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8 Mobiliteit 
In dit hoofdstuk worden de effecten beschreven en beoordeeld van het Gebiedsprogramma op het thema mobiliteit. 
De milieueffecten van mobiliteit, zoals geluid en luchtkwaliteit, zijn opgenomen in de hoofdstukken van deze 
betreffende themaôs. 

8.1 Aanpak 

8.1.1 Wettelijk en beleidsmatig kader 

In Tabel 8-1 is het relevante wettelijk kader en beleidskader opgenomen met betrekking tot het thema mobiliteit. 
Daarbij is aangegeven wat de relevantie is voor de intergemeentelijke gebiedsvisie. 

Tabel 8-1 wettelijk en beleidskaders 

Wettelijk- en 
beleidskader 

Toelichting en relevantie voor het Gebiedsprogramma 

Mobiliteitsvisie 2050 
Hoofdlijnennotitie 
(2023) 

In de Mobiliteitsvisie 2050 schetst het Rijk het integrale mobiliteitsbeleid van de toekomst, met 
als zichtjaar 2050. Er wordt uitgegaan van vier hoofdlijnen:  
1. integrale doelen voor bereikbaarheid; 
2. het inzetten van de juiste mobiliteit op de juiste tijd en plaats; 
3. een mobiliteitssysteem dat voldoet aan de normen voor duurzaamheid, gezonde 

leefomgeving en veiligheid; 
4. een gebiedsgerichte uitwerking van deze hoofdlijnen. 

Haagse 
mobiliteitsagenda 
(Gemeente Den 
Haag, 2018c) 

De mobiliteitsagenda doet uitspraken over strategische opgaven en keuzes op het gebied van 
verkeer en mobiliteit in Den Haag in relatie tot transities op sociaal, economisch, ruimtelijk en 
duurzaamheidsgebied in de periode tot 2040. Aan de hand van relevante trends en 
ontwikkelingen zijn vijf keuzes opgenomen in de agenda: het OV maakt een schaalsprong, er 
komt meer ruimte voor lopen, fietsen en OV in de openbare ruimte, vraag en aanbod van auto 
parkeren wordt beter in balans gebracht, de fietsinfrastructuur wordt verbeterd en er wordt 
ruimte geboden aan slimme en schone mobiliteitsinitiatieven.  

Hoofdlijnenbrief 
Mobiliteitstransitie 
(Van Asten, 2019) 

De Hoofdlijnenbrief Mobiliteitstransitie schetst ontwikkelingen in het mobiliteitssysteem en een 
visie op hoofdlijnen hoe de gemeente Den Haag beoogt daarop te reageren. De essentie van 
de Hoofdlijnenbrief Mobiliteitstransitie is dat de gemeente Den Haag inzet op een 
systeemverschuiving op drie gebieden:   
Å De ruimte voor infrastructuur in de stad wordt beter benut door voorrang te geven aan 

ruimte-efficiënte, slimme en veilige mobiliteit;   
Å De verschillende vervoersvormen worden meer integraal georganiseerd zodat via 
digitalisering en ñsmartò oplossingen het reisgemak en -comfort verhoogd wordt;   

Å De keuzes die gebruikers maken (gedrag) wordt actief beïnvloed zodat meer gebruik 
gemaakt wordt van duurzame vormen van mobiliteit.   

De Hoofdlijnenbrief wordt begeleid door het actieprogramma Mobiliteitstransitie.  

Haagse Nota 
Mobiliteit (Gemeente 
Den Haag, 2010) 

De Haagse Nota Mobiliteit beschrijft het verkeers- en vervoersbeleid ten aanzien van acht 
keuzes: een duurzame en gezonde stad, betrouwbare bereikbaarheid, vaker kiezen voor OV, 
meer en vaker op de fiets, bundelen, ordenen en inpassen van autoverkeer, goede 
voorzieningen voor voetgangers, aantrekkelijke ketenmobiliteit en rust en ruimte in 
woongebieden.  Daarnaast bevat deze nota beleid ten aanzien van het slim gebruiken van de 
infrastructuur, beheersen van de parkeerdruk in de openbare ruimte, verdere verbetering van 
de verkeersveiligheid en stimuleren van schoon en efficiënt goederenvervoer. 

Strategie 
Mobiliteitstransitie 
Den Haag 2022-
2040, Samen werken 
aan een bereikbare, 
leefbare en 

De Strategie Mobiliteitstransitie Den Haag 2022-2040 is het vervolg op de Hoofdlijnenbrief 
Mobiliteitstransitie (RIS302361). Twee gebieden hebben binnen de strategie een aparte 
status, Zuidwest en CID-Binckhorst. Bij grootschalige nieuwbouwontwikkelingen, zoals in het 
CID, de Binckhorst en Den Haag Zuidwest wordt de ruimte voor het aanbieden van 
deelmobiliteit integraal meegenomen in de ontwerpen van de kavels en anders in de nabije 
openbare ruimte.   
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Wettelijk- en 
beleidskader 

Toelichting en relevantie voor het Gebiedsprogramma 

verkeersveilige stad 
(Gemeente Den 
Haag, 2021) 

Structuurvisie Den 
Haag 2020 ï 
Wéreldstad aan Zee 
(Gemeente Den 
Haag, 2005) 

De gemeentelijke structuurvisie beschrijft het gewenste toekomstbeeld en de ruimtelijke 
veranderingen die de afgelopen vijftien jaar nodig waren om dat te bereiken.   

Structuurvisie CID 
Den Haag 
(Gemeente Den 
Haag, 2021)  

In de Structuurvisie is de ontwikkelingsopgave van een aantal (deel)gebieden in het Central 
Innovation District (CID) vastgelegd. De ontwikkeling van het CID in de komende twintig jaar is 
een meerjarig samenhangend programma. De Structuurvisie voorziet in ongeveer 20.500 
woningen voor 40.000 nieuwe inwoners en een toevoeging van ongeveer 640.000 m2 
kantoren en 260.000 m2 aan commerciële en maatschappelijke voorzieningen (tot 2040 zijn 
minimaal 25.000 extra arbeidsplekken voorzien).  

Omgevingsplan 
Binckhorst 
(Gemeente Den 
Haag, 2020) 

Het Omgevingsplan Binckhorst bevat ruimtereserveringen voor de aanleg van de Vlietlijn. 
Deze ruimtereservering is bedoeld om in geval van nieuwe initiatieven die uitgaan van 
bouwen in deze zone de aanleg van het HOV-tracé niet onmogelijk te maken. In het 
omgevingsplan is de functie verkeer opgenomen voor de hoofdstructuur van de wegen. Dit 
betreft de Rotterdamsebaan (inclusief Victory Boogie Woogietunnel), de Binckhorstlaan, de 
Supernovaweg en de Mercuriusweg (tussen de kruising met de Binckhorstlaan en 
Neherkade).  

Masterplan 
Bereikbaarheid CID 
Binckhorst 
(Gemeente Den 
Haag, 2023)  

Om de bereikbaarheid van het CID en de Binckhorst te verbeteren, zijn een hoogwaardige 
OV-verbinding tussen Den Haag Centraal en de Binckhorst en een pakket 
mobiliteitsmaatregelen voorgesteld. 
In 2019 is een ñno regretò pakket vastgesteld, met een dekking van ú137,7 miljoen, om 
knelpunten op te vangen tijdens de eerste fase van de ontwikkeling. Deze maatregelen 
worden momenteel voorbereid en de komende jaren uitgevoerd. 
 
Zonder investeringen in OV, fiets en voetgangers ontstaan nieuwe knelpunten en verergeren 
bestaande problemen. Door stedelijke ontwikkeling verdubbelt het autoverkeer en neemt 
fietsgebruik sterk toe. Het OV-netwerk blijft echter achter zonder uitbreiding, zoals blijkt uit de 
Vervoerwaardestudie: 
Å Autoverkeer neemt toe met 40% op de Neherkade en verdubbelt op de Regulusweg. 
Å Verkeer op de Prinses Mariannelaan en Geestbrugweg groeit met 40% en 20%, terwijl het 

aantal fietsers op de Geestbrugweg met 35% toeneemt. 

Deze ontwikkelingen benadrukken de noodzaak van investeringen in duurzame mobiliteit om 
bereikbaarheid te waarborgen en verdere knelpunten te voorkomen. 

Gebiedsaanpak 
Binckhorst  
(Gemeente Den 
Haag, 2019) 

De raad van de gemeente Den Haag heeft op 29 november 2018 het omgevingsplan 
Binckhorst gewijzigd (RIS299317);  
Het vastgestelde omgevingsplan Binckhorst heeft ter visie heeft gelegen en is per 7 maart 
2019 in werking is getreden;  
De raad van de gemeente Den Haag heeft op 29 november 2018 de actualisatie 
gebiedsaanpak Binckhorst (RIS299319) vastgesteld met daarin het onderdeel ñHet opstellen 
van een Mobiliteitsdocument met aandacht voor innovatie, openbaar vervoer, parkeren en 
langzaam verkeerò. 

Leidschendam-
Voorburg 
Koersnotitie 
Omgevingsvisie 
2050 (juli 2024) 

Deze koersnotitie vormt een laatste tussenstap op weg naar de omgevingsvisie voor 
Leidschendam- Voorburg. In deze koersnotitie zijn de eerdere beleidsstukken ter 
voorbereiding op de Omgevingsvisie, waaronder de vier sectorale bouwstenen, getrechterd tot 
een duidelijke koers. 
 

Mobiliteitsprogramma 
Rijswijk 2040 

De Structuurvisie Mobiliteit Rijswijk 2020 liep tot 2020. In het programma 
Mobiliteitsprogramma Rijswijk 2040 zijn de doelstellingen, uitgangspunten en hoofdlijnen voor 
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Wettelijk- en 
beleidskader 

Toelichting en relevantie voor het Gebiedsprogramma 

(gemeente Rijswijk, 
vastgesteld 2021) 

de toekomstige mobiliteitsontwikkeling van Rijswijk beschreven, waarmee de gemeente 
samen met Rijswijkers en partners in de stad en de regio de bereikbaarheid van de stad wil 
veiligstellen en de leefbaarheid en veiligheid van Rijswijk verbeteren.  

Kompas van de 
Leefomgeving 
(gemeente 
Leidschendam-
Voorburg, 2019 
Kompas van de 
Leefomgeving, Op 
weg naar de 
Omgevingsvisie 
Leidschendam-
Voorburg (gemeente 
Leidschendam-
Voorburg, 2018)  

Na de inwerkingtreding van de Omgevingswet (1 januari 2024) dienen ruimtelijke 
ontwikkelingen gefaciliteerd te worden door één Omgevingsvisie voor elke gemeente. De 
gemeente stelt de omgevingsvisie stap voor stap op. Het Kompas van de Leefomgeving is de 
eerste stap in het opstellen van de omgevingsvisie voor Leidschendam-Voorburg. De kern 
voor het toekomstbeeld is een groene aantrekkelijke woongemeente met drie kernen. Een 
relevante doelstelling in relatie tot dit plan is het inzetten op een goed bereikbare gemeente: 
het realiseren van een gezonde leefomgeving, verdere verbetering van het netwerk voor 
actieve mobiliteit en goed openbaar vervoer dat de inclusieve samenleving bevordert. 

Bouwsteen Mobiliteit 
en Bereikbaarheid, 
Leidschendam-
Voorburg een goed 
bereikbare gemeente 
(Gemeente 
Leidschendam-
Voorburg, 2021)  

De gemeente gaat in een later stadium een omgevingsvisie opstellen. De bouwstenen zijn 
een uitwerking van het Kompas en vormen de agenda voor de omgevingsvisie. De keuzes in 
het Kompas zijn in de bouwstenen verder uitgewerkt. De bouwstenen zijn samen het complete 
verhaal die de toekomst van Leidschendam-Voorburg schetst. De 4 bouwstenen zijn:  
1. Bouwsteen Groene Woongemeente.   
2. Bouwsteen Mobiliteit en bereikbaarheid.   
3. Bouwsteen Economie en bedrijvigheid.   
1. Bouwsteen Warmte- en energietransitie (tevens Lokale Energie Strategie). 

Mobiliteitsstrategie 
Rijswijk 2040  

De gemeente Rijswijk heeft de Mobiliteitsstrategie Rijswijk 2040 op 23 april vastgesteld. Het 
plan is gericht op het veiligstellen van de bereikbaarheid, leefbaarheid en veiligheid van 
Rijswijk, gezien de verwachte groei in woningen en banen tot 2040. Dit omvat investeringen in 
wegen, openbaar vervoer, parkeervoorzieningen en openbare ruimte, met focus op schone en 
efficiënte mobiliteitsopties voor alle inwoners. Er moet extra onderzoek gedaan worden naar 
rechten tot ontheffingen van verkeersregels.  

 

8.1.2 Beoordelingskader 

Het beoordelingskader voor het thema mobiliteit is onderverdeeld over de drie aspecten duurzame mobiliteit, 
verkeersveiligheid en doorstroming autoverkeer en bestaat uit 6 criteria. Het is afgeleid van het wettelijk en 
beleidsmatig kader enerzijds en de doelstellingen van het Gebiedsprogramma anderzijds. In Tabel 8-2 is het 
beoordelingskader opgenomen. Hierbij is op hoofdlijnen aangegeven op welke wijze de effectbepaling voor de criteria 
is uitgevoerd. In de volgende (sub)paragrafen lichten we per thema de beoordelingscriteria en de 
beoordelingsmethodiek toe. Voor zover mogelijk worden de criteria beoordeeld met onderscheid in de drie 
deelgebieden: gemeente Den Haag, gemeente Leidschendam-Voorburg en gemeente Rijswijk. De belangrijkste 
bronnen voor de mobiliteitsgegevens waarop de beoordeling is gebaseerd zijn Verkeersonderzoek De Vlietlijn1 en het 
Gebiedsprogramma2. 

In tegenstelling tot de andere effecthoofdstukken in dit planMER beoordelen we mobiliteitseffecten ten gevolge van de 
Vlietlijn en de Doorontwikkeling van de wijk Binckhorst niet los van elkaar. De reden hiervoor is dat de twee 
ontwikkelingen te nauw met elkaar verbonden zijn; zonder Doorontwikkeling is de Vlietlijn niet rendabel, en zonder de 

 

1 Verkeersonderzoek De Vlietlijn, Werkgroep verkeersonderzoek Vlietlijn (de gemeenten Rijswijk, Leidschendam-Voorburg en Den Haag, MRDH, 

Provincie Zuid-Holland, ministeries BZK en I&W) (2024) 
2 Gebiedsprogramma Binckhorst, Gemeente Den Haag (2025) 
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Vlietlijn kan de Doorontwikkeling niet plaatsvinden omdat het huidige wegen-, fiets- en OV-netwerk de extra mobiliteit 
door geplande woningen en werkplekken niet aan kan.  

Tabel 8-2 Beoordelingscriteria aspecten duurzame mobiliteit, verkeersveiligheid en doorstroming autoverkeer 

 

  

 

3 Gebiedsprogramma Binckhorst, Gemeente Den Haag (2025) 

Aspect Beoordelingscriterium Methode D + V 

Duurzame 
mobiliteit 

Modal shift naar fiets en 
OV 

Kwantitatief onderzoek via verkeersmodelgegevens over de 
verandering van de modal split (verdeling over vervoerswijzen), 
met de ambitie van een groei in het aandeel voor fiets en OV. 

ṉ 

Ruimte voor 
voetgangers en fietsers 

Kwalitatieve beoordeling op basis van de gebiedsplannen3 en 
omliggende gemeenten, specifiek de ruimte die er in het 
studiegebied wordt gereserveerd voor voetgangers en fietsers, 
met de ambitie meer ruimte. 

ṉ 

Verkeersveiligheid Aantal potentiële 
conflictsituaties tussen 
gemotoriseerd verkeer 
en voetgangers en 
fietsers. 

Kwalitatieve verkeersveiligheidsbeoordeling op basis van het 
óVerkeersonderzoek De Vlietlijnô. 

ṉ 

Oversteekbaarheid 
hoofdwegen en Vlietlijn 

Kwalitatieve beoordeling op basis van de barrièrewerking van 
de infrastructuur door het studiegebied, specifiek voor 
voetgangers en fietsers. Hierbij kijken we met name naar de 
oversteekbaarheid van hoofdwegen en de Vlietlijn, op basis 
van het gebiedsprogramma en de omliggende gemeenten. De 
ambitie is een betere oversteekbaarheid. 

ṉ 

Doorstroming 
autoverkeer  

Kruispuntbelasting  Kwantitatief onderzoek naar de berekende cyclustijden op de 
kruispunten in het studiegebied met een 
verkeersregelinstallatie (VRI). Dit is een maat voor de 
doorstroming op kruispunten.  De ambitie is geen toename van 
de cyclustijden. 

ṉ 

Autoparkeren Parkeerdruk Kwalitatieve en kwantitatieve beoordeling van de ruimte voor 
autoparkeren. Op basis van de beschikbare ruimte voor 
parkeerplaatsen. Dit wordt daarna vergeleken met de ambities 
in het omgevingsplan, zowel voor de inwoners van Binckhorst 
als voor het de verwachte gecreëerde arbeidsplekken.  

ṉ 

Tramhaltes Positionering 
tramhaltes 

Kwantitatieve beoordeling van het aantal/aandeel woningen dat 
binnen het verzorgingsgebied van tramhaltes valt.  

ṉ 
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Modal shift naar fiets en OV-gebruik  

De modal shift van autogebruik naar duurzamere vervoersmiddelen, zoals de fiets en het openbaar vervoer (OV), 
speelt een cruciale rol in het verduurzamen van mobiliteit binnen stedelijke en regionale gebieden. Deze verschuiving 
meten we aan de hand van de in het verkeersmodel berekende modal split; de verdeling van ritten over de 
verschillende vervoerswijzen. We kijken hierbij naar de modal split voor de hele wijk Binckhorst en ook specifiek naar 
de modal split van extra reizigers dat voortvloeit uit de Doorontwikkeling en de Vlietlijn in de wijk Binckhorst. 
Bestaande bewoners kunnen vaak al gevestigde mobiliteitsgewoontes hebben ontwikkeld, door specifiek naar de 
extra reizigers te kijken kan worden geëvalueerd of de komst van de Vlietlijn meer wordt gebruikt door deze groep. 
Kijken naar beide modal splits is belangrijk omdat het inzicht biedt in hoe effectief de genomen maatregelen zijn in het 
stimuleren van duurzame mobiliteit en het verminderen van de afhankelijkheid van de auto als primair vervoersmiddel.  

