 

op verschillende wegvakken. In onderstaande figuur zijn de wegvakken weergegeven 

met daaronder in tabel 4.1 de vergelijking van de intensiteiten. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figuur 4.2: Locaties intensiteiten 

 

nr.nr.nr.nr.    wegvakwegvakwegvakwegvak    BasismodelBasismodelBasismodelBasismodel    ReferentievariantReferentievariantReferentievariantReferentievariant    PlanvariantPlanvariantPlanvariantPlanvariant    

1 Rijnsburgerweg 18.400 17.500 18.100 

2 Dellaertweg 14.500 13.600 13.700 

3 Schipholweg 29.100 29.100 29.000 

4 Schuttersveld 18.800 17.100 18.000 

5 Molenwerf 16.100 15.200 15.500 

 

Tabel 4.1: Intensiteiten per wegvak in het basismodel, referentie- en planvariant (motor-

voertuigen per etmaal, werkdag) 

 

In de meeste gevallen komen de modeluitkomsten overeen met recent uitgevoerde tel-

lingen. Het basismodel geeft de hoogste groeiprognoses, de referentievariant de laagste. 

De Schipholweg blijft ongeveer gelijk. De vergelijking van de planvariant met de referen-

tievariant laat zien wat de invulling van het Rijnsburgerblok volgens de voorgenomen 

plannen gaat betekenen qua verkeersgeneratie.  

 

De algemene indruk is dat de ontwikkeling van het Rijnsburgerblok op de meeste meet-

punten enkele honderden motorvoertuigen per etmaal extra gaat genereren. Het effect 

van deze extra verkeersbewegingen wordt in onderstaand hoofdstuk nader toegelicht. 

Daarbij is geen gedetailleerde analyse van de kruispunten uitgevoerd. Voor deze studie is 

onderzoek gedaan naar het effect van de ontwikkeling van het Rijnsburgerblok op de 

verkeersstromen op enkele wegvakken en de verkeersafwikkeling van de omliggende 

kruispunten in vergelijking tot de referentiesituatie.  

1 2 

3 

4 

5 
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4.34.34.34.3 Cyclustijden en restcapaciteitCyclustijden en restcapaciteitCyclustijden en restcapaciteitCyclustijden en restcapaciteit    

In tabel 4.2 zijn de resultaten per variant weergegeven, waarbij is gekeken naar de  

cyclustijden en restcapaciteit op het kruispunt Schuttersveld – Dellaertweg.  

 

    BasismodelBasismodelBasismodelBasismodel    ReferentievariantReferentievariantReferentievariantReferentievariant    Planvariant Planvariant Planvariant Planvariant     

cyclustijd Schuttersveld -  

Dellaertweg (ochtendspits) 

 

>360 >360 >360 

cyclustijd Schuttersveld -  

Dellaertweg (avondspits) 

 

164 

 

128 

 

163 

restcapaciteit Schuttersveld - 

Dellaertweg (ochtendspits) 

 

Geen 

 

Geen 

 

Geen 

restcapaciteit Schuttersveld - 

Dellaertweg (avondspits) 

 

Geen 

 

Geen 

 

Geen 

 

Tabel 4.2: Cyclustijden (in seconden) en restcapaciteiten per variant op Schuttersveld - 

Dellaertweg 

 

Uit bovenstaande tabel blijkt dat het huidige kruispunt Schuttersveld – Dellaertweg de 

verkeersstromen in de ochtend- en avondspits voor 2020 niet kan verwerken. De cyclus-

tijden liggen boven het maximum (90 seconden). In de ochtendspits is de cyclustijd om 

het verkeersaanbod te verwerken groter dan 360 seconden. Een meer precieze aandui-

ding kan niet worden gegeven omdat de cyclustijd te hoog is voor een nauwkeurige be-

rekening. De ontwikkeling van het Rijnsburgerblok heeft hierop geen invloed. De be-

perkte capaciteit komt vooral omdat de Dellaertweg maar één opstelstrook heeft voor 

zowel linksaf als rechtsaf.  

 

Er is ook doorgerekend wat de geplande aanpassing – in 2016 – van de Dellaertweg naar 

twee opstelstroken (één voor linksaf en één voor rechtsaf) voor gevolgen heeft met be-

trekking tot de verkeersafwikkeling. Tabel 4.3 laat hier de resultaten van zien.  