De positieve effecten van de maatregelen evalueren we door het aandeel van auto's binnen de totale reisbewegingen 
te analyseren. Een daling in het aandeel autogebruik kan worden gezien als een indicatie dat de modal shift succesvol 
plaatsvindt, terwijl een toename van het gebruik van fietsen, openbaar vervoer, of andere duurzame vervoersmiddelen 
wijst op een verbetering van de mobiliteit in lijn met milieudoelstellingen en maatschappelijke wensen. De gegevens 
die nodig zijn voor deze analyses worden verzameld, verwerkt en geïnterpreteerd op basis van het 
rapport Verkeersonderzoek De Vlietlijn4. Dit rapport vormt een belangrijk hulpmiddel bij het monitoren van trends, het 
voorspellen van mobiliteitsgedrag en het beoordelen van de impact van infrastructurele en beleidsmatige ingrepen. In 
het verkeersonderzoek is geen data bekend over de modal split voor de omliggende wijken in Leidschendam-
Voorburg en Rijswijk. Op basis van gemeten impact in Binckhorst zal worden geëvalueerd hoe aannemelijk het is dat 
deze effecten zich ook doorzetten in de buurgemeenten.  

Ruimte voor voetgangers en fietsers  

Dit criterium beoordelen we kwalitatief op basis van het Gebiedsprogramma Binckhorst. Het document vormt een 
leidraad voor de toekomstige ontwikkeling van de wijk en biedt inzicht in de ruimtelijke indeling, mobiliteitsstromen en 
de ambities op het gebied van duurzaamheid, leefbaarheid en bereikbaarheid. Op basis van de veranderingen die in 
het gebiedsprogramma worden gepresenteerd worden ook de invloeden voor Leidschendam-Voorburg en Rijswijk 
gepresenteerd. Bij deze evaluatie wordt met grote aandacht gekeken naar de planmatige indeling van de wijk, waarbij 
aspecten zoals de beschikbare ruimte, de samenhang tussen verschillende functies, en de integratie van 
mobiliteitsoplossingen centraal staan. De ambities van de Binckhorst zoals het verbeteren van actieve mobiliteit (lopen 
en fietsen) worden hierbij in samenhang met de praktische uitvoerbaarheid en mogelijke risicoôs beoordeeld. 

Om dit goed in kaart te brengen, maken we gebruik van gedetailleerde kaarten waarop voetgangersgebieden, 
fietsroutes, openbaarvervoerlijnen en wegen voor autoôs zijn weergegeven. Deze kaarten dienen als een visueel 
hulpmiddel om ruimtelijke patronen en knelpunten te identificeren. Er wordt bijvoorbeeld gekeken naar de verdeling 
van de beschikbare ruimte tussen actieve mobiliteit (lopen en fietsen), openbaar vervoer en autoverkeer. Door deze 
analyse kunnen potenti±le risicoôs worden geµdentificeerd, zoals een onevenwichtige verdeling van ruimte, conflicten 
tussen verkeersstromen, of een tekort aan infrastructuur om actieve mobiliteit te ondersteunen. 

De kwalitatieve evaluatie biedt daarnaast een indicatie van de haalbaarheid om voldoende ruimte te reserveren voor 
actieve mobiliteit maar ook de leefbaarheid van de wijk vergroot door minder verkeersdrukte, betere luchtkwaliteit en 
een aantrekkelijker straatbeeld. Indien risicoôs worden vastgesteld, kan dit leiden tot aanpassingen in de plannen om 
ervoor te zorgen dat actieve mobiliteit daadwerkelijk een prominente rol krijgt in de Binckhorst.  

Aantal conflictsituaties 

In het rapport Verkeersonderzoek De Vlietlijn is een gedetailleerd onderzoek uitgevoerd naar de verkeersveiligheid 
binnen de ontwerpen van alle kruispunten binnen het plangebied in Den Haag en Leidschendam-Voorburg. Het 
onderzoek richt zich op het identificeren, analyseren en evalueren van mogelijke risicoôs die voortvloeien uit de 
geplande infrastructuur en verkeersstromen. De kruispunten spelen een cruciale rol in de doorstroming en veiligheid 
van alle weggebruikers, waaronder voetgangers, fietsers, automobilisten en gebruikers van het openbaar vervoer. De 

 

4 Verkeersonderzoek De Vlietlijn, Werkgroep verkeersonderzoek Vlietlijn (de gemeenten Rijswijk, Leidschendam-Voorburg en Den Haag, MRDH, 

Provincie Zuid-Holland, ministeries BZK en I&W) (2024) 
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beoordeling van de veiligheid op kruispunten wordt uitgevoerd op basis van een uitgebreide analyse van potentiële 
risicoôs voor voetgangers en fietsers.  

Oversteekbaarheid 

De oversteekbaarheid binnen de wijk beoordelen we op basis van ontwerptekeningen en plannen zoals vastgelegd in 
het Gebiedsprogramma Binckhorst. Dit criterium richt zich op de praktische haalbaarheid en toegankelijkheid van het 
oversteken van wegen, tramsporen en andere infrastructuurelementen. Bij deze evaluatie wordt specifiek gekeken 
naar de mate waarin veilige en logische oversteekplaatsen zijn geïntegreerd in het ontwerp, en of deze aansluiten bij 
de behoeften van voetgangers en andere weggebruikers. Het doel is om te bepalen of mensen daadwerkelijk kunnen 
en willen oversteken zonder dat dit leidt tot onnodige risicoôs of onwenselijke verkeerssituaties. 

Op de hoofdwegen Binckhorstlaan, Neherkade en Maanweg kijken we ook naar de afstand tussen de 
oversteekplaatsen, omdat voetgangers en fietsers deze wegen niet overal kunnen oversteken. Hierbij wordt rekening 
gehouden met de vraag of mensen bereid zijn om een langere afstand af te leggen om een oversteekplaats te 
gebruiken, of dat er een risico bestaat dat voetgangers kiezen voor een gevaarlijke, niet-geplande oversteek. Deze 
beoordeling is cruciaal om te voorkomen dat de wijk onnodige barrières opwerpt voor voetgangers, wat niet alleen de 
toegankelijkheid vermindert, maar ook de veiligheid in gevaar kan brengen. 

Daarnaast nemen we andere factoren die van invloed zijn op de oversteekbaarheid kwalitatief mee, zoals de 
frequentie van trams en de verwachte hoeveelheid autoverkeer. Een hoge frequentie van trams kan bijvoorbeeld 
leiden tot langere wachttijden voor overstekende voetgangers, terwijl intensief autoverkeer ervoor kan zorgen dat 
oversteekplaatsen minder aantrekkelijk of zelfs onveilig worden. Door deze gegevens mee te nemen in de evaluatie, 
wordt een completer beeld gevormd van de praktische en veilige mogelijkheden om te bewegen tussen verschillende 
delen van de wijk. 

Capaciteit kruispunten 

De capaciteit van de kruispunten wordt beoordeeld op basis van de cyclustijd en wachtrijvorming bij kruispunten. 

De cyclustijd is de tijd die nodig is om alle verkeersstromen binnen een cyclus van een verkeersregelinstallatie af te 
handelen. Deze is bepaald met behulp van COCON en verkeersstromen uit het verkeersmodel V-MRDH, versie 3.0.2. 
uit 2023 met als prognosejaar 2040. 

COCON biedt een gedetailleerde en betrouwbare methode om de doorstroming van verkeer op kruispunten te 
analyseren en te optimaliseren. De cyclustijd is een maat voor de doorstroming van verkeer op kruispunten, vooral 
tijdens piekmomenten zoals de ochtend- en avondspits.  

In deze beoordeling wordt de cyclustijd afgezet tegen een streefwaarde van maximaal 90 seconden wachttijd per 
verkeersstroom. Dit is een waarde die binnen de bebouwde kom wordt beschouwd als acceptabel vanuit het oogpunt 
van verkeersdoorstroming en gebruikerservaring. Wanneer deze tijd wordt overschreden, kan dit leiden tot langere 
wachttijden, frustratie bij weggebruikers en grotere kans op roodlichtnegatie, en filevorming. Hoewel het tijdens 
spitsuren mogelijk is dat de cyclustijd incidenteel boven de 90 seconden uitstijgt als gevolg van verhoogde 
verkeersintensiteit, wordt een cyclustijd van meer dan 120 seconden als onacceptabel beschouwd. Dit wijst op een 
situatie waarin de capaciteit van het kruispunt niet adequaat is om het verkeer efficiënt af te handelen, wat kan leiden 
tot aanzienlijke vertragingen en een negatieve impact op de verkeersdoorstroming in het bredere netwerk. 

Ook kijken we naar de indicatieve wachtrijlengte, op basis van de uitkomsten van de COCON-berekeningen5.  Dit 
geeft een indicatie voor de filevorming per kruispunt en mogelijkheid op blokkeren van naastgelegen kruispunten. Een 
kruispunt dat regelmatig verzadigd is, kan een domino-effect veroorzaken waarbij de vertraging en wachtrijen zich 
uitbreiden naar omliggende kruispunten en wegen. Dit kan op zijn beurt leiden tot structurele verkeersproblemen, 
zoals langere reistijden en een verminderde bereikbaarheid van belangrijke bestemmingen. Vanuit het perspectief van 

 

5 Voor de Vlietlijn zijn er ook simulatiestudies uitgevoerd die een gedetailleerder beeld geven per kruising, helaas waren deze niet tijdig 

beschikbaar. Voor het planMER is daarom volstaan met de COCON analyses. 
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de bredere omgeving is het onwenselijk dat veranderingen in de Binckhorst negatieve effecten hebben in de 
gemeenten Leidschendam-Voorburg en Rijswijk.  

Uit het verkeersonderzoek blijkt dat de verkeersafwikkeling op kruispunten maatgevend is voor de doorstroming van 
het wegverkeer. Daarom is een beoordeling van het Gebiedsprogramma op het beoordelingscriterium I/C-verhouding 
(intensiteit/capaciteit-verhouding) niet van toegevoegde waarde en hebben we deze beoordeling niet uitgevoerd.  

Autoparkeren  

Dit beoordelingsaspect wordt op twee manieren aangevlogen. Enerzijds beschrijven we op hoog detailniveau de 
effecten van de Vlietlijn op parkeerplaatsen in het gebied. Anderzijds gaan we op een veel hoger abstractieniveau in 
op de verwachte effecten op de parkeerdruk in en rondom de Binckhorst. Dit is een kwalitatieve risicoanalyse, 
uitgaande van de plansituatie waarin er voor de 5.000 bestaande en 7.000 nieuwe woningen in het gebied 
parkeergarages aangelegd worden. In ieder geval voor de woningen die in de Doorontwikkeling gerealiseerd worden, 
gaat het Gebiedsprogramma uit van een parkeerbehoefte van 0,2 autoôs per woning. We beoordelen kwalitatief en op 
basis van expert judgement tot welke effecten op het parkeergedrag in en rondom de Binckhorst dit kan leiden.  

Tramhaltes  

De Vlietlijn stopt binnen het plangebied bij zes haltes. In dit beoordelingscriterium beoordelen we de ligging van deze 
haltes ten opzichte van de dichtheden van woningen en arbeidsplaatsen. Hoe hoger het aandeel van de woningen en 
arbeidsplaatsen dat binnen het invloedsgebied van tramhaltes ligt, hoe gunstiger dit is voor het effect van de tram op 
de vervoerswijzekeuze van mensen in het studiegebied. Om inzicht te krijgen in het invloedsgebied van de tramhaltes 
maken we gebruik van het rapport HOV op loopafstand6 dat stelt dat het een invloedsgebied voor bus- en tramhaltes 
gemiddeld 400 tot 500 m bedraagt. We hebben op basis hiervan een kaart opgesteld waarin deze invloedsgebieden 
geprojecteerd zijn op de ligging van woningen en arbeidsplaatsen in de plansituatie. Aan de hand hiervan bepalen we 
welke bouwblokken en bestaande woon- en werkgebieden binnen de invloedssfeer van de tramhaltes liggen.  

Beoordelingsschaal 

Voor elk van de hierboven omschreven criteria hanteren we de beoordelingsschaal uit Tabel 8-3. Hierbij beoordelen 
we in hoeverre de Vlietlijn en de Doorontwikkeling van Binckhorst de boven beschreven criteria beïnvloeden ten 
opzichte van de referentie situatie die in het komend hoofdstuk wordt omschreven.  

Tabel 8-3 Beoordelingsschaal beoordelingscriteria mobiliteit 

Score Omschrijving 

+ + Sterke verbetering ten opzichte van de referentiesituatie  

+ Verbetering ten opzichte van de referentiesituatie 

0/+ Positieve ontwikkeling ten opzichte van de referentiesituatie 

0 Geen verandering ten opzichte van de referentiesituatie 

0/- Negatieve ontwikkeling ten opzichte van de referentiesituatie 

- Verslechtering ten opzichte van de referentiesituatie 

- - Sterke verslechtering ten opzichte van de referentiesituatie 

 

 

 

 

6 Van der Blij, Veger & Siebos (2010), HOV op loopafstand 
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8.2 Referentiesituatie 
De Binckhorst is in de huidige situatie vooral goed met de auto ontsloten. Het gebied ligt gunstig ten opzichte van de 
A12, en met de komst van de op de Binckhorstlaan uitmondende Rotterdamsebaan is het gebied ook direct 
verbonden met de A4. De infrastructuur in het gebied is, met uitzondering van de Binckhorstlaan, vooral gericht op 
autoverkeer. Aan alle kanten van het gebied worden de gebiedsgrenzen bepaald door harde, lijnvormige barrières: in 
het noordwesten door de treinverbinding tussen Den Haag en Delft/Rotterdam, in het noordoosten door de 
treinverbinding tussen Den Haag en Zoetermeer/Gouda, in het zuidwesten door de Broeksloot en in het zuidoosten 
door de Trekvliet.   

Het gebied is daardoor op slechts een beperkt aantal plekken verbonden met omliggende gebieden (zie Figuur 8-1):   
1. De Binckhorstlaan loopt in een bocht onder de Sporendriehoek in het noorden van het gebied door en sluit daaraan 

op de Lekstraat. 
2. Langs de Trekvliet loopt de secundaire weg de Trekvlietplein (Molenwijk zijde). 
3. Haaks op de Binckhorstlaan steekt de Mercuriusweg de Trekvliet over. 
4. De Binckhorstlaan steekt in het zuiden van de wijk de Broeksloot over richting Leidschendam-Voorburg. 
5. De Rotterdamsebaan mondt uit op de Binckhorstlaan en verbindt het gebied direct met de A4 ten oosten van Den 

Haag. 
6. De Maanweg steekt in het noordoosten van het gebied onder het spoor en de A12 door naar Leidschendam-

Voorburg. 
7. De Regulusweg/Westenburgstraat steekt de Broeksloot over richting station Voorburg.   

 

Figuur 8-1 Wegenstructuur Binckhorst na realisatie Rotterdamsebaan. De nummers refereren naar de opsomming in bovenstaande 
tekst. Bron: Omgevingsplan Binckhorst, Aanvulling OER3  
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Figuur 8-2 Het tracé van de Vlietlijn 

 
Doordat er relatief weinig ontsluitingswegen in het gebied zijn in combinatie met een aantal stedelijke hoofdroutes die 
momenteel dwars door Binckhorst lopen, is sprake van meerdere knelpunten (zie paragraaf 8.2.3) op gebied van de 
doorstroming van het verkeer en dit trekt een zware wissel op de leefbaarheid in de Binckhorst.    

De Binckhorst was van oudsher een voornamelijk per auto bereikbaar bedrijven- en industriegebied. De 
Binckhorstlaan vormde, samen met de Mercuriusweg en de Maanweg, het hoofdwegennet in het gebied. Deze routes 
blijven een belangrijke schakel in de stedelijke verkeersstructuur. Daardoor is er op deze doorgaande routes in de 
Binckhorst ook veel autoverkeer aanwezig met een herkomst of bestemming elders in de stad.   

In de Binckhorst heeft een forse aanpassing plaatsgevonden aan de infrastructuur. In afgelopen jaren zijn hier 
namelijk de Rotterdamsebaan en de Supernovaweg bij gekomen. Deze vier kilometer lange tunnel is in 2021 geopend 
en verbindt de snelwegen A4 en A13 vanaf knooppunt Ypenburg met de centrumring van Den Haag. De tunnel komt 
uit op de Binckhorstlaan. De aanleg van de Supernovaweg verbetert de verbinding tussen de Utrechtsebaan en 
centrumring. Daarnaast is de (functionele) infrastructuur in de Binckhorst zelf ook ingrijpend in verandering met aanleg 
van nieuwe parallelwegen, de vernieuwing van de Binckhorstlaan, de aangelegde Supernovaweg en het aanvullende 
deel van de Melkwegstraat en de afsluiting van enkele wegen in het gebied. Vanwege deze aanpassingen is voor de 
bestaande situatie uitgegaan van de verkeersstructuur zoals die in 2023 aanwezig is met aanleg van de 
Rotterdamsebaan.  

Het effect van de komst van de Rotterdamsebaan en aanpassingen aan en uitbreidingen van het lokale wegennet is 
dat de interne verkeerstructuur van de Binckhorst logischer ingericht is (zie Figuur 8-1). Ook zijn de doorgaande 
fietsroutes aangepakt en is het voor fietsers verkeersveiliger en comfortabeler reizen naar de stad en/of de stations.  
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Het onderzoek is uitgevoerd met het regionaal verkeersmodel V-MRDH, versie 3.0.2 met als huidig jaar 2023 (na 
openstelling van de Rotterdamsebaan) en als referentiejaar 2040. Hiermee is de huidige situatie en autonome 
ontwikkeling in beeld gebracht. Onderstaand is een weergave van de resultaten van de verkeersstudie opgenomen.  

8.2.1 Duurzame mobiliteit 

8.2.1.1 Modal shift 

Gemeente Den Haag  

In het ñverkeersonderzoek de Vlietlijnò7 is gekeken naar het effect op de vervoerswijzekeuze (modal split) van reizigers 
met een herkomst of bestemming in de Binckhorst. In onderstaande tabel is de modal split weergegeven voor de 
huidige situatie en de referentiesituatie.  

Tabel 8-4 Modal split huidige situatie en referentiesituatie 

Alternatief  Auto  Fiets  OV  

Huidige situatie  59%  30%  11%  

Referentiesituatie  37%  48%  15%  

  

De 2040 scenarioôs laten ten opzichte van de huidige situatie een duidelijke verschuiving zien naar een groter aandeel 
van gebruik van fiets en OV. Dit is te verklaren omdat in de referentiesituatie al is uitgegaan van een forse groei van 
het openbaar vervoer.  

Het totaal aantal reizigers van en naar de Binckhorst neemt richting 2040 met een factor 2,3 toe. In onderstaande 
tabel is te zien dat deze groei veel sterker is bij het gebruik van fiets en OV dan bij de auto. Dit komt uiteraard door het 
grotere aandeel van deze modaliteiten (zie tabel hierboven). Deze toename komt door de uitgangspunten in de 
stedelijke referentie, waar lage parkeernormen tot een verhoudingsgewijs minder sterke groei van het autoverkeer 
leiden en in combinatie met flankerende maatregelen tot een omslag naar meer fiets en openbaar vervoer.  

Tabel 8-5 Absoluut aantal reizigers van en naar Binckhorst 2040 per modaliteit en (procentueel) 

Alternatief  Auto  Fiets  OV  Totaal aantal 
verplaatsingen  

Huidige situatie  23.800 (54%)  14.900 (34%)  5.400 (12%)  44.100 (100%)  

Referentiesituatie  33.900 (33%)  51.700 (51%)  16.400 (16%)  102.000 (100%)  

  

Tabel 8-6 Toename aantal reizigers van en naar Binckhorst 2040 per modaliteit t.o.v. de huidige situatie (2023) 

Alternatief  Auto  Fiets  OV  Totaal aantal 
verplaatsingen  

Referentiesituatie  +42%  +347%  304%  +231%  

  

  

 

7 Verkeersonderzoek De Vlietlijn, Werkgroep verkeersonderzoek Vlietlijn (de gemeenten Rijswijk, Leidschendam-Voorburg en Den Haag, MRDH, 

Provincie Zuid-Holland, ministeries BZK en I&W) (2024) 
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Gemeente Leidschendam-Voorburg   

Er is geen informatie beschikbaar uit het verkeersonderzoek over de modal shift in het plangebied in de gemeente 
Leidschendam-Voorburg. In Voorburg-West zijn nauwelijks ruimtelijke ontwikkelingen en er wordt niet met stringent 
parkeerbeleid de vervoerswijzekeuze beïnvloed. De aanname is dat een mobiliteitstransitie vergeleken met de situatie 
in de Binckhorst geleidelijker zal verlopen.  

Echter, aangezien de herinrichting van de Binckhorst tot een modal shift leidt in dat gebied, kunnen mogelijke effecten 
hiervan deels voelbaar zijn in Leidschendam-Voorburg. De komst van de Vlietlijn kan ervoor zorgen dat meer mensen 
de tram nemen, wat kan leiden tot een lichte afname van het aandeel autoverkeer.  

Gemeente Rijswijk  

Er is geen informatie beschikbaar uit het verkeersonderzoek over de modal shift in het plangebied in de gemeente 
Rijswijk.   

Zoals eerder beschreven, leidt de herinrichting van de Binckhorst tot een vervoerskeuzewijziging - modal shift - gezien 
de nadruk op actieve mobiliteit en OV (de Vlietlijn) ligt. Middels spillover effecten zal dit deels ook merkbaar zijn in 
Rijswijk. De komst van de Vlietlijn kan ervoor zorgen dat meer mensen de tram nemen, wat kan leiden tot een lichte 
afname van het aandeel autoverkeer. Dit is in lijn met de opgestelde mobiliteitsstrategie van de gemeente Rijswijk. 
Deze strategie omvat investeringen in wegen, openbaar vervoer, parkeervoorzieningen en openbare ruimte, met focus 
op schone en efficiënte mobiliteitsopties voor alle inwoners. Gezien de investeringen in OV wordt mede verwacht 
wordt dat eenzelfde beeld qua modal shift ontstaat als voor de Binckhorst. 

8.2.1.2 Ruimte voor voetgangers en fietsers 

Gemeente Den Haag  
Bereikbaarheid van de Binckhorst  
Het aandeel fietsgebruik ten opzichte van het totaal aantal vervoersbewegingen in Den Haag is relatief laag ten 
opzichte van andere steden. Volgens het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid wordt in 2017-2019 32% van de 
binnenstedelijke verplaatsingen met de fiets gedaan (Fietsfeiten: nieuwe inzichten, 2020). In Utrecht ligt dit percentage 
op 48% en in Amsterdam op 40%. Het blijkt dat in Den Haag de fiets vooral als voor- en natransport dient en in 
mindere mate als hoofdvervoersmiddel. Binnen het programma Ruim baan voor de fiets (2019) werkt de gemeente 
Den Haag aan het verbeteren van de aantrekkelijkheid van de fiets in stedelijke verplaatsingen. Het gebied CID 
Binckhorst ligt aan een aantal belangrijke fietsroutes in het wensbeeld voor het fietsnetwerk. Specifiek voor de 
omgeving in CID Binckhorst geldt dat er enkele grote barrières zijn, waardoor het gebied niet makkelijk te doorkruisen 
is en grote omrijdroutes nodig zijn. Dit betreft met name de Trekvliet (richting het westen), de Vliet (richting het zuiden) 
en spoorlijnen/A12 (oost- en noordzijde. In 2019 werd de fiets vooral als voor- en natransport gebruikt waardoor de 
routes naar de stations (met name station Den Haag Centraal en station Hollands Spoor) druk zijn. Regionaal is er 
vooral fietsverkeer te zien vanuit de richtingen Leidschendam-Voorburg/Zoetermeer, Rijswijk/Delft en Westland. Dit 
verkeer is verdeeld over verschillende routes.  

 

Bereikbaarheid binnen de Binckhorst  
Door de Binckhorst loopt een aantal belangrijke fietsroutes, zoals die tussen het centrum van Den Haag en de wijken 
Ypenburg/Leidschenveen en de route tussen Laakhaven en het centrum van Leidschendam-Voorburg. Deze relaties 
maken onderdeel uit van de langere regionale routes. Daarnaast is de Binckhorst zelf een gebied met een groot aantal 
arbeidsplaatsen die veel fietsverkeer genereren. Dit verkeer is geconcentreerd op enkele routes. De belangrijkste 
routes voor doorgaand fietsverkeer op stedelijk en regionaal schaalniveau in de Binckhorst zijn Binckhorstlaan ï 
Supernovaweg/Regulusweg, Laakweg - Mercuriusweg - Zonweg en de Binckhorstlaan.   
Per deelgebied van de Doorontwikkeling van de Binckhorst is er het volgende beeld van de ontsluiting per fiets:   
Å De Trekvlietzone is voor de fietser alleen vanaf de Binckhorstlaan zuid bereikbaar. In de planuitwerking voor de 

Trekvlietzone wordt een interne ontsluiting gerealiseerd die voor de fiets een betere ontsluiting van de percelen 
mogelijk maakt.   

Å Het Gasfabriekterrein en omgeving is voor de fietser bereikbaar vanaf de Binckhorstlaan noord en via het viaduct 
onder het spoor vanaf het centrum.  Een doorgang onder Mercuriusweg is in aanleg, zowel voor Trekvlietzone als 
gasfabriekterrein. 

Å De Spoorboogzone is zowel vanaf de Binckhorstlaan noord, de Mercuriusweg oost en de Supernovaweg 
bereikbaar voor de fietser.  
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Å Het Maanplein en de Saturnusstraat en omgeving zijn via vanaf alle zijden bereikbaar voor de fiets (Maanweg, 
Binckhorstlaan, Zonweg, Regulusweg).  

Å De omgeving van de begraafplaats is voor de fiets ook vanaf alle zijden bereikbaar.  

 
Op deze routes zijn op dit moment niet overal fietsvoorzieningen aanwezig. Door de aanpassingen aan de 
infrastructuur als gevolg van de aanleg van de Rotterdamsebaan is ook een forse verbetering gerealiseerd in de 
fietsroutes in de Binckhorst. Langs de aan te leggen of her in te richten stedelijke hoofdroutes zijn en worden 
vrijliggende fietspaden aangelegd en/of worden bestaande fietspaden verbeterd. Zo krijgen de doorgaande routes een 
meer gestrekt verloop en wordt het aantal conflictpunten met kruisingen en in/uitritten beperkt. Daarmee wordt de 
reistijd verkort en worden het comfort en de veiligheid voor de fietser verbeterd. De belangrijkste kruisingen zijn en 
worden heringericht en met verkeerslichten geregeld. Daarmee wordt de oversteekbaarheid en veiligheid voor actieve 
mobiliteit verbeterd.   

 

Verbeteringen aan fietsvoorzieningen  
De gemeente Den Haag is hard bezig met het verbeteren van fietsvoorzieningen zowel op lokaal (binnen de 
Binckhorst) als regionaal (verbindingen tussen de Binckhorst en omliggende gebieden) schaalniveau. Hieronder staan 
alle lopende ontwikkelingen samengevat.    
De doorgaande route langs de Binckhorstlaan is verbeterd doordat over grote delen van deze route 
tweerichtingenfietspaden zijn aangelegd aan beide zijden van de weg. Hierdoor is het minder vaak nodig de 
Binckhorstlaan over te steken. Verder is de route op dit moment nog voorzien van tegelverharding. Bij de herinrichting 
zijn alle fietspaden in rood asfalt aangelegd, waarmee deze routes kwalitatief verbeterd zijn. Met de afkoppeling van 
de Mercuriusweg van de kruising is de verkeersveiligheid verbeterd, waardoor fietsers aan deze zijde van de 
Binckhorstlaan geen hinder meer ondervinden en vrij door kunnen rijden. Ten slotte worden de fietsroutes langs de 
Binckhorstlaan beter verbonden met de fietsroutes in de omgeving. 

De route Supernovaweg/Regulusweg is recent een kwalitatief hoogwaardige fietsroute aan de spoorzijde tussen de 
Binckhorstlaan en de Maanweg geworden met een tweerichtingsfietspad. Fietsverkeer op deze route heeft geen 
hinder van afslagen of verkeerslichten en kan dus goed door blijven rijden. Het aantal oversteken/aansluitingen van 
deze route naar de Binckhorst is beperkt vanwege de functie van de weg en de beschikbare ruimte. Deze route 
verbindt de Binckhorstlaan en de Maanweg en heeft aansluitingen op de Zonweg (voor de sterfietsroute vanuit en 
naar de Laakweg) en de Mercuriusweg.   

De route Mercuriusweg-Binckhorstlaan - Zonweg is verbeterd tussen Laak en Leidschendam-Voorburg met 
tweerichtingsfietspaden op de Mercuriusweg, Binckhorstlaan en Regulusweg. Op de Zonweg worden op een later 
moment fietsvoorzieningen gerealiseerd.   

Met het programma Ruim baan voor de fiets neemt de gemeente Den Haag diverse maatregelen in de stad om de 
aantrekkelijkheid, snelheid en comfort voor de fietsers te verbeteren, zie Figuur 8-3. 
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Figuur 8-3 Fietsnetwerk Den Haag. Bron: Den Haag, Ruim baan voor de fiets, 2019 

Daarnaast voorziet het No-regretpakket, de mobiliteitsmaatregelen die sowieso worden uitgevoerd, ongeachte het 
gebiedsprogramma, in een aantal fietsmaatregelen waarmee de positie van de fiets in CID Binckhorst verbeterd. In 
het No-regretpakket gaat het vooral om de voorbereidende werkzaamheden voor de fietsroutes Trekfietstracé (Den 
Haag ï Leidschendam-Voorburg/Rijswijk ï Pijnacker) en de Verlengde Velostrada (Delft-Leiden). In Figuur 8-4 is de 
ligging van deze fietsverbindingen te zien als respectievelijk nummer 5 en 10.  
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Figuur 8-4 Autonome en meerjarige aanpak van het netwerk regionale sterfietsroutes. Bron: Gemeente Den Haag, oktober 2020 

Daarnaast zijn in het Basispakket Mobiliteit (zie paragraaf 2.2.4 in Deel A) maatregelen voor actieve mobiliteit 
opgenomen. De maatregelen voor actieve mobiliteit richten zich op het creëren van snelle en aantrekkelijke 
verbindingen voor met name voetgangers en fietsers binnen CID-Binckhorst en met omliggende gebieden. Dit sluit 
aan op de visie Ruim baan voor de fiets (Den Haag, 2019):  
Å De fietsroutes Trekfietstracé en de (Verlengde) Velostrada vormen snelle doorgaande verbindingen met gebieden 

in de regio. De (voorziene) Velostrada brug over de Trekvliet is ook voor voetgangers van groot belang voor het 
verkorten van de loopafstand tussen station Hollands Spoor en de Binckhorst. De langzaam verkeer brug ter 
hoogte van de Capellalaan verbindt de Binckhorst met Rijswijk. Dit verkort de afstand tussen de twee gebieden en 
vormt een veilige verbinding voor het langzame verkeer.  

Å De route Mercuriusweg-Binckhorstlaan-Zonweg wordt de kwalitatief hoogwaardige fietsroute (onderdeel van het 
fiets hoofdnetwerk). In het Plan openbare ruimte & buitenruimte Binckhorst (Den Haag, mei 2019) is een 
herprofilering van de Zonweg beoogd, met realisatie van fietsvoorzieningen.   

Å De Supernovaweg is ook een belangrijke doorgaande fietsroute (onderdeel van sterfietsroute Ypenburg-Nootdorp) 
die binnen de Binckhorst reeds aanwezig is.   

Å De overige maatregelen voor actieve mobiliteit versterken de aantakking van het gebied op deze doorgaande 
routes en maken sterkere verbindingen tussen de gebieden binnen CID-Binckhorst. Naast het realiseren van de 
specifieke maatregelen vormen de stedenbouwkundige uitgangspunten voor het borgen van een aantrekkelijk 
klimaat om te fietsen en te lopen er was in het gebied weinig ruimte voor voetgangers. Dit wordt in de 
gebiedsontwikkeling geborgd door terugleggen rooilijnen, brede trottoirs en doorsteken. Dit is onder meer 
vastgelegd in het Plan openbare ruimte & buitenruimte Binckhorst (Den Haag, mei 2019). Hiermee ontstaan 
aantrekkelijke wandelroutes met voldoende ruimte bij de verdere ontwikkeling van het gebied.  

 
Uit de Vervoerwaardestudie HOV-Binckhorst (Goudappel, 2022) blijkt verder dat het fietsverkeer in de autonome 
ontwikkeling (referentie 2040) sterk groeit ten opzichte van het basisjaar (2019). Deze groei komt voort uit 
verbeteringen aan fietsnetwerk (vanuit Ruim baan voor de Fiets) en ruimtelijke ontwikkelingen, en dan met name in 
CID en Binckhorst. Deze sterke groei heeft ook gevolgen voor de druk op de fietspaden in Den Haag en in het 
bijzonder in en rond het gebied Binckhorst.   



 

 

Datum: 19 juni 2025 - Public  

  

 

  PLANMER INTERGEMEENTELIJK GEBIEDSPROGRAMMA VLIETLIJN 
EN DOORONTWIKKELING 

31 

In Figuur 8-5 uit het V-MRDH-model is de groei van het aantal fietsers tussen huidige situatie (2019) en de autonome 
ontwikkeling (2040) in de Binckhorst te zien. Met name aan de noordzijde is een samenkomst van sterke groei van 
aantal fietsers te zien. Dit komt voort uit verbeteringen op fietsroutes (zoals sterfietsroutes naar Ypenburg langs de 
Supernovaweg en de Velostrada) en toename van het aantal fietsers door meer woningen, bedrijven en voorzieningen 
in CID-Binckhorst. In de Vervoerwaardestudie (Goudappel, 2022) wordt benoemd dat deze grote groei naar 
verwachting met name bij kruisingen en interactie met andere vervoerswijzen leidt tot capaciteitsknelpunten. 
Daarnaast is een risico dat de groei van zowel aantal fietsers als hoeveelheid autoverkeer zorgt voor een 
verslechtering van de verkeersveiligheid.   

Verder blijkt uit de gevoeligheidsanalyses dat de hoeveelheid fietsverkeer bij een sturend mobiliteitsbeleid verder 
groeit, waardoor ook de capaciteitsknelpunten verder verslechteren.  
 

 
Figuur 8-5 Verschilplot fietsers (etmaal) tussen huidig (2019) en referentie (2040) o.b.v. V-MRDH 

Gemeente Leidschendam-Voorburg   
In het deel van het plangebied in de gemeente Leidschendam-Voorburg ligt een belangrijke fietsroute: de Prinses 
Mariannelaan. Deze verbindt Voorburg-West en Rijswijk met het deel van Leidschendam-Voorburg dat ten noorden 
van de A12 ligt. Aan weerszijden van de weg liggen fietsstroken dat geïntegreerd is met de rijbaan voor gemotoriseerd 
verkeer. Ten zuiden van het drukke en (met name voor fietsers) onoverzichtelijke kruispunt tussen de Prinses 
Mariannelaan en de Binckhorstlaan wordt het autoverkeer drukker en daardoor verslechtert de fietsbaarheid van de 
weg hier. Een aantal routes (sterfietsroutes naar Ypenburg langs de Supernovaweg en de Velostrada) zijn regionale 
routes en lopen ook door in het grondgebied van de wijk Voorburg-west. De bouw van nieuwe woningen in Binckhorst 
zal leiden tot meer gebruik van deze wegen.  
 