 

    BasismodelBasismodelBasismodelBasismodel    ReferentievariantReferentievariantReferentievariantReferentievariant    Planvariant Planvariant Planvariant Planvariant     

cyclustijd Schuttersveld -  

Dellaertweg (ochtendspits) 

 

101 

 

57 

 

79 

cyclustijd Schuttersveld -  

Dellaertweg (avondspits) 

 

61 

 

53 

 

59 

restcapaciteit Schuttersveld - 

Dellaertweg (ochtendspits) 

 

Geen 

 

36% 

 

4% 

restcapaciteit Schuttersveld - 

Dellaertweg (avondspits) 

 

16% 

 

36% 

 

22% 

 

Tabel 4.3: Cyclustijden (in seconden) en restcapaciteiten per variant op Schuttersveld – 

Dellaertweg in de aangepaste variant (Dellaertweg met twee opstelstroken) 
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Op basis van tabel 4.3 is te zien dat door de aanpassing van het kruispunt de capaciteit 

toeneemt en voldoende is om het verkeersaanbod te verwerken. De toevoeging van het 

Rijnsburgerblok heeft invloed op de verkeersbelasting op het kruispunt. Er ontstaat ech-

ter geen knelpunt in de verkeersafwikkeling.  

 

In tabel 4.4 staan de resultaten voor het kruispunt Schuttersveld – Ballonpad weergege-

ven. Hieruit blijkt dat de cyclustijden in zowel ochtend- als avondspits ruim onder de 

grenswaarde van 90 seconden blijven. Ook is er nog voldoende restcapaciteit op het 

kruispunt. Voor de restcapaciteit van het kruispunt zijn er geen verschillen zichtbaar tus-

sen de referentie- en de planvariant. Dat komt omdat de minimale capaciteit van de ge-

plande VRI voor verkeer van en naar het Ballonpad nog niet wordt gebruikt. De groei van 

het verkeersaanbod door de ontwikkeling van het Rijnsburgerblok is niet dermate groot 

dat hiervoor extra capaciteit in de regeling van de verkeerslichten moet worden ge-

maakt. 

 

    BasismodelBasismodelBasismodelBasismodel    ReferentievariantReferentievariantReferentievariantReferentievariant    PlanvariantPlanvariantPlanvariantPlanvariant    

cyclustijd Schuttersveld -  

Ballonpad (ochtendspits) 

 

44 

 

45 

 

44 

cyclustijd Schuttersveld -  

Ballonpad (avondspits) 

 

59 

 

58 

 

56 

restcapaciteit Schuttersveld - 

Ballonpad (ochtendspits) 

 

40% 

 

40% 

 

40% 

restcapaciteit Schuttersveld - 

Ballonpad (avondspits) 

 

25% 

 

40% 

 

40% 

Tabel 4.4: Cyclustijden (in seconden) en restcapaciteiten per variant op Schuttersveld - 

Ballonpad 
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Zoals in hoofdstuk drie al is aangegeven wordt het Ballonpad na realisatie van het Rijns-

burgerblok gebruikt voor de ontsluiting voor het autoverkeer en voor de bevoorrading. 

De parkeergarage van kantoorgebouw Leiden Centraal Kantoren, en de nieuwe parkeer-

garage van het Rijnsburgerblok worden op het Ballonpad ontsloten. Daarnaast blijven 

ook het parkeerterrein van de ABN AMRO bank en de school –SBO de Vlieger- via het Bal-

lonpad ontsloten. De gemeente Leiden heeft middels rijcurves het ontwerp van het Bal-

lonpad getoetst. De rijcurves zijn op de volgende pagina’s weergegeven.  

 

De toetsing van het ontwerp middels de rijcurves laat zien dat in de verdere uitwerking 

van het ontwerp nog een paar punten moeten worden aangepast om de situatie te opti-

maliseren. De huidige ontwerpen geven wel voldoende zekerheid dat de ontsluiting van 

het Rijnsburgerblok goed kan worden ingepast. Bij de verdere uitwerking van het ont-

werp moet rekening worden gehouden met onderstaande punten. 

 

Ontsluiting nieuwe parkeergarage Rijnsburgerblok: 

■ Afstand tot zijkant hellingbaan moet worden vergroot in verband met schrikruimte; 

■ Lengte van het vlakke gedeelte tussen de hellingbaan en rijbaan is te kort. 

 

Ontsluiting bestaande parkeergarage Leiden Centraal Kantoren: 

■ Rijcurves in- en uitgaand liggen over elkaar. Beide bewegingen zijn niet tegelijk te 

maken; 

■ Ingaande beweging komt te veel op midden van rijbaan Ballonpad. Meer ruimte in 

binnenbocht maken. Dit kan beide punten oplossen. 

 

Keergelegenheid voor vrachtwagens: 

■ Rekening houden met instuurtijd bij achteruit rijden door vrachtwagen; 

■ Bij uitgaande draaibeweging rekening houden met schrikruimte t.o.v. muren. 