Gemeente Rijswijk  
De Vlietlijn zal in de gemeente Rijswijk over de Haagweg en de Geestbrugweg lopen. De Haagweg is een 
tweebaansweg (gescheiden rijrichtingen) met de tramlijn vrijliggend in het midden en aan weerszijden parallelwegen 
voor bestemmingsverkeer en fietsers. Op de Geestbrugweg rijden trams op de rijbaan (met het verkeer mee) en 
fietsers op (relatief smalle) fietsstroken op de rijbaan, vergelijkbaar met het deel van de Prinses Mariannelaan tussen 

de Geestbrugweg en de Binckhorstlaan. Deze belangrijke fietsroute wordt momenteel al door veel fietsers gebruikt, 

aangezien deze route over de brug onderdeel uitmaakt van de metropolitane fietsroute van de metropoolregio 
Rotterdam Den Haag. De verwachting is dat het fietsgebruik hier in de toekomst zal toenemen. 
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8.2.2 Verkeersveiligheid  

8.2.2.1 Oversteekbaarheid   

Gemeente Den Haag  
Het criterium oversteekbaarheid heeft betrekking op de toegankelijkheid van de Vlietlijn op oversteekbaarheid voor 
fietsers en voetgangers van de Vlietlijn en de hoofdwegen. Omdat de Vlietlijn in zowel de huidige als autonome 
situatie nog niet aanwezig is, is het niet mogelijk om een beschrijving te geven. Naast de Vlietlijn wordt ook de 
oversteekbaarheid van de hoofdwegen in het gebied (Binckhorstlaan, Zonweg en Maanweg) onderzocht, aangezien 
deze wegen barrières vormen in het gebied. 

Het noordelijke deel (ten opzichte van de Zonweg) en het middengedeelte van de Binckhorstlaan (tot aan de 
Maanweg) zijn slecht oversteekbaar. Oversteken is alleen mogelijk op kruispunten; op de tussenliggende wegvakken 
zijn geen voetgangersoversteekplaatsen (VOPs) beschikbaar. Wel zijn er VOPs om de 350 meter, wat leidt tot 
omlopen of omfietsen voor mensen die willen oversteken. 

De Zonweg is in de huidige situatie goed oversteekbaar dankzij de beperkte breedte (twee rijstroken) en de lage 
verkeersintensiteit. Het is een lange tweebaansweg zonder VOPs, wat komt doordat er momenteel weinig mensen 
wonen in het gebied en het autoverkeer laag is. 

De Maanweg is slecht oversteekbaar vanwege zijn breedte (vier rijstroken) en de hoge verkeersintensiteit. Op de 
eerste 500 meter vanaf de Binckhorstlaan zijn er geen voetgangersoversteekplaatsen beschikbaar. Ook hier is 
oversteken alleen mogelijk op kruispunten, niet op de tussenliggende wegvakken. Het laatste deel van de Maanweg, 
waar deze een achtbaansweg wordt richting de Prins Bernhardlaan in Leidschendam-Voorburg, heeft eveneens geen 
VOPs. De Maanweg heeft geen/nauwelijks bestemmingen aan de parkkant (zuidkant), dus de oversteekbaarheid is 
van minder groot belang.  

Omdat er geen informatie beschikbaar is over hoe deze wegen eruit zullen zien in de referentiesituatie, wordt de 
huidige situatie als uitgangspunt genomen. 

Gemeente Leidschendam-Voorburg  
Het criterium oversteekbaarheid heeft betrekking op de oversteekbaarheid van de Vlietlijn en de hoofdwegen van het 
gebied. Aangezien de Vlietlijn er in de huidige en autonome situatie niet ligt, is er geen beschrijving mogelijk. De 
Princes Mariannelaan heeft aan het begin (vanaf de Geestbrugweg gezien) tot de laan van Middenburg veel VOPs 
(minder dan 300m uit elkaar). Hierna tot aan station Voorburg wordt de weg breder en zijn er geen VOPs meer 
aanwezig. Dit maakt het tweede deel van de straat lastiger te oversteken en kan leiden tot gevaarlijke situaties. Uit 
Tabel 8-8 blijkt dat het verkeer in deze straat nauwelijks (2%) zal toenemen.  

Gemeente Rijswijk  
Het criterium oversteekbaarheid heeft betrekking op de oversteekbaarheid van de Vlietlijn. Aangezien deze er in de 
huidige en autonome situatie niet ligt, is er geen beschrijving mogelijk.  
 

Hoewel de tramlijn in de huidige situatie nog niet gerealiseerd is, is de Geestbrugweg een verkeersknelpunt met veel 
verkeer en cyclustijden over de 90 secondes (zie Tabel 8-9 en Tabel 8-12). Zij heeft een smal profiel waardoor er 
weinig ruimte is voor het verkeer, oversteekplaatsen, en fietsers moeten gebruik maken van de hoofdrijbaan. De 
verkeersveiligheid is betrekkelijk en voorziet een verbetering in de toekomst. Recentelijk heeft de gemeente Rijswijk 
ook uitvoerig onderzoek verricht naar de herinrichting van deze weg om de verkeersveiligheid ï tevens een situatie 
met de inpassing van de tram - te verbeteren.  
 
8.2.2.2 Aantal conflictsituaties  

Voor de kruispunten uit Figuur 8-6 die op veiligheidsniveau gecontroleerd en opnieuw ontworpen zijn in het 
verkeersrapport de Vlietlijn zijn geen gegevens bekend. Hierdoor is het niet mogelijk om de het risico op conflicten in 
zowel de referentie als de huidige situatie in te schatten.  
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8.2.3 Doorstroming autoverkeer 

In ñVerkeersonderzoek de Vlietlijnò op basis van het MRDH-V verkeersmodel is per etmaal en voor de ochtend- en 
avondspits de verkeersintensiteit per straat zichtbaar. Voor de volledigheid is in Figuur 8-6 en navolgende tabellen 
voor een aantal straten per gemeente in en rondom het onderzoeksgebied de etmaalintensiteit weergegeven voor de 
huidige situatie en de referentiesituatie. Tevens is de groei in procenten van de referentiesituatie ten opzichte van de 
huidige situatie tussen haakjes weergegeven. De straten zijn aangegeven op Figuur 8-6.  

 

Figuur 8-6 Overzicht locaties ten behoeve van bepaling verkeersintensiteiten 2023 en 2040 

Gemeente Den Haag   
Op de Zonweg verviervoudigt het aantal voertuigen per etmaal in de periode richting 2040 (Tabel 8-7). De weg zal 
hierop aangepast moeten worden, sowieso wat fietsverkeer betreft: er ligt in de huidige situatie geen van de rijbaan 
gescheiden fietspad op de Zonweg. Dit maakt onderdeel uit van de scope. Op de overige wegen zijn veranderingen in 
verkeersintensiteiten kleiner en neemt het verkeer juist af. Dit geldt met name voor de Maanweg en de Binckhorstlaan 
ten noorden van de Supernovaweg. 
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Tabel 8-7 Overzicht motorvoertuigbewegingen per etmaal 2023 en 2040 (2-richtingen, afgerond op 100-tallen), (en verschil met HS 
tussen haakjes), gemeente Den Haag 

  Straat  Huidige situatie 2023  Referentiesituatie 2040  

VIII  Maanweg  17.300  14.800 (-14%)  

IX  Zonweg  2.600  10.600 (+308%)  

X  Supernovaweg  14.800  14.800 (0%)  

XI  Binckhorstlaan ten noorden van Supernovaweg  31.300  25.500 (-19%)  

XIII  Mercuriusweg  37.400  36.300 (-3%)  

XV  Schenkviaduct  30.400  28.900 (-5%)  

Kleurschaal: licht oranje: tussen 0 en +5%, oranje tussen 6 en 15%, rood meer dan 15%, licht groen tussen 0 en -5%, 
groen tussen -6 en -15% en donker groen minder dan -15%. 
 
Gemeente Leidschendam-Voorburg   
Veranderingen in verkeersintensiteiten richting 2040 zijn op de meeste wegen verwaarloosbaar, met uitzondering van 
de Binckhorstlaan ten zuiden van de Broeksloot waar het verkeer met zoôn 12% toeneemt (Tabel 8-8). De cyclustijd op 
het aanliggende kruispunt tussen de Binckhorstlaan en Prinses Mariannelaan blijft echter onder de streefwaarde van 
90 sec.  

 
Tabel 8-8 Overzicht motorvoertuigbewegingen per etmaal 2023 en 2040 (2-richtingen, afgerond op 100-tallen), (en verschil met HS 
tussen haakjes), gemeente Leidschendam-Voorburg 

  Straat  Huidige situatie 2023  Referentiesituatie 2040  

III  Pr. Mariannelaan  5.200  5.300 (+2%)  

IV  Westenburgstraat  12.500  11.900 (-5%)  

V  Laan van Nieuw Oosteinde  10.100  10.300 (+2%)  

VI  Fonteynenburghlaan  4.000  4.200 (+5%)  

VII  Westvlietweg  7.100  7.000 (-1%)  

XII  Binckhorstlaan ten zuiden van Broeksloot  8.600  9.600 (+12%)  

XIV  Rotterdamsebaan  22.400  22.900 (+2%)  

Kleurschaal: licht oranje: tussen 0 en +5%, oranje tussen 6 en 15%, rood meer dan 15%, licht groen tussen 0 en -5%, 
groen tussen -6 en -15% en donker groen minder dan -15%. 
 

Gemeente Rijswijk  
De verkeersintensiteit op beide wegen (de Geestbrugweg en Haagweg) die in de gemeente Rijswijk in het plangebied 
liggen, neemt met zoôn 15% toe in de periode richting 2040.   

Tabel 8-9 Overzicht motorvoertuigbewegingen per etmaal 2023 en 2040 (2-richtingen, afgerond op 100-tallen), (en verschil met HS 
tussen haakjes), gemeente Rijswijk 

  Straat  Huidige situatie 2023  Referentiesituatie 2040  

I  Geestbrugweg (R)  6.900  7.900 (+14%)  

II  Haagweg (R)  16.200  18.800 (+16%)  

Kleurschaal: licht oranje: tussen 0 en +5%, oranje tussen 6 en 15%, rood meer dan 15%, licht groen tussen 0 en -5%, 
groen tussen -6 en -15% en donker groen minder dan -15%. 
 
De intensiteiten zijn vervolgens gebruikt om de verkeersafwikkeling te bepalen. De verkeersafwikkeling op de  
wegvakken en de kruispunten in het gebied wordt in navolgende paragraaf beschreven. 

Uit bovenstaande analyse van de verkeersafwikkeling zijn meerdere kruispunten naar voren gekomen waar een 
gedetailleerde analyse voor nodig is. In onderstaande figuur zijn de kruispunten gemarkeerd waarvoor een 
detailanalyse is uitgevoerd met behulp van COCON-berekeningen voor de referentiesituatie. 
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Figuur 8-7 Kruispunten voor COCON-berekening 

De COCON-berekeningen zijn uitgevoerd voor de ochtend- en avondspits voor de referentie 2040. In onderstaande 
tabellen zijn per gemeente de resultaten van de COCON-berekeningen per kruispunt weergegeven. De tabellen laten 
de benodigde verwerkingstijd in seconden zien voor een volledige cyclus. De streefwaarde voor de cyclustijd is 90 
seconden. De maximale streefwaarde voor de cyclustijd is 120 seconden of minder. Bij een cyclustijd langer dan 90 
seconden is het gewenst om langzaam verkeer (LV) 2x groen te geven tijdens de gehele cyclus. Dit om duurzame 
mobiliteit (lopen en fietsen) te stimuleren en om roodlichtnegatie (door rood rijden) zoveel mogelijk te 
voorkomen. Indien het gewenst is om vanuit een netwerkperspectief te kijken, kan er beter gekken worden naar de 
simulatiestudies die gemaakt zijn maar niet op tijd aangeleverd zijn.   
 
Gemeente Den Haag  
Belangrijke kruisingen in de gemeente Den Haag betreffen Binckhorstlaan ï Bink 36. Binckhorstlaan ï Supernovaweg. 
Binckhorstlaan ï Zonweg, Binckhorstlaan ï Maanweg, Maanweg ï Melkwegstraat, Maanweg ï Regulusweg en 
Mercuriusweg ï Binckhorstlaan. De Cocon berekeningen voor de referentiesituatie zijn weergegeven in Tabel 8-10. 
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Tabel 8-10 Benodigde cyclustijd in seconden per kruispunt (referentiesituatie), gemeente Den Haag 

Kruispunt  Ochtendspits 2040 (sec)  Avondspits 2040 (sec)  

1. Binckhorstlaan ï Bink 36  PM*  PM*  

2. Binckhorstlaan ï Supernovaweg  118  107  

3. Binckhorstlaan ï Zonweg  114  112  

4. Binckhorstlaan ï Maanweg  99  135  

5. Maanweg ï Melkwegstraat  58  71  

6. Maanweg ï Regulusweg  91  108  

12. Mercuriusweg ï Binckhorstlaan  124  154  

11. Neherkade ï Rijswijkseweg  176  >240  

* PM Het kruispunt 1 is aangeduid met PM omdat deze niet afzonderlijk is geanalyseerd. Dit omdat op moment van schrijven nog onduidelijkheid is 
over het exacte tracé en dit kruispunt de ontsluiting van enkel het naastgelegen bedrijventerrein betreft Een rode kleur betekent een overschrijding 
van 150 s voor de cyclustijd, een oranje kleur een overschrijding van 120 s, een licht oranje kleur een overschrijding van 105 s, een licht groene 
kleur een overschrijding van 90 secondes en een donkergroene kleur een waarde onder de 90 s. 

 
Uit Tabel 8-10 blijkt dat de streefwaarde van 90 seconden alleen bij het kruispunten 5 (Maanweg ï Melkwegstraat) 
wordt gehaald. Op alle andere kruispunten wordt de streefwaarde van 90 seconden (ruim) overschreden. De langste 
cyclustijd is te zien bij het kruispunt 11 Neherkade ï Rijswijkseweg). Dit kruispunt valt niet in het onderzoeksgebied 
van de HOV-verbinding, maar wel in het voor het óverkeersonderzoek de Vlietlijnò vastgestelde effectgebied.  

Gemeente Leidschendam-Voorburg  
In de situatie 2040 zonder HOV zijn er geen wegvakken met structurele I/C knelpunten in het studiegebied. Er zijn 
echter meerdere kruispunten met een zwaardere belasting dan in 20238. Belangrijke kruisingen in de gemeente 
Leidschendam-Voorburg betreffen Binckhorstlaan-Pr. Mariannelaan, Pr. Mariannelaan ï Fonteynenburghlaan en Laan 
van Nieuw Oosteinde ï Pr. Mariannelaan. De Cocon berekeningen voor de referentiesituatie zijn weergegeven in 
Tabel 8-11. 

Tabel 8-11 Benodigde cyclustijd in seconden per kruispunt (referentiesituatie), gemeente Leidschendam-Voorburg 

Kruispunt  Ochtendspits 2040 (sec)  Avondspits 2040 (sec)  

7. Binckhorstlaan ï Pr. Mariannelaan  70  63  

13. Pr. Mariannelaan ï Fonteynenburghlaan   70  71  

14. Laan van Nieuw Oosteinde ï Pr. Mariannelaan  184  >240  

Een rode kleur betekent een overschrijding van 150 s voor de cyclustijd, een oranje kleur een overschrijding van 120 s, een licht oranje kleur een 
overschrijding van 105 s, een licht groene kleur een overschrijding van 90 s en een donkergroene kleur een waarde onder de 90 s. 

 

Uit Tabel 8-11 blijkt dat de streefwaarde van 90 seconden bij de kruispunten 7 (Binckhorstlaan ï Pr. Mariannelaan) en 
13 (Pr. Mariannelaan ï Fonteynenburghlaan) wordt gehaald. De langste cyclustijd is te zien bij het kruispunt 14  
(Laan van Nieuw Oosteinde ï Pr. Mariannelaan). Dit kruispunt valt niet in het onderzoeksgebied van de HOV-
verbinding, maar wel in het voor het ñverkeersonderzoek de Vlietlijnò vastgestelde effectgebied.  
 
Gemeente Rijswijk  
In de situatie 2040 zonder HOV zijn er geen wegvakken met structurele I/C knelpunten in het studiegebied. Er zijn 
echter meerdere kruispunten met een zwaardere belasting dan in 2023. Belangrijke kruisingen in de gemeente 
Rijswijk betreffen Geestbrugweg ï Cromvlietkade, Geestbrugweg ï Penninglaan, Geestbrugweg ï Haagweg en 
Neherkade ï Rijswijkseweg. De Cocon berekeningen voor de referentiesituatie zijn weergegeven in Tabel 8-12. 
  
  

 

8De situatie op de Geestbrugweg is mogelijk slechter dan geschetst, daarom voeren we een gevoeligheidsanalyse uit in hoofdstuk 31. 
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Tabel 8-12 Benodigde cyclustijd in seconden per kruispunt (referentiesituatie), gemeente Rijswijk 

Kruispunt  Ochtendspits 2040 (sec)  Avondspits 2040 (sec)  

8. Geestbrugweg ï Cromvlietkade  102  112  

9. Geestbrugweg ï Penninglaan  89  97  

10. Geestbrugweg ï Haagweg  85  88  

Een rode kleur betekent een overschrijding van 150 s voor de cyclustijd, een oranje kleur een overschrijding van 120 s, een licht oranje kleur een 
overschrijding van 105 s, een licht groene kleur een overschrijding van 90 s en een donkergroene kleur een waarde onder de 90 s. 

 

Uit Tabel 8-12 blijkt dat de streefwaarde van 90 seconden alleen bij de kruispunten 9 (Geestbrugweg ï Penninglaan, 
ochtendspits) en 10 (Geestbrugweg ï Haagweg) wordt gehaald.  
 

Reistijdanalyse Geestbrugweg  
In het plan rijdt de tram op de Geestbrugweg in Rijswijk. Hiervoor zijn nog verschillende varianten in beeld. Om beter 
inzicht te krijgen in de huidige reistijden op de Geestbrugweg is een reistijdanalyse uitgevoerd met behulp van het 
verkeersmodel en reistijdmetingen vanuit het Nationaal Dataportaal Wegverkeer (NDW). Vanuit het NDW zijn 
reistijdmetingen gebruikt voor het gehele jaar 2023 op werkdagen buiten de vakantieperiode opgenomen. In 
onderstaande tabel zijn de gemeten snelheden voor vier trajecten opgenomen. Deze analyse komt voort uit de vraag 
wat dit betekent voor de toekomstige doorstroming van de tram.  

Tabel 8-13 Gemeten snelheden (km/uur) autoverkeer op 4 trajecten Geestbrugweg (2023) 

Traject  Ochtendspits 
minimum  

Ochtendspits 
maximum  

Ochtendspits 
gemiddeld  

Avondspits 
minimum  

Avondspits 
maximum  

Avondspits 
gemiddeld  

Pr. Mariannelaan - 
Geestbrugweg  
van Binckhorstlaan tot  
Cromvlietkade  

6  60  26  7  45  28  

Geestbrugweg - Pr. 
Mariannelaan  
van Cromvlietkade tot  
Binckhorstlaan  

8  55  29  5  43  25  

Geestbrugweg van 
Cromvlietkade  
tot Haagweg  

9  59  30  6  40  24  

Geestbrugweg van 
Haagweg tot  
Cromvlietkade  

5  57  31  7  45  28  

  

Doordat de snelheden gedurende de spitsen schommelen, is in 3% van de kwartieren binnen de spits een snelheid 
onder 10 km/u waarneembaar. In 22% van de kwartieren zakt de snelheid naar 20 km/u en in 70% van de kwartieren 
is de gemeten snelheid onder 30 km/u. Dit laat zien dat in de huidige situatie de doorstroming op de Geestbrugweg 
onder druk staat. Dit zal richting 2040 door de toename van het autoverkeer verder toenemen en heeft een grote 
impact op de kruispunten.  
  

Beschouwing  

De verkeersanalyse laat zien dat de knelpunten voor de verkeersafwikkeling in de referentiesituatie met name 
geconcentreerd zijn op de kruispunten. Ook op de Geestbrugweg staat de doorstroming onder druk. Met de 
Doorontwikkeling van de Binckhorst en de komst van de Vlietlijn zullen deze knelpunten verder toenemen en zal de 
leefbaarheid onder druk komen te staan. Het mobiliteitsbeleid van de gemeente Den Haag zet in op een 
mobiliteitstransitie als een essentiële voorwaarde om de bereikbaarheid te behouden en te verbeteren. Bij iedere 
ruimtelijke ontwikkeling is daarom voorgeschreven dat een pakket van mobiliteitsmaatregelen wordt vastgesteld, 
waarin wordt voorzien in deze bereikbaarheidsopgave en tevens de gezondheid en leefbaarheid worden 
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gewaarborgd. Voor mobiliteit ligt de prioriteit op menselijke maat; een openbare ruimte die in eerste instantie is 
ingericht voor (1) voetgangers, (2) fietsers en (3) openbaar vervoer. Deze vervoersmiddelen moeten de 
mobiliteitsgroei voor hun rekening nemen.    

De ontwikkeling van CID Binckhorst moet gepaard gaan met een mobiliteitstransitie met meer focus op duurzame 
mobiliteit. Deze mobiliteitstransitie is nodig om ruimte te bieden voor een leefbare stad, negatieve milieueffecten van 
autoverkeer te beperken en bereikbaarheid te borgen. Onderdeel van de mobiliteitsvisie op de ontwikkeling van de 
Binckhorst is het ontmoedigen van het autogebruik. Het vraagt daarbij om een mobiliteitstransitie om reizigers te 
stimuleren gebruik te maken van duurzame mobiliteitsvormen. Reeds in gang gezette maatregelen zijn lage 
parkeernormen en een no-regretpakket (mobiliteits)maatregelen. In het omgevingsplan Binckhorst (2020) is er ten 
aanzien van het openbaar vervoer een ruimtereservering opgenomen om in de toekomst een hoogwaardige 
openbaarvervoersverbinding (HOV) op een eigen baan te kunnen maken over de Binckhorstlaan waarmee zowel een 
verbetering van het aanbod aan openbaar vervoer mogelijk wordt als een goede doorstroming van het openbaar 
vervoer over de Binckhorstlaan kan worden gewaarborgd. In de MIRT-Verkenning Bereikbaarheid CID Binckhorst 
(2022) is reeds geconcludeerd dat aanvullende maatregelen bereikbaarheidsmaatregelen genomen moeten worden 
om de ontwikkeling van de Binckhorst te faciliteren en verkeersknelpunten te voorkomen door het nemen van 
verkeerscalculatiemaatregelen in een groter gebied om autoverkeer naar andere routes te geleiden. Uitkomst van de 
Verkenning is de keuze voor de tram als HOV-verbinding en een Basispakket Mobiliteitsmaatregelen, zoals in 
onderhavig planMER is onderzocht.  

8.2.4 Autoparkeren 

In de referentiesituatie volgt de parkeernorm voor bestaande en autonome toekomstige woningen in de Binckhorst de 
vastgestelde parkeernormen (zie 9 en 10). Dat betekent dat er voor de 5.000 woningen in de referentiesituatie 
parkeernormen van (afhankelijk van de grootte van appartementen) tussen 0,3 en 1,2 autoôs per woning gelden. 
Daarbij hebben we de parkeernorm van 0,1 autoôs per woning voor bezoek opgeteld. 

Momenteel (2025) is er in de Binckhorst 41.000 m² aan parkeeroppervlak beschikbaar. Volgens de NEN-2443 norm 
moet een parkeervlak 2,50 x 5,00 meter zijn. Op basis hiervan biedt de wijk op dit moment ruimte voor 3.280 
parkeerplaatsen. De hoeveelheid parkeerplaatsen in de referentiesituatie is niet bekend. We verwachten echter dat 
het aantal parkeerplaatsen de komende jaren stijgt om de parkeergelegenheid gelijke tred te laten houden met de 
bouw van de resterende woningen volgens het omgevingsplan. Dit betreft de parkeernorm op straat, het parkeren op 
eigen terrein is hierin niet meegenomen. In de beoordeling van het criterium zullen de effecten van parkeren op eigen 
terrein op de ambities van het gebied omschreven worden maar zullen deze niet kwantitatief onderzocht worden.  

8.2.5 Tramhaltes  

Er rijdt in de referentiesituatie geen tram door het plangebied.  

8.3 Effecten basisalternatief  
In deze paragraaf beoordelen we de effecten van plansituatie ï 2040 inclusief aanleg van de Vlietlijn en de 
Doorontwikkeling van de Binckhorst ï ten opzichte van de referentiesituatie in planjaar 2040. De Vlietlijn en de 
Doorontwikkeling van de wijk Binckhorst zijn nauw met elkaar verbonden; zonder Doorontwikkeling is de Vlietlijn niet 
rendabel, maar zonder de Vlietlijn kan de Doorontwikkeling niet plaatsvinden, omdat het huidige wegen-, fiets- en OV-
netwerk de extra mobiliteit door geplande woningen en werkplekken niet aan kan. Daarom beoordelen we de effecten 
van de combinatie van beide maatregelen; zowel de aanleg van de Vlietlijn als de Doorontwikkeling van de wijk 
Binckhorst. We beoordelen beide situaties niet los van elkaar. De effecten van deze twee gecombineerde maatregelen 
vergelijken we met de hiervoor geschetste referentiesituatie. Indien mogelijk doen we dat met onderscheid in de drie 
deelgebieden: Den Haag, Leidschendam-Voorburg en Rijswijk. 

Voor de beoordeling hanteren we het beoordelingskader uit Tabel 8-2. 

 

9 https://lokaleregelgeving.overheid.nl/CVDR645176?#hoofdstuk_1. 
10 https://www.planviewer.nl/imro/files/NL.IMRO.0518.BP0366GAnnaHan-50VA/b_NL.IMRO.0518.BP0366GAnnaHan-50VA_rb1.pdf 
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8.3.1 Duurzame mobiliteit 

We maken het aspect duurzame mobiliteit inzichtelijk met de twee criteria óModal shift naar fiets en OVô en óRuimte 
voor voetgangers en fietsersô.  

8.3.1.1 Modal shift naar fiets en gebruik OV 

Deelgebied 1 Den Haag 

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor Modal shift naar fiets en OV inzichtelijk gemaakt voor het 
beoordelingscriterium zoals toegelicht in paragraaf 8.1.2. Tabel 8-14 geeft de score van de Doorontwikkeling en 
Vlietlijn op dit criterium. In onderstaande tekst is toegelicht hoe deze scores tot stand zijn gekomen. 

Tabel 8-14 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) op het beoordelingscriterium Modal shift naar 
fiets en OV voor de gemeente Den Haag 

Aspect Beoordelingscriterium Ref D+V 

Duurzame mobiliteit Modal shift naar fiets en OV 0 + 

 

Tabel 8-15 en Tabel 8-16 geven de modal split van dagelijkse reizigers van en naar de Binckhorst in de plansituatie en 
de referentiesituatie.  

Tabel 8-15 Modal split van dagelijkse reizigers Gemeente Den Haag, referentiesituatie en plansituatie 

Situatie Aantal reizigers per dag Aantal auto Aantal fiets Aantal OV 

Referentiesituatie 102.000 33.900 (37%) 51.700 (48%) 16.400 (15%) 

Plansituatie 159.200 43.000 (31%) 86.200 (51%) 30.000 (18%) 

 

Uit de tabel blijkt dat het aandeel autoritten daalt van 37% naar 31%. Anderzijds groeit het aandeel fietsritten en OV-
ritten, beide met 3 procentpunt.  

Tabel 8-16 modal split van dagelijkse reizigers Gemeente Den Haag, referentiesituatie en plansituatie inclusief modal splits van 
alleen de extra reizigers 

 Absolute aantal extra 
reizigers  

Relatieve 
verandering  

Verandering 
modal split in 

procentpunten 

Modal split van 
de extra 
reizigers 

Extra reizigers +57.200 +56% - - 

Verschil in Auto  +9.100 +27% -6% 16% 

Verschil in Fiets +34.500 +67% 3% 60% 

Verschil in OV +13.600 +16% 3% 24% 

 

Door de substantiële groei van het absolute aantal reizigers met 57.200 per dag, van 102.000 naar 159.200 (+56%), 
zegt alleen de modal split van het totaal aantal reizigers niet voldoende. We kijken daarom ook naar de modal split 
van alleen de extra reizigers. 

Uit de analyse blijkt dat de extra 9.100 reizigers per auto (+27%) slechts een klein aandeel zijn van de totale groei. In 
de plansituatie gebruikt 16% van de extra reizigers de auto. Dit is relatief gezien meer dan een halvering ten opzichte 
van de modal split in de referentiesituatie (37%). Dit betekent dat reizigers relatief minder snel voor de auto kiezen en 
vaker gebruikmaken van het OV of de fiets.  
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De betrouwbaarheid van de tram op de Geestbrugweg, tussen de Prinses Mariannelaan en het kruispunt 
Cromvlietkade (zie Tabel 8-37), laat te wensen over vanwege het drukke wegverkeer. Volgens het verkeersonderzoek 
zal de Vlietlijn leiden tot een kruispuntbelasting boven de 90 seconden, waardoor de tram langer dan gewenst stil zal 
staan. Dit komt doordat er onvoldoende ruimte beschikbaar is voor een losliggende trambaan met voorrang. Hierdoor 
neemt de aantrekkelijkheid van de tram voor reizigers vanuit de stations Rijswijk en Voorburg naar Den Haag Centraal 
af. Het effect van de grote verkeersdrukte op dit kruispunt heeft geen invloed op de keuze voor de tram in de modal 
split van het verkeersmodel, aangezien dit model statisch rekening houdt met de dienstregeling van de HTM. Hierdoor 
is de voorkeur voor het OV overschat waardoor deze minder gunstig uit zal pakken dan geschetst.  

Op basis van deze analyse hebben we dit criterium positief (+) beoordeeld.  

Deelgebied 2 Leidschendam-Voorburg 

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor Modal shift naar fiets en OV inzichtelijk gemaakt voor het 
beoordelingscriterium zoals toegelicht in paragraaf 8.1.2. Tabel 8-17 geeft de score van de Doorontwikkeling en 
Vlietlijn op dit criterium. In onderstaande tekst is toegelicht hoe deze scores tot stand zijn gekomen. 

Tabel 8-17 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) op het beoordelingscriterium Modal shift naar 
fiets en ov voor de gemeente Leidschendam-Voorburg 

Aspect Beoordelingscriterium Ref D+V 

Duurzame mobiliteit Modal shift naar fiets en OV 0 0/+ 

 

In de vorige paragraaf hebben we het effect van het plan op de modal split weergegeven voor verkeer van en naar de 
Binckhorst, gelegen in de gemeente Den Haag. Er is uit het verkeersonderzoek echter geen specifieke informatie 
beschikbaar over de modal split specifiek in de gemeente Leidschendam-Voorburg.  

Het plan heeft mogelijk invloed op de vervoerskeuzes van inwoners van Leidschendam-Voorburg. De nieuwe tramlijn 
en de herontwikkeling van de Binckhorst kunnen ervoor zorgen dat meer mensen uit Leidschendam-Voorburg de tram 
nemen of op de fiets stappen. Dit kan leiden tot een afname van het aandeel autoverkeer. Anderzijds bestaat de 
mogelijkheid dat de komst van de Vlietlijn ervoor zorgt dat inwoners minder snel de fiets nemen richting Den Haag. 

Daarnaast kan het zijn dat de maatregelen die de automobiliteit in de Binkhorst moeten ontmoedigen, ertoe leiden dat 
er meer doorgaand verkeer door Leidschendam-Voorburg gaat rijden. Dit mogelijke effect beoordelen we echter niet in 
dit criterium, maar in de beoordeling van het aspect ódoorstroming autoverkeerô. Aangezien dit geen 
bestemmingsverkeer betreft, hoeft dit geen impact te hebben op de modal split in Leidschendam-Voorburg. 

Deze onzekerheid maakt het lastig om de exacte invloed van de Vlietlijn op de modal shift in Leidschendam-Voorburg 
te bepalen. Desondanks verwachten wij dat het hogere aandeel reizigers van fiets en OV van en naar de Binckhorst, 
zich ook zal doorzetten naar deze gemeente door de komst van de Vlietlijn die de verbinding met Binckhorst en de 
rest van Den Haag faciliteert en de getoonde modal shift in Den Haag. Daarom waarderen wij de modal shift in de 
gemeente Leidschendam-Voorburg licht positief (0/+). 

Deelgebied 3 Rijswijk   

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor Modal shift naar fiets en OV inzichtelijk gemaakt voor het 
beoordelingscriterium zoals toegelicht in paragraaf 8.1.2. Tabel 8-18 geeft de score van de Doorontwikkeling en 
Vlietlijn op dit criterium. In onderstaande tekst is toegelicht hoe deze scores tot stand zijn gekomen. 

Tabel 8-18 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) op het beoordelingscriterium Modal shift naar 
fiets en ov voor de gemeente Rijswijk 

Aspect Beoordelingscriterium Ref D+V 

Duurzame mobiliteit Modal shift naar fiets en OV 0 0/+ 
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Ook voor de gemeente Rijswijk is er uit het verkeersonderzoek geen specifieke informatie beschikbaar over de modal 
split. Om dezelfde redenen als genoemd bij de gemeente Leidschendam-Voorburg, verwachten wij dat het hogere 
aandeel reizigers van fiets en OV van en naar de Binckhorst, zich ook zal doorzetten naar de gemeente Rijswijk. Dit is 
in lijn met de opgestelde mobiliteitsstrategie van de gemeente Rijswijk. Deze strategie omvat investeringen in wegen, 
openbaar vervoer, parkeervoorzieningen en openbare ruimte, met focus op schone en efficiënte mobiliteitsopties voor 
alle inwoners. Daarom beoordelen wij de modal shift in de gemeente Rijswijk licht positief (0/+). Er bestaat mogelijk 
extra onzekerheid over het gebruik van de tram door de vertraging op het kruispunt Cromvlietkade ï Prinses 
Mariannelaan. 

8.3.1.2 Ruimte voor voetgangers en fietsers  

Deelgebied 1 Den Haag 

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor Ruimte voor voetgangers en fietsers inzichtelijk gemaakt 
voor het beoordelingscriterium zoals toegelicht in paragraaf 8.1.2. Tabel 8-19 geeft de score van de Doorontwikkeling 
en Vlietlijn op dit criterium. In onderstaande tekst is toegelicht hoe deze scores tot stand zijn gekomen. 

Tabel 8-19 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) op het beoordelingscriterium Ruimte voor 
voetgangers en fietsers voor de gemeente Den Haag 

Aspect Beoordelingscriterium Ref D+V 

Duurzame mobiliteit Ruimte voor voetgangers en fietsers  0 + 

 

In de Binckhorst verandert er veel op het gebied van voetgangers en fietsers door de komst van de Vlietlijn en de 
Doorontwikkeling. Het wordt een toegankelijk en verbonden gebied binnen het stedelijk netwerk, met prioriteit voor 
voetgangers en fietsers. Er komen betere verbindingen naar omliggende wijken en binnen de Binckhorst zelf, met 
doorgangen tussen buurten en kwartieren. Routes naar HOV-haltes worden aantrekkelijk vormgegeven en er worden 
nieuwe bruggen aangelegd over de haven, Trekvliet, ecologische zones, het spoor en de A12. Autoôs verdwijnen 
zoveel mogelijk uit het straatbeeld, terwijl voetgangers en fietsers voorrang krijgen. In Figuur 8-8 wordt aangegeven 
dat er meerdere verbindingen over/onder het spoor en de A12 gemaakt worden naar de gemeente Leidschendam-
Voorburg. Dit vraagt veel inspanning om het spoor en A12 over te stekken. Dit is technisch een lastige opgave waar 
goed naar gekeken moet worden. Het fietsnetwerk wordt uitgebreid met veilige, efficiënte en doorgaande fietsroutes, 
waaronder een route door het Waterfrontpark, langs de Binckhorstlaan, de Supernovaweg/Wegastraat en nieuwe 
oost-west Velostrada-routes. Fietsers krijgen ook meer ruimte op de Zonweg, waar diverse voorzieningen komen, en 
kunnen via deze routes snel hun bestemming binnen de Binckhorst bereiken. Om fietsen verder te stimuleren, worden 
nieuwe ontwikkelingen voorzien van inpandige en gebruiksvriendelijke fietsenstallingen voor bewoners en 
werknemers.  

De openbare ruimte wordt ingericht met veilige en aantrekkelijke looproutes, variërend van levendige straten met 
gevarieerde gebouwen tot rustige paden door groen en langs kades. Brede voetgangerszones bieden 
zitgelegenheden in zowel zon als schaduw, en stimuleren sociale interactie en ontmoeting. Dit ontwerp draagt direct 
bij aan een gezondere leefomgeving, sociale cohesie en een duurzaam mobiliteitsnetwerk. 