 
  

5555     
    
Inrichting BallonpadInrichting BallonpadInrichting BallonpadInrichting Ballonpad    
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■ Uitrit nieuwe parkeergarage Rijnsburgerblok 

 
 

Figuur 5.1: Rijcurve voor autoverkeer in- en uitrit nieuwe parkeergarage Rijnsburgerblok 
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■ Uitrit parkeergarage Leiden Centraal Kantoren 

 
 

Figuur 5.2: Rijcurve voor autoverkeer in- en uitrit bestaande parkeergarage kantoorge-

bouw Leiden Centraal Kantoren 
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■ Keerlus bevoorradingsverkeer 

Figuur 5.3 geeft de rijcurve weer voor vrachtverkeer dat het Rijnsburgerblok komt be-

voorraden. Een vuilniswagen moet achteruit het hof insteken en kan vervolgens weer 

vooruit via het Ballonpad richting het Schuttersveld rijden. 

 

 
 

Figuur 5.3: Rijcurve keerlus bevoorradingsverkeer
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Uit de berekeningen blijkt, dat de autobereikbaarheid van het nieuwe bestemmingsplan 

Rijnsburgerblok geborgd kan worden, zodanig dat het niet in strijd is met een goede 

ruimtelijke ordening. Het toevoegen van de ontwikkeling van het Rijnsburgerblok zorgt 

voor een toename van de verkeersdruk op het Schuttersveld. Dat blijkt onder andere uit 

de berekeningen van de maatgevende kruispunten: 

■ Op het kruispunt Schuttersveld – Dellaertweg blijkt de verkeersafwikkeling niet goed 
te verlopen. In de referentievariant is het kruispunt al overbelast. De enige mogelijk-

heid om de afwikkeling goed te laten verlopen is door de Dellaertweg aan te passen 

naar twee opstelstroken. Na aanpassing van de opstelstroken op de Dellaertweg heeft 

het kruispunt voldoende capaciteit. 

■ Op het kruispunt Schuttersveld – Ballonpad is de verkeersafwikkeling goed in alle vari-
anten, mede dankzij de plaatsing van een VRI. Ondanks de toegenomen verkeersin-

tensiteit blijven de cyclustijden en restcapaciteiten nagenoeg gelijk.  

 

Op de andere omliggende wegen is het effect van de ontwikkeling van het Rijnsburger-

blok zeer beperkt. Ten opzichte van de referentie neemt de intensiteit toe met 100 tot 

900 motorvoertuigen per etmaal. Met name op het Schuttersveld en de Rijnsburgerweg 

is enige groei te zien. De wegvakken kunnen over het algemeen deze groei goed ver-

werken. Door ontwikkeling van het Rijnsburgerblok ontstaan geen nieuwe knelpunten op 

het omliggende wegennet.  

 

Voor het langzaam verkeer is ook belangrijk dat bij het kruispunt Schuttersveld – Ballon-

pad een VRI wordt geplaatst. Op die manier wordt de verkeersveiligheid gewaarborgd 

voor fietsers. Langzaam verkeer van en naar het Rijnsburgerblok zal vooral van de Stati-

onsweg gebruik maken. Door het grotendeels ontbreken van autoverkeer op de Stations-

weg is dit een veilige ontsluiting voor fietsers en voetgangers. Ook de verbinding met 

het openbaar vervoer, zowel bussen als treinen, is door de ligging naast het station Lei-

den Centraal gewaarborgd. 

 

Voor bevoorradend verkeer is het wenselijk dat de bevoorrading van functies en ophalen 

van huisvuil zo veel mogelijk via het Ballonpad – Schuttersveld plaatsvindt. Op deze wijze 

blijft het Rijnsburgerblok aan de zijde van het spoor, het Stationsplein en de Stationsweg 

zo veel mogelijk vrij van hinder van lossende vrachtwagens. Aangezien het voor enkele 

6666     
    
ConclusieConclusieConclusieConclusie    
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winkels aan de Stationsweg niet mogelijk is om vanaf het Ballonpad te worden bevoor-

raad, moeten deze gebruik maken van de Stationsweg. Om menging met langzaam ver-

keer zo veel mogelijk te voorkomen is instellen van venstertijden voor de bevoorrading 

gewenst. 

 

Het Ballonpad wordt gebruikt door met name autoverkeer en bevoorradingsverkeer. Mid-

dels rijcurves is het ontwerp van het Ballonpad getoetst aan de rijeigenschappen van de 

(vracht)auto’s. De toetsing van het ontwerp geeft voldoende zekerheid dat de ontsluiting 

van het Rijnsburgerblok goed kan worden ingepast. In de uitwerking van het ontwerp 

moeten een paar punten moeten worden aangepast om de situatie te optimaliseren. 



 

  

 

Deze bijlage bevat het uitgangspuntendocument voor het verkeersmodel.  
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