In Figuur 8-8 zijn vier kaarten te zien met daarop de looproutes, fietspaden, ruimte voor de auto en het tracé van de 
Vlietlijn in het gebied. 
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Figuur 8-8 Fiets-, loop-, auto- en openbaar vervoer routes 

In de vergelijking tussen de kaarten valt op dat op de Zonweg alle mobiliteitsnetwerken bij elkaar komen. Deze dienen 
goed op elkaar worden afgestemd, waarbij met name voldoende ruimte voor fietsverkeer van groot belang is. Ook op 
de Maanweg zien we dat de Vlietlijn, fietsers en het autoverkeer bij elkaar komen. Op dit moment rijden fietsers daar 
gemengd met autoverkeer, zonder vrijliggende fietspaden.  

Over de toekomstige inrichting van de Maanweg is nog onzekerheid. Figuur 8-9 visualiseert de twee situaties:  
8. Vanaf de rooilijn aan de noordwestkant van de Maanweg komen direct aan elkaar grenzend een trottoir, een rij 

parkeervakken, een 2x1 rijbaan voor gemotoriseerd verkeer, een vrijliggend tweerichtingsfietspad en de Vlietlijn te 
liggen. 

9. De rooilijn is met ongeveer 6 m in noordwestelijke richting teruggelegd en de rij parkeervakken komt te vervallen. 
Daardoor ontstaat ruimte voor een brede trottoir met een aangrenzend tweerichtingsfietspad, een 2x1 rijbaan met 
aan weerszijden een 3 respectievelijk 5 meter brede groenzone, en de Vlietlijn.  

 
Het is nog onzeker welke van deze twee inrichtingsvarianten werkelijkheid zal worden. Volgens de worst-case 
benadering in dit planMER gaan wij uit van variant 1 omdat deze leidt tot de meest negatieve milieueffecten. In deze 
variant is met name voor voetgangers minder ruimte op de trottoir aanliggend aan de Maanweg. Daarnaast leidt deze 
variant ten opzichte van inrichtingsvariant 2 tot negatieve effecten op fietsverkeer, omdat het fietspad in deze variant 
direct aangrenzend aan de rijbaan ligt. De effecten van deze alternatieve indelingen van de Maanweg worden nader 
beschreven in paragraaf 31.1.3.2.  
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Figuur 8-9 Dwarsdoorsnede over de Maanweg met de inrichting van de wegvakken voor wandelaars, gemotoriseerd vervoer, 
fietsers en de Vlietlijn. In de situatie rechts is de rooilijn aan de noordwestkant van de Maanweg ongeveer 6 m teruggelegd en komt 
er daardoor in het straatprofiel meer ruimte voor een bredere trottoir en groenstroken aan weerszijden van de rijbaan. In dit 
planMER gaan wij uit van de situatie op de linker dwarsdoorsnede 

Naast de benoemde wegen zijn er meer plekken in de Binckhorst waar verschillende mobiliteiten elkaar kruisen, met 
name op en rondom kruispunten uiteraard. Deze plekken blijven aandachtspunten om voldoende ruimte te laten voor 
voetgangers en fietsers. Echter is het detail niveau van de plannen nog niet gedetailleerd genoeg om dit mee te 
nemen in de beoordeling.  

Als onderdeel van de Vlietlijn wordt ook een Basispakket Mobiliteit uitgewerkt. Dit pakket bevat maatregelen die 
gericht zijn op het vergroten van de doorwaardbaarheid van het gebied voor fietsers en voetgangers en op het 
verbeteren van fietsvoorzieningen. Tabel 8-20 vat de maatregelen uit het Basispakket Mobiliteit samen. Deze zijn op 
kaart gezet in Figuur 8-10. Er worden nieuwe fietsbruggen over de Trekvliet (maatregel #2) en de Binckhaven 
(maatregel #14) en een nieuwe voetgangersbrug over de Broeksloot (maatregel #13) aangelegd. Daarnaast worden 
meerdere fietsroutes aangelegd of opgewaardeerd: langs de Trekvliet komt een doorgaande fiets- en 
voetgangersroute (maatregel #1) en de fietsroutes aan Lekstraat wordt verbreed (maatregel #15), de Zonweg wordt 
heringericht om meer ruimte voor fietsers te creëren (maatregel #2) en het fietspad langs de Binckhorstlaan wordt ter 
hoogte van het Bink36 terrein aangesloten op de Velostrada (maatregel #3). In Leidschendam-Voorburg en Rijswijk 
worden de Prinses Mariannelaan en de Geestbrugweg opnieuw ingericht om meer ruimte voor de voetganger en de 
fietser te creëren. Tot slot wordt de toegang tot de Schenktunnel opgewaardeerd van een trap naar een fietsbare 
helling (maatregel #4). Deze maatregelen dragen in sterke mate bij aan de ruimte voor fietsers en voetgangers in het 
gebied.  

Tabel 8-20 Mobiliteitsmaatregelen binnen het Basispakket Mobiliteit die gericht zijn op het fietsers en voetgangers in de Binckhorst 

# Mobiliteitsmaatregel Toelichting  

1 Trekfietstracé Den Haag ï 
Leidschendam-Voorburg/Rijswijk 
ï Ypenburg/Leidschendam deel 
Binckhorst 

Deze maatregel realiseert een fiets- en voetgangersroute tussen de 
Mercuriusweg en de Velostrada, inclusief bruggen, en vormt een directe 
verbinding tussen belangrijke locaties zoals de Trekvlietbrug en station Den 
Haag HS. De route biedt een alternatief voor de bestaande fietsroute via de 
Rijswijkseweg en Binckhorstlaan. 

2 Fietsroute Zonweg (brug) De Zonweg wordt heringericht tot een langzaamverkeerroute met prioriteit 
voor fietsers en voetgangers. Over de Trekvliet wordt in het verlengde van de 
Capellalaan een fietsbrug aangelegd.  

3 Verlengde Velostrada kruising 
HOV en Binckhorstlaan 

Deze maatregel realiseert een ongelijkvloerse kruising van de snelfietsroute 
Verlengde Velostrada met de Binckhorstlaan, waardoor een ononderbroken 
verbinding ontstaat tussen CID Binckhorst en Leiden/Delft.  

4 Fietsmaatregel: Schenktunnel 
actieve verkeersverbinding 
opwaarderen 

De uitgang van de Schenktunnel wordt heringericht en voorzien van een 
fietsbare helling zodat fietsers niet meer met de fiets aan de hand via een 
trap de tunnel hoeven te betreden.  

12 Herinrichting en fietsroute Pr. 
Mariannelaan en Binckhorstlaan 
in Voorburg 

Om de aantrekkelijkheid van Binckhorst als fietsgebruik te  
bevorderen is het wenselijk dat het gebied goed aantakt op deze  
regionale fietsroute. Aan de noordzijde is dit voorzien met de Velostrada,  
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# Mobiliteitsmaatregel Toelichting  

halverwege is een verbinding voorzien in het verlengde van de Zonweg. 
Daarnaast is het wenselijk om een aansluiting richting het zuiden te maken 
naar Leidschendam-Voorburg.  

13 Verbinding Binckhorst ï 
Leidschendam-Voorburg (t.h.v. 
Melkwegstraat/ Heeswijkstraat) 
voor actieve mobiliteit 

Deze maatregel realiseert een voetgangersbrug over de Broeksloot, 
waarmee een verbinding ontstaat tussen de tramhalte aan de Maanweg en 
Voorburg-West.  

14 Caballerobrug voor actieve 
mobiliteit 

Over de Binckhorsthaven wordt vanaf het Caballeroterrein een nieuwe 
fietsbrug aangelegd. Voorlopig wordt uitgegaan van een beweegbare brug, 
met mogelijk een vaste brug in de toekomst. 

15 Inrichting Lekstraat Met een herinrichting van de Lekstraat krijgen  
de voetgangers en fietsers meer ruimte binnen de beschikbare openbare  
ruimte en wordt de capaciteit voor fietsverkeer verhoogd. De maatregel  
omvat het verbeteren van de fietsroute tussen de Binckhorst en Den Haag,  
en het verbeteren van de voetgangersvoorzieningen. 

16  Herinrichting Prinses 
Mariannelaan 

Deze maatregel heeft als doel het verhogen van de verkeersveiligheid en 
leefbaarheid, het verbeteren van de fietsroutes (vrij liggend  
indien mogelijk), voorzieningen voor voetgangers, en het toevoegen van  
groen. Deze maatregel versterkt maatregel 12 óHerinrichting en fietsroute Pr.  
Mariannelaan en Binckhorstlaan in Voorburg. 

18 Herinrichting Geestbrugweg Het herinrichten van de Geestbrugweg heeft als doel het verhogen van de  
verkeersveiligheid, verbeteren van de fietsroutes (ook om de verbinding  
te leggen tussen metropolitane fietsroute óTrekfietstrac®ô en oud Rijswijk),  
voorzieningen voor voetgangers, en het toevoegen van groen.  
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Figuur 8-10 Basispakket mobiliteit ruimtelijk weergegeven 

De plannen uit het Gebiedsprogramma worden zeer positief beoordeeld op het aspect óruimte voor voetgangers en 
fietsersô. Omdat de situatie in de hierboven beschreven gebieden nog te wensen over laat, beoordelen we dit criterium 
toch positief (+).  

Deelgebied 2 Leidschendam-Voorburg 

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor Ruimte voor voetgangers en fietsers inzichtelijk gemaakt 

voor het beoordelingscriterium zoals toegelicht in paragraaf 8.1.2. Tabel 8-21 geeft de score van de Doorontwikkeling 

en Vlietlijn op dit criterium. In onderstaande tekst is toegelicht hoe deze scores tot stand zijn gekomen. 

Tabel 8-21 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) op het beoordelingscriterium Ruimte voor 
voetgangers en fietsers voor de gemeente Leidschendam-Voorburg 

Aspect Beoordelingscriterium Ref D+V 

Duurzame mobiliteit Ruimte voor voetgangers en fietsers  0 - 

 

Maatregel 12 en 16 uit het Basispakket Mobiliteit richt zich op de herinrichting van de Binckhorstlaan en Prinses 
Mariannelaan, specifiek voor fiets- en wandelverkeer. Hoewel deze maatregel positief is voor fietsers en voetgangers, 
is het op dit moment nog onbekend wat het effect gaat zijn.  



 

 

Datum: 19 juni 2025 - Public  

  

 

  PLANMER INTERGEMEENTELIJK GEBIEDSPROGRAMMA VLIETLIJN 
EN DOORONTWIKKELING 

46 

De Vlietlijn gaat op de Prinses Mariannelaan in Leidschendam-Voorburg de weg delen met auto's en fietsers. Op het 
kruispunt tussen de Prinses Mariannelaan en Binckhorstlaan zal de tram oversteken. Er ligt momenteel al een 
trambaan op de Prinses Mariannelaan maar daar rijden geen trams over. Dit kruispunt is nu al, vooral voor fietsers, 
lastig om over te steken. Door de komst van de tram op de weg zullen autoôs achter de tram aan sluiten, dat betekent 
dat het een stuk drukker zal worden op de weg en dat heeft invloed voor de veiligheid van fietsers aangezien die 
dezelfde weg delen.  

We gaan uit van een worstcasescenario waarbij de eindhalte van de tram naast Opaôs veldje ligt (aan de 
noordwestzijde van de Prinses Mariannelaan). Hierdoor zal een deel van de voetgangers deze drukke weg oversteken 
voor een overstap tussen trein en tram11. Dit is zowel negatief voor de doorstroming van het autoverkeer, als voor de 
ruimte fietser en voetganger (bij Opaôs veldje) en de veiligheid van de oversteekplaats. Een voordeel van de tramhalt 
aan deze zijde te plaatsen is dat het meer ruimte voor de fietsers en voetgangers creëert rondom station Voorburg.  

Enkele maatregelen uit het Basispakket Mobiliteit (zie Tabel 8-20) hebben ook betrekking op de gemeente 
Leidschendam-Voorburg. Het gaat om de aanleg van het Trekfietstracé (maatregel #1) en de voetgangersbrug over 
de Broeksloot (maatregel #13).  

Om bovenstaande redenen wordt dit criterium negatief (-) beoordeeld. 

Deelgebied 3 Rijswijk   

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor Ruimte voor voetgangers en fietsers inzichtelijk gemaakt 
voor het beoordelingscriterium zoals toegelicht in paragraaf 8.1.2. Tabel 8-22 geeft de score van de Doorontwikkeling 
en Vlietlijn op dit criterium. In onderstaande tekst is toegelicht hoe deze scores tot stand zijn gekomen. 

Tabel 8-22 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) op het beoordelingscriterium Ruimte voor 
voetgangers en fietsers voor de gemeente Rijswijk 

Aspect Beoordelingscriterium Ref D+V 

Duurzame mobiliteit Ruimte voor voetgangers en fietsers  0 0/- 

 

In Rijswijk rijdt de Vlietlijn over de gehele lengte van de weg vanaf Geestbrugweg - Haagweg met het wegverkeer 
mee. Hier rijdt momenteel nog geen tram ondanks de aanwezigheid van een tramrails. Dit betekent dat de ruimte voor 
de fietser en de voetganger wordt verminderd ten opzichte van de referentiesituatie omdat de tram de auto en de fiets 
dezelfde weg delen. 

Maatregel 17 en 18 uit het Basispakket mobiliteit richt zich op de herinrichting van de Geestbrugweg. Dat kan tot 
effecten op de ruimte voor fietsers en voetgangers leiden. Hoewel deze maatregel positief is voor fietsers en 
voetgangers, is het op dit moment nog onbekend wat het effect gaat zijn. 

Enkele maatregelen uit het Basispakket Mobiliteit (zie Tabel 8-20) hebben ook betrekking op de gemeente 
Leidschendam-Voorburg. Het gaat om de aanleg van het Trekfietstracé (maatregel #1) en de voetgangersbrug over 
de Broeksloot (maatregel #13).  

Om deze reden wordt dit criterium licht negatief (-) beoordeeld. 

  

 

11 Er is ook een directe verbinding met de perrons via de trappen in het station aan de oostkant van de Prinses Mariannelaan, maar niet iedere 

reiziger zal hier gebruik van maken 
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8.3.2 Verkeersveiligheid 

We maken het aspect óVerkeersveiligheidô inzichtelijk met de twee criteria óOversteekbaarheidô en óAantal potentiële 
conflictsituatiesô. 

8.3.2.1 Oversteekbaarheid  

In dit criterium beoordelen we de oversteekbaarheid van de infrastructuur door het studiegebied, specifiek voor 
voetgangers en fietsers. Hierbij kijken we met name naar de oversteekbaarheid van hoofdwegen Binckhorstlaan, 
Mercuriusweg en Maanweg en naar de Vlietlijn. 

Deelgebied 1 Den Haag 

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor Oversteekbaarheid inzichtelijk gemaakt voor het 
beoordelingscriterium zoals toegelicht in paragraaf 8.1.2. Tabel 8-23 geeft de score van de Doorontwikkeling en 
Vlietlijn op dit criterium. In onderstaande tekst is toegelicht hoe deze scores tot stand zijn gekomen. 

Tabel 8-23 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) op het beoordelingscriterium 
Oversteekbaarheid voor de gemeente Den Haag 

Aspect Beoordelingscriterium Ref D+V 

Verkeersveiligheid  Oversteekbaarheid 0 - 

 

Uit Figuur 8-8 blijkt dat de noordelijke en midden zone van de Binckhorstlaan, net als in de huidige en 
referentiesituatie, slecht oversteekbaar zijn voor voetgangers. De Binckhorstlaan bestaat tussen de kruising met de 
Mercuriusweg in het noordwesten en de Rotterdamsebaan in het zuidoosten uit te veel rijstroken voor autoverkeer om 
veilig over te steken, zie ook Figuur 8-11. De Binckhorstlaan kan daarom overgestoken worden op de geregelde 
kruispunten met de Supernovaweg, Mercuriusweg en Zonweg. De afstand tussen de geplande oversteken over de 
Binckhorstlaan ter hoogte van de Mercuriusweg en de Zonweg, midden in het studiegebied, bedraagt ongeveer  
400 m. De Binckhorstlaan vormt hiermee ook in de plansituatie een grote barrière in het studiegebied. Gezien de 
stijgende auto-intensiteiten en het stijgend aantal voetgangers en fietsers in de plansituatie leidt dit tot een 
verslechtering van de oversteekbaarheid van de Binckhorstlaan voor voetgangers en fietsers. 

De rest van de wijk scoort goed op het criterium 'oversteekbaarheid', op voorwaarde dat de geplande oversteekpunten 
worden aangelegd. Dit geldt zowel binnen het studiegebied als buiten de plangrenzen, waar het spoor, de A12 en de 
Trekvliet als barrières functioneren. Hoewel de Zonweg momenteel goed oversteekbaar is, vormt de afwezigheid van 
VOPs een aandachtspunt. Er wordt een toename van 308% in verkeersintensiteiten verwacht, waardoor VOPs in de 
toekomst essentieel zullen zijn. Dit aandachtspunt geldt ook voor alle andere straten in de wijk. 
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Figuur 8-11 Ontwerp Binckhorstlaan. Boven: Binckhorstlaan noord, Mid: midden, Onder: zuid 

Het óverkeersonderzoek de Vlietlijnò stelt over de oversteekbaarheid van de Vlietlijn: ñDe mogelijkheid om de trambaan 
over te steken hangt af van de intensiteit van het tramverkeer. Op het gezamenlijke deel rijden trams 24 keer per uur 
over het tracé, terwijl er daarnaast nog 12 keer per uur een bus dezelfde route volgt. Een gemiddelde passage duurt 
ongeveer een halve minuut, waardoor het ongeveer 18 minuten per uur (30% van de tijd) niet mogelijk is om de 
trambaan over te stekenò. Dit houdt in dat de toekomstige oversteekpunten van de trambaan doorgaans goed 
toegankelijk zullen zijn voor voetgangers en fietsers. We beoordelen de oversteekbaarheid van de Vlietlijn  daarom 
neutraal.  

Bovenstaande leidt tot een beoordeling van de oversteekbaarheid van infrastructuur in de gemeente Den Haag 
negatief (-). Dit komt met name door het barrière-effect van de Binckhorstlaan tussen de kruising met de 
Mercuriusweg en de Rotterdamsebaan.  

Deelgebied 2 Leidschendam-Voorburg  

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor Oversteekbaarheid inzichtelijk gemaakt voor het 
beoordelingscriterium zoals toegelicht in paragraaf 8.1.2. Tabel 8-24 geeft de score van de Doorontwikkeling en 
Vlietlijn op dit criterium. In onderstaande tekst is toegelicht hoe deze scores tot stand zijn gekomen. 

Tabel 8-24 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) op het beoordelingscriterium 
Oversteekbaarheid voor de gemeente Leidschendam-Voorburg 

Aspect Beoordelingscriterium Ref D+V 
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Verkeersveiligheid  Oversteekbaarheid 0 - 

 

Het kruispunt tussen de Prinses Mariannelaan en de Binckhorstlaan is in de huidige situatie al druk en onoverzichtelijk 
voor fietsers. Met de komst van de Vlietlijn zal in 15% van de tijd een tram over dit kruispunt rijden, wat de 
oversteekbaarheid verder zal verslechteren. Dit wordt extra problematisch doordat de tram meerijdt met het 
autoverkeer op een al drukke weg.  

Daarnaast zal de Binckhorstlaan, ten noorden van de Prinses Mariannelaan, nog drukker worden. Dit veroorzaakt 
negatieve effecten in een gebied dat volgens de huidige gebiedsvisie goed oversteekbaar is. Op de Prinses 
Mariannelaan is een beperkte stijging van het autoverkeer van 2% (zie Tabel 8-8). Hierdoor wordt dit criterium negatief 
(-) beoordeeld. 

Deelgebied 3 Rijswijk  

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor Oversteekbaarheid inzichtelijk gemaakt voor het 
beoordelingscriterium zoals toegelicht in paragraaf 8.1.2. Tabel 8-25 geeft de score van de Doorontwikkeling en 
Vlietlijn op dit criterium. In onderstaande tekst is toegelicht hoe deze score tot stand zijn gekomen. 

Tabel 8-25 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) op het beoordelingscriterium 
Oversteekbaarheid voor de gemeente Rijswijk 

Aspect Beoordelingscriterium Ref D+V 

Verkeersveiligheid  Oversteekbaarheid 0  - - 

 

Het kruispunt tussen de Geestbrugweg en de Haagweg is in de huidige situatie al druk en onoverzichtelijk voor 
fietsers. Met de komst van de Vlietlijn zal in 15% van de tijd een tram over dit kruispunt rijden, waardoor de 
oversteekbaarheid verder zal verslechteren. Hier komt er ook nog 14% extra verkeer op de Geestbrugweg en 16% op 
de Haagweg (Zie Tabel 8-9) en dit verslechtert ook de oversteekbaarheid. Daarnaast staan in de huidige plannen 
zoals omschreven in het SO0.2 dat de voetgangersonderdoorgang onder het drukke kruispunt van de Haagweg en de 
Geestbrugweg zal verdwijnen door de komst van de Vlietlijn. Ook zal het perron voor de tramhalte die op dit kruispunt 
wordt geplaatst ruimte innemen voor de fietsers om zich op te stellen bij de VRI. 

Hierdoor wordt dit criterium als zeer negatief (--) beoordeeld. 

8.3.2.2 Aantal potentiële conflictsituaties  

Het thema óVerkeersveiligheidô wordt ook beoordeeld aan de hand van het aantal en de aard van de potentiële 
conflictsituaties tussen gemotoriseerd verkeer en voetgangers en fietsers, als indicator voor het aantal verwachte 
onveilige situaties en aantal verwachte ongevallen. Het oordeel is gebaseerd op de uitkomsten van de kwalitatieve 
beoordeling uit het óVerkeersonderzoek De Vlietlijnô. 

Deelgebied 1 Den Haag 

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor Aantal potentiële conflictsituaties inzichtelijk gemaakt voor 
het beoordelingscriterium zoals toegelicht in paragraaf 8.1.2. Tabel 8-26 geeft de score van de Doorontwikkeling en 
Vlietlijn op dit criterium. In onderstaande tekst is toegelicht hoe deze scores tot stand zijn gekomen. 
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Tabel 8-26 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) op het beoordelingscriterium Aantal potentiële 
conflictsituaties voor de gemeente Den Haag 

Aspect Beoordelingscriterium Ref D+V 

Verkeersveiligheid  Aantal conflictsituaties/ongelukken 0 - 

 

Uit Tabel 8-27 blijkt dat op meerdere kruispunten aandachtspunten zijn wat betreft de verkeersveiligheid van 
voetgangers en fietsers. Hiermee is er ten opzichte van de referentiesituatie een verslechterde situatie voor 
verkeersveiligheid met kans op conflicten tussen voetgangers en fietsers enerzijds en gemotoriseerd en tramverkeer 
anderzijds. Hierdoor wordt dit criterium voor Den Haag negatief (-) beoordeeld.  

Tabel 8-27 Conflictsituaties per kruispunt in Den Haag 

Kruispunt Risico Aandachtspunten verkeersveiligheid 

1. Binckhorstlaan ï 
Bink 36  

 Er zijn diverse aanwijzingen dat de oversteekplaatsen onduidelijk zijn voor fietsers en 
andere weggebruikers. Een volledige herinrichting van de kruising, met een goede 
inpassing van alle fietsstromen, is daarom gewenst. 

2. Binckhorstlaan ï 
Supernovaweg  

 In geval van gelijkvloerse oversteek trambaan is er een verhoogd risico op 
roodlichtnegatie door fietsers door dubbele oversteek hoofdrijbaan en trambaan. 

3. Binckhorstlaan ï 
Zonweg  

 Onvoldoende opstelruimte voor fietsers tussen de trambaan en de hoofdrijbaan. 

4. Binckhorstlaan ï 
Maanweg  

 De voetgangers- en fietsoversteek aan de zuidzijde vervalt en voor fietsers vanaf 
Marsstraat richting noorden moeten de inrijdende rijstrook kruisen (hier is in het 
ontwerp geen voorziening voor getroffen), dit kan gevaarlijke situaties opleveren. 

6. Maanweg ï 
Regulusweg  

 Oversteekbaarheid voor voetgangers en fietsers is hier een heikel punt. Zij moeten met 
name aan de oostzijde van de kruising veel rijstroken kruisen (7 rijstroken en een 
tweerichtingentram). Daarnaast is er onvoldoende opstelruimte voor fietsers en 
voetgangers bij de VRI. 

12. Mercuriusweg ï 
Binckhorstlaan  

 Geen onderdeel van verkeersveiligheidsonderzoek óVerkeersanalyse Vlietlijnô, dus niet 
meegenomen. 

11. Neherkade ï 
Rijswijkseweg  

 Niet onderzocht 

Groen: veilig, licht rood: risico op conflict, donkerrood: gevaarlijk punt 

 

Deelgebied 2 Leidschendam-Voorburg  

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor Aantal potentiële conflictsituaties inzichtelijk gemaakt voor 
het beoordelingscriterium zoals toegelicht in paragraaf 8.1.2.  

Tabel 8-28 geeft de score van de Doorontwikkeling en Vlietlijn op dit criterium. In onderstaande tekst is toegelicht hoe 
deze scores tot stand zijn gekomen. 

Tabel 8-28 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) op het beoordelingscriterium Aantal potentiële 
conflictsituaties voor de gemeente Leidschendam-Voorburg 

Aspect Beoordelingscriterium Ref D+V 

Verkeersveiligheid  Aantal conflictsituaties/ongelukken 0 0 
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Tabel 8-29 conflictsituaties per kruispunt in Leidschendam-Voorburg 

Kruispunt Risico Aandachtspunten verkeersveiligheid 

7. Binckhorstlaan ï Pr. 
Mariannelaan  

 De uitritten van de Flaviusstraat en Paradijsstraat zijn problematisch, omdat 
zonder (gedeeltelijke) tweerichtingsfietspaden officieel lange omrijbewegingen 
nodig zijn om van en naar deze wegen te komen. Dit risico is eenvoudig op te 
lossen door een aantal korte delen van de fietspaden tweerichtings te maken. 

13. Pr. Mariannelaan ï 
Fonteynenburghlaan   

 Geen wijziging in conflictsituatie door plan. 

14. Laan van Nieuw 
Oosteinde ï Pr. 
Mariannelaan  

 Geen wijziging in conflictsituatie door plan. 

 

Voor Leidschendam-Voorburg zien we één kruispunt met verhoogd risico op conflicten, maar dit risico is relatief 
eenvoudig te verhelpen. Hierdoor wordt dit criterium neutraal (0) beoordeeld.  

Deelgebied 3 Rijswijk 

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor Aantal potentiële conflictsituaties inzichtelijk gemaakt voor 
het beoordelingscriterium zoals toegelicht in paragraaf 8.1.2. Tabel 8-30 geeft de score van de Doorontwikkeling en 
Vlietlijn op dit criterium. In onderstaande tekst is toegelicht hoe deze scores tot stand zijn gekomen. 

Tabel 8-30 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) op het beoordelingscriterium Aantal potentiële 
conflictsituaties voor de gemeente Rijswijk 

Aspect Beoordelingscriterium Ref D+V 

Verkeersveiligheid  Aantal conflictsituaties/ongelukken 0 - 
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Tabel 8-31 conflictsituaties per kruispunt in Rijswijk 

Kruispunt Risico Aandachtspunten verkeersveiligheid 

8. Geestbrugweg ï Cromvlietkade   Geen VRI voor voetgangers, dit heeft als voordeel dat fietser niet meer 
tussen de stilstaande autoôs moeten navigeren, maar als nadeel dat er 
gevaarlijke momenten kunnen ontstaan met overstekende 
voetgangers. 

9. Geestbrugweg ï Penninglaan   Komst van een fietspad waar men naast elkaar kan fietsen op de 
Penninglaan, dat is veilig voor de vele schoolgaande kinderen.  

10. Geestbrugweg ï Haagweg   Er is minimale ruimte voor het perron van de tramhalte die op dit 
kruispunt komt te liggen. Er is ook onvoldoende opstelruimte voor 
fietsers bij het wachten voor de VRI. Dit komt door het vrijliggend 
fietspad op de Geestbrugweg en de positie van het perron. De fiets- 
en voetgangersonderdoorgang onder het kruispunt Geestbrugweg-
Haagweg komt ook te vervallen en wordt afgesloten. De 
inritconstructie bij de Oranjelaan zorgt voor een onveilige situatie door 
de geringe ruimte voor autoôs en fietsers. Het betreft een onduidelijke 
situatie waarbij autoôs bij groenlicht vanaf alle kanten de Oranjelaan op 
zouden kunnen draaien. Dit zorgt voor veel potentiële conflictsituaties. 

Extra Geestbrugweg ï Da Costalaan  Drukke straat voor schoolgaande kinderen, komst van een VRI 
verbeterd de veiligheid. Bij het afslaan van bestuurders vanaf de 
Geestbrugweg richting de Da Costalaan kan het voorkomen dat 
fietsers niet worden verwacht vanaf links door het gedeeltelijk 
faciliteren van een tweerichtings fietspad. 

 

Het aantal potentiële conflictsituaties in Rijswijk wordt beoordeeld op basis van ontwerpnota SO0.212. Het beeld dat 
ontstaat uit Tabel 8-31 is positief. Echter is het kruispunt Haagweg ï Geestbrugweg doorslaggevend voor de 
beoordeling aangezien dit het kruispunt is waar de Vlietlijn Rijswijk in rijdt en er veel meer extra verkeer verwacht 
wordt. Aangezien de oversteekbaarheid er verslechtert is het risico op conflicten groter. Dit komt deels door het 
gebrek aan ruimte voor fietsers rondom de tramhalte maar ook door het verdwijnen van de oversteekplaats onder het 
kruispunt waardoor voetgangers een alternatief minder hebben.  

Hierdoor wordt het dit criterium in Rijswijk negatief (-) beoordeeld.  

8.3.3 Doorstroming autoverkeer 

We maken het aspect doorstroming autoverkeer inzichtelijk met het criterium óKruispuntbelastingô. Het criterium óI/C-
verhouding wegvakkenô is niet nader onderzocht, aangezien voor de doorstroming van autoverkeer in een stedelijk 
gebied zoals de Binckhorst, de verkeersafwikkeling op kruispunten maatgevend is.  

8.3.3.1 Kruispuntbelasting 

De kruispuntbelasting is beoordeeld op basis van de berekende cyclustijd voor de in 2040 verwachte hoeveelheid 
verkeer en op basis van de terugslag van de kruispunten op de wegvakken. Beide aspecten zijn onderzocht in het 
Verkeersonderzoek De Vlietlijn (2024). Over het algemeen wordt binnen de bebouwde kom een cyclustijd van 
maximaal 90 seconden geaccepteerd, vanuit het oogpunt van verkeersdoorstroming en gebruikerservaring. Wanneer 
deze tijd wordt overschreden, kan dit leiden tot langere wachttijden, frustratie bij weggebruikers en grotere kans op 
roodlichtnegatie en filevorming. Een cyclustijd van meer dan 120 seconden als onacceptabel beschouwd. 

Figuur 8-12 geeft een beeld weer van de terugslag voor de beoordeelde kruispunten tijdens de ochtend- en 
avondspits. 

 

12 Ontwerpnota Schetsontwerp Project De Vlietlijn | De nieuwe tramverbinding tussen Voorburg, Rijswijk en Den Haag, 18 april 2025 in opdracht 

van IPM De Vlietlijn. Dit rapport is in een later stadium gepubliceerd en is daardoor ook pas laat gebruikt voor het planMER. 
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Figuur 8-12 terugslag op wegen door de lange cyclustijden 

Deelgebied 1 Den Haag 

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor Kruispuntbelasting inzichtelijk gemaakt voor het 
beoordelingscriterium zoals toegelicht in paragraaf 8.1.2. Tabel 8-32 geeft de score van de Doorontwikkeling en 
Vlietlijn op dit criterium. In onderstaande tekst is toegelicht hoe deze scores tot stand zijn gekomen. 

Tabel 8-32 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) op het beoordelingscriterium 
Kruispuntbelasting voor de gemeente Den Haag 

Aspect Beoordelingscriterium Ref D+V 

Doorstroming 
autoverkeer 

Kruispuntbelasting 0 - 

 

Het Verkeersonderzoek Vlietlijn constateert het volgende over de plansituatie: 
Å Het kruispunt Neherkade ï Rijswijkseweg is overbelast. 
Å Het kruispunt Mercuriusweg ï Binckhorstlaan is overbelast en heeft lange wachtrijen, met name in de avondspits. 
Å Het kruispunt Laan van Nieuw Oosteinde ï Pr. Mariannelaan is zwaar overbelast met aanzienlijke wachtrijen, 

zowel tijdens de ochtend- als avondspits. 
Å De route via de Maanweg naar de A12 laat lange wachtrijen zien, met aanzienlijke kans op terugslag naar andere 

kruispunten in de avondspits. 
Å De route via de Geestbrugweg, Pr. Mariannelaan en Binckhorstlaan laat in beide spitsen aanzienlijke 

opeenvolgende wachtrijen zien.  
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Tabel 8-33 Cyclustijd 13van de kruispunten in Den Haag met de Vlietlijn en Doorontwikkeling 

Kruispunt  Ochtendspits 2040 (sec)  Avondspits 2040 (sec)  

1. Binckhorstlaan ï Bink 36  PM14  PM*  

2. Binckhorstlaan ï Supernovaweg  126 (+8) 112 (+5) 

3. Binckhorstlaan ï Zonweg  112 (-2) 114 (+2) 

4. Binckhorstlaan ï Maanweg  104 (+5) 128 (-7) 

5. Maanweg ï Melkwegstraat  60 (+2) 72 (+1) 

6. Maanweg ï Regulusweg  96 (+5) 115 (+7) 

11. Neherkade ï Rijswijkseweg  >240 (+64) >240 (+0) 

12. Mercuriusweg ï Binckhorstlaan  109 (-15) 136 (-18) 

Een rode kleur betekent een overschrijding van 150 s voor de cyclustijd, een oranje kleur een overschrijding van 120 s, een licht oranje kleur een 
overschrijding van 105 s, een licht groene kleur een overschrijding van 90 s en een donkergroene kleur een waarde onder de 90 s. De score tussen 
haakjes is de verandering in seconde ten opzichte van de referentiesituatie.  

 

Uit Tabel 8-33 blijkt dat in de plansituatie vrijwel alle kruispunten van de Binckhorstlaan in het studiegebied zwaar 
overbelast zijn. De problemen doen zich met name voor in de avondspits, maar ook in de ochtendspits zijn de 
cyclustijden hoog. Het plan leidt op enkele kruispunten wel tot een iets lagere cyclustijd, waarschijnlijk door een lichte 
daling van de hoeveelheid gemotoriseerd verkeer op een aantal routes en kruispunten in het gebied ten opzichte van 
de referentiesituatie.  

Maar met name de belangrijke kruispunten van de Binckhorstlaan met de Supernovaweg, Mercuriusweg en Maanweg 
hebben cyclustijden ver boven de acceptabele streefwaarde van 90 seconden. De ontlasting van deze kruispunten is 
onvoldoende om de streefwaarde van maximaal 90 seconden doorlooptijd te realiseren. Dit betekent dat, ondanks de 
positieve effecten van de Vlietlijn, er op veel kruispunten nog steeds sprake zal zijn van aanzienlijke vertragingen en 
filevorming, zowel in de ochtend- als avondspits. Dit leidt tot verminderde doorstroming en langere reistijden voor 
gemotoriseerd verkeer, een verminderde bereikbaarheid van belangrijke bestemmingen in en om het studiegebied en 
verhoogde uitstoot door stilstaand en langzaam rijdend verkeer. 

De plansituatie scoort op het beoordelingscriterium ódoorstroming autoverkeerô negatief (-). 

Deelgebied 2 Leidschendam-Voorburg 

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor Kruispuntbelasting inzichtelijk gemaakt voor het 
beoordelingscriterium zoals toegelicht in paragraaf 8.1.2. Tabel 8-34 geeft de score van de Doorontwikkeling en 
Vlietlijn op dit criterium. In onderstaande tekst is toegelicht hoe deze scores tot stand zijn gekomen. 

Tabel 8-34 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) op het beoordelingscriterium 
Kruispuntbelasting voor de gemeente Leidschendam-Voorburg 

Aspect Beoordelingscriterium Ref D+V 

Doorstroming 
autoverkeer 

Kruispuntbelasting 0 -- 

 

 

13 Deze cyclustijden zijn statisch bepaald, om en eenduidiger beeld te krijgen van de van de cyclustijden kan er gekeken worden naar een 

dynamisch verkeersstudie. 
14 Het kruispunt 1 is aangeduid met PM omdat deze niet afzonderlijk is geanalyseerd. Dit omdat op moment van schrijven nog onduidelijkheid is 
over het exacte tracé en dit kruispunt de ontsluiting van enkel het naastgelegen bedrijventerrein betreft. 

Een rode kleur betekent een overschrijding van 150 secondes voor de cyclustijd, een oranje kleur een overschrijding van 120 
seconde, een licht oranje kleur een overschrijding van 105 seconde, een licht groene kleur een overschrijding van 90 secondes en 
een donkergroene kleur een waarde onder de 90 secondes. Het getal tussen haakjes betekent de verandering ten opzichte van de 
referentiesituatie. 
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Tabel 8-35 Cyclustijd van de kruispunten in Leidschendam-Voorburg met de Vlietlijn en Doorontwikkeling 

Kruispunt  Ochtendspits 2040 
(sec)  

Avondspits 2040 
(sec)  

7. Binckhorstlaan ï Pr. Mariannelaan  130 (+60) 146 (+86) 

13. Pr. Mariannelaan ï Fonteynenburghlaan   71 (+1) 76 (+1) 

14. Laan van Nieuw Oosteinde ï Pr. Mariannelaan  >240 (+46) >240 (+0) 

 

De introductie van de Vlietlijn zal aanzienlijke gevolgen hebben voor de verkeerssituatie op kruispunten langs het 
tracé in de gemeente Leidschendam-Voorburg. Kruispunt 7 neemt hierbij een prominente plaats in, aangezien op dit 
kruispunt de cyclustijd significant toeneemt. Waar de cyclustijd tijdens de avondspits in de referentiesituatie op 63 
seconden ligt, zal deze in de plansituatie stijgen naar 146 seconden. Dit wordt veroorzaakt doordat de Vlietlijn op dit 
kruispunt de weg deelt met gemotoriseerde voertuigen, wat leidt tot conflicten tussen verschillende verkeersstromen 
en een inefficiënte verkeersafhandeling. Kruispunt 14 ziet ook een onacceptabele verslechtering waardoor de 
cyclustijd in de ochtend- en avondspits boven de 240 secondes uitkomt. Er moeten maatregelen getroffen worden 
voor deze kruispunten.  

De knelpunten in autodoorstroming op de Pr. Mariannelaan hebben niet alleen negatieve invloed op de 
bereikbaarheid, verkeersveiligheid en leefbaarheid van de Pr. Mariannelaan zelf en de omliggende straten. Dit heeft 
ook een negatieve invloed op de toekomstige doorstroming van de HOV-tramlijn, aangezien deze niet op een 
vrijliggende trambaan ligt, maar met het verkeer meerijdt en dus samen met het autoverkeer in een lange wachtrij 
komt te staan. Dit zorgt voor potentiële vertraging in de toekomstige dienstregeling van de tram en een verslechterde 
reistijd van het OV. 

Door deze negatieve gevolgen scoort het criterium Kruispuntafwikkeling in Leidschendam-Voorburg sterk negatief (--).  

Doorontwikkelingsgebied 3 Rijswijk   

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor Kruispuntbelasting inzichtelijk gemaakt voor het 
beoordelingscriterium zoals toegelicht in paragraaf 8.1.2. Tabel 8-36 geeft de score van de Doorontwikkeling en 
Vlietlijn op dit criterium. In onderstaande tekst is toegelicht hoe deze scores tot stand zijn gekomen. 

Tabel 8-36 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) op het beoordelingscriterium 
Kruispuntbelasting voor de gemeente Rijswijk 

Aspect Beoordelingscriterium Ref D+V 

Doorstroming 
autoverkeer 

Kruispuntbelasting 0 - 

 

Tabel 8-37 Cyclustijd van de kruispunten in Rijswijk met de Vlietlijn en Doorontwikkeling 

Kruispunt  Ochtendspits 2040 (sec)  Avondspits 2040 (sec)  

8. Geestbrugweg ï Cromvlietkade  102 (-6) 112 (-5) 

9. Geestbrugweg ï Penninglaan  93 (+4) 104 (+7) 

10. Geestbrugweg ï Haagweg  88 (+3) 93 (+5) 

Een rode kleur betekent een overschrijding van 150 s voor de cyclustijd, een oranje kleur een overschrijding van 120 s, een licht oranje kleur een 
overschrijding van 105 s, een licht groene kleur een overschrijding van 90 s en een donkergroene kleur een waarde onder de 90 s. De score tussen 
haakjes is de verandering in seconde ten opzichte van de referentiesituatie.  

 

Het effect van de Vlietlijn op de verkeerssituatie in Rijswijk, met name op de cyclustijd van de kruispunten langs het 
tracé, vertoont kortere cyclustijden dan de situatie in Leidschendam-Voorburg. De komst van de tram en de 
Doorontwikkeling zorgen voor een verhoging van de cyclustijden waardoor alle kruispunten nu in de buurt van de 90 
secondes doorlooptijd hebben. De verkeersafhandeling leidt tot langere wachttijden op vrijwel alle kruispunten langs 
het tracé. Hoewel er op kruispunt 8 een lichte verbetering wordt geobserveerd ten opzichte van de referentiesituatie, is 
deze verbetering onvoldoende om de cyclustijd onder de streefwaarde van 90 seconden te brengen. Dit betekent dat 
de doorstroming op dit kruispunt nog steeds niet optimaal is en dat voetgangers, fietsers en gemotoriseerde 
voertuigen geconfronteerd blijven met wachttijden die als onwenselijk worden beschouwd. 
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Door deze negatieve gevolgen scoort het criterium Kruispuntafwikkeling in Rijswijk negatief, resulterend in een 
negatieve (-) beoordeling.   

8.3.4 Autoparkeren  

Figuur 8-13 laat de resultaten zien van een GIS-analyse die effecten van de Vlietlijn op aanwezige parkeerplaatsen in 
het studiegebied in beeld brengt. De roodgekleurde vlakken geven aan waar parkeerplaatsen zullen verdwijnen. De 
blauwgekleurde vlakken geven aan waar parkeerplaatsen aangelegd zullen worden. In de GIS-analyse zijn de 
oppervlaktes van de parkeervakken per deelgebied berekend. Uitgaande van een gemiddeld oppervlak van een 
parkeerplaats van 12,5 m2 berekenen we voor iedere gemeente wat het netto-effect van de aanleg van de Vlietlijn en 
de Doorontwikkeling van Binckhorst is op het aantal parkeerplaatsen.   

 

Figuur 8-13 De resultaten van een GIS-analyse die effecten van de Vlietlijn op aanwezige parkeerplaatsen in het studiegebied in 
beeld brengt. De roodgekleurde vlakken geven aan waar parkeerplaatsen zullen verdwijnen. De blauwgekleurde vlakken geven aan 
waar parkeerplaatsen aangelegd zullen worden 
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Gemeente Den Haag  

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor Autoparkeren inzichtelijk gemaakt voor het 
beoordelingscriterium zoals toegelicht in paragraaf 8.1.2. Tabel 8-38 geeft de score van de Doorontwikkeling en 
Vlietlijn op dit criterium. In onderstaande tekst is toegelicht hoe deze score tot stand is gekomen. 

Tabel 8-38 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) op het beoordelingscriterium Autoparkeren 
voor de gemeente Den Haag 

Aspect Beoordelingscriterium Ref D+V 

Autoparkeren Parkeerdruk 0 - 

 

In zowel deelgebied 1 (Lekstraat/Sporendriehoek) als deelgebied 2 (Binckhorst) vindt een nettoverlies van 
parkeerplaatsen plaats door de aanleg van de Vlietlijn. De grootste verliezen concentreren zich langs de Lekstraat 
vanaf Den Haag Centraal tot de kruising met de Weteringkade, langs de Binckhorstlaan ten zuiden van de kruising 
met de Supernovaweg, en langs het zuidwestelijke deel van de Maanweg. Op het Bink36 terrein is beperkt ruimte voor 
nieuwe parkeerplaatsen. Netto vindt een verlies van circa 6.600 m2 aan parkeerplaatsen plaats. Dit komt overeen met 
grofweg 530 parkeerplaatsen (van 3.280 naar 2.750 parkeerplekken in de wijk).  

Voor nieuwe gebouwen die naar aanleiding van de Doorontwikkeling gebouwd worden, worden geen vergunningen 
verleend voor het parkeren op de openbare weg, maar worden parkeergelegenheden geconcentreerd in 
parkeergarages aan de rand van buurten. Voor deze aanvullende 7.000 huishoudens gaat de gemeente uit van een 
parkeerbehoefte van 0,20 autoôs per huishouden. De gemeente kan echter niet hard sturen op het aantal autoôs per 
huishouden en deze parkeernorm is erg laag. In het geval waarin mensen die in het gebied komen wonen gemiddeld 
meer dan 0,2 autoôs per huishoudens hebben, kan dit betekenen dan mensen hun auto op de openbare weg parkeren. 
Indien er in het gebied zelf niet voldoende openbare parkeerplaatsen zijn, of dat er parkeerregulering plaatsvindt die 
strenger is dan in omliggende gebieden, kan dit een waterbedeffect veroorzaken naar parkeren op straten in 
omliggende gemeenten. Hierdoor kan bijvoorbeeld de parkeerdruk in Voorburg-West toenemen.  

Door de lage parkeernorm in het gebied en de mogelijke wens van inwoners om meer autoôs te bezitten, bestaat het 
risico dat er vraag gaat ontstaan naar parkeren op eigen terrein. De gemeente moet hiermee rekening houden bij het 
afgeven van bouwvergunningen. Het realiseren van meer privé parkeerplaatsen kan leiden tot een hoger aantal autoôs 
en autobewegingen in het gebied, wat indruist tegen de ambities van de gemeente. Bovendien brengt dit het risico 
met zich mee dat de doorstroming op bepaalde kruispunten in het gebied verder verslechtert. 

De parkeerbehoefte voor bedrijven in het gebied en voor bezoekers wordt in het Gebiedsprogramma niet benoemd en 
we kunnen daardoor niet beoordelen of er een risico bestaat dat hierdoor een tekort aan parkeerplaatsen zal ontstaan.  

Aandachtspunt bij nadere uitwerking zijn het aantal parkeerplaatsen voor minder validen en bijzondere doelgroepen, 
laadvoorzieningen voor het laden van elektrische autoôs en het aantal fietsparkeerplaatsen. 

Omdat er ten gevolge van de Vlietlijn ruim 500 parkeerplaatsen in de openbare ruimte verloren gaan, de parkeernorm 
voor parkeren in de openbare ruimte voor nieuwe woningen met 0,2 autoôs per woning vrij laag is, en er mede 
daardoor een risico ontstaat op een waterbedeffect waarin parkeerders in de Binckhorst uitwijken naar omliggende 
gebieden, beoordelen we het criterium negatief (-). 

Gemeente Leidschendam-Voorburg  

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor Autoparkeren inzichtelijk gemaakt voor het 
beoordelingscriterium zoals toegelicht in paragraaf 8.1.2.   

Tabel 8-39 geeft de score van de Doorontwikkeling en Vlietlijn op dit criterium. In onderstaande tekst is toegelicht hoe 
deze scores tot stand zijn gekomen.  

Tabel 8-39 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) op het beoordelingscriterium Autoparkeren 
voor de gemeente Leidschendam-Voorburg 

Aspect Beoordelingscriterium Ref D+V 
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Autoparkeren Parkeerdruk 0 - 

 

In deelgebied 3b (stationsgebied Voorburg) zijn geen effecten op parkeerplaatsen te verwachten. In deelgebied 3a 
(Binckhorstlaan) en 5 (Prinses Mariannelaan) heeft de Vlietlijn wel effect op de aanwezige parkeerplaatsen. Langs de 
Binckhorstlaan ligt in de huidige situatie aan weerszijden van de weg parallel aan de rijbaan een parkeervak Deze 
parkeervakken zullen verder naar buiten geplaatst worden, netto zal er 177 m2 aan parkeervakken (circa 15 
parkeerplekken) bij komen. Langs de Prinses Mariannelaan zijn er in de huidige situatie verspreid langs de weg 
parkeervakken. Deze zullen op een zodanige wijze herschikt worden dat geen netto effect op het totaal aan 
parkeervakken optreedt. In totaal leidt de aanleg van de Vlietlijn er dus toe dat er circa 15 parkeerplekken bij komen in 
de gemeente Leidschendam-Voorburg.  

Voor de gemeente Leidschendam-Voorburg is er een parkeerprobleem verbonden aan de verdere ontwikkeling van de 
Binckhorst. Wanneer de nieuwe bewoners van de Binckhorst substantieel meer auto's bezitten dan gemiddeld 1 per 5 
huishoudens, bestaat de kans dat een deel van hen uitwijkt naar omliggende gebieden om hun auto te parkeren. 
Autobezitters van woningen aan de Maanweg, Planeetkade, Jupiterkade en Junostraat kunnen binnen een straal van 
500 meter hun auto parkeren in Voorburg-West. Dit heeft een negatieve impact op de gemeente Leidschendam-
Voorburg. Om deze reden wordt dit criterium negatief beoordeeld (-). 

Gemeente Rijswijk  

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor Autoparkeren inzichtelijk gemaakt voor het 
beoordelingscriterium zoals toegelicht in paragraaf 8.1.2. Tabel 8-40 geeft de score van de Doorontwikkeling en 
Vlietlijn op dit criterium. In onderstaande tekst is toegelicht hoe deze scores tot stand zijn gekomen. 

Tabel 8-40 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) op het beoordelingscriterium Autoparkeren 
voor de gemeente Rijswijk 

Aspect Beoordelingscriterium Ref D+V 

Autoparkeren Parkeerdruk 0 0/- 

 

Op basis van de beschikbare informatie is geen effect van de komst van de Vlietlijn op het aantal parkeerplaatsen in 
de gemeente Rijswijk te verwachten. Er is echter wel, net als in Voorburg-West, een risico op een waterbedeffect van 
bewoners uit de Binckhorst die in Rijswijk gaan parkeren op momenten dat er weinig parkeerplekken in de Binckhorst 
beschikbaar zijn. Het Rijswijkse Cromvliet ligt echter niet op loopafstand van de Binckhorst, dus dit effect zal beperkt 
blijven tot automobilisten die hun weg vervolgen met de tram. We verwachten dat, indien het optreedt, het 
waterbedeffect in de gemeente Rijswijk daarom minder groot is dan dat in de gemeente Leidschendam-Voorburg. Om 
deze reden wordt dit criterium licht negatief beoordeeld (0/-). 

8.3.5 Tramhaltes  

Figuur 8-14 laat de haltes langs het tracé van de Vlietlijn zien. In totaal komen er 7 haltes binnen het plangebied te 
liggen. Vier van deze haltes (Lekstraat, Mercuriusweg, Zonweg en Maanweg) liggen in de gemeente Den Haag, twee 
(Station Voorburg en Geestbrug) in de gemeente Leidschendam-Voorburg, en één (Haagweg) in de gemeente 
Rijswijk. Op de kaart zijn rondom de tramhaltes cirkels getrokken met een straal van 400 m. Deze cirkels geven het 
invloedsgebied voor voetgangers aan van de tramhaltes. Bewoners en werknemers binnen deze cirkels zullen in meer 
of mindere mate geneigd zijn de tram te pakken. In onderstaande paragrafen berekenen we het totaal aantal 
woningen en het oppervlak aan bedrijfsruimte binnen de cirkels en zetten we dit af tegen het totaal binnen de 
Binckhorst. Op deze wijze kwantificeren we welk gedeelte van het studiegebied direct wordt bediend door de Vlietlijn. 
Voor de berekening maken we gebruik van BAG-gegevens van huidige woningen, aangevuld met de 
bouwblokkenkaart met woningaantallen uit het Gebiedsprogramma en de woningaantallen uit het Gebiedsprogramma 
Lekstraat in het deelgebied Lekstraat-Zuid.  
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Figuur 8-14 Haltes langs de Vlietlijn met invloedgebied die als cirkels met een straal van 400 m om de haltes gelegd zijn 

 

Gemeente Den Haag  

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor Tramhaltes inzichtelijk gemaakt voor het 
beoordelingscriterium zoals toegelicht in paragraaf 8.1.2. Tabel 8-41 geeft de score van de Doorontwikkeling en 
Vlietlijn op dit criterium. In onderstaande tekst is toegelicht hoe deze scores tot stand zijn gekomen. 

Tabel 8-41 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) op het beoordelingscriterium Tramhaltes voor 
de gemeente Den Haag 

Aspect Beoordelingscriterium Ref D+V 

Tramhaltes Positionering tramhaltes 0 + 
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In Tabel 8-42 is voor ieder van de vier tramhaltes in de gemeente Den Haag het aantal woningen binnen het 
invloedsgebied samengevat. Daarbij maken we onderscheid tussen woningen in de referentiesituatie en de 
plansituatie. Binnen de Binckhorst liggen binnen het invloedsgebied van ieder van de drie tramhaltes tussen 3.100 en 
3.600 woningen. In totaal ligt circa 82% van het totaal aan woningen in gebieden Lekstraat-Zuid, Sporendriehoek en 
Binckhorst op loopafstand van een tramhalte. Bouwblokken die hierbuiten vallen zijn de volgende:  
Å Het Bink36 terrein.  
Å De bouwblokken aan het Trekvlietplein. 
Å De bouwblokken tussen de Zuiderkroonstraat en de Supernovaweg. 
Å Woningen rondom het kruispunt van de Zonweg met de Zuiderkroonstraat. 
Å Woningen aan de Jupiterkade. 
Å Woningen aan de Marsstraat.  

 

Tabel 8-42 Het aantal woningen binnen het invloedsgebied van de tramhaltes binnen de gemeente Den Haag 

Tramhalte Referentiesituatie Plansituatie Totaal 

Lekstraat 2.178 80 2.258 

Mercuriusweg  2.118 1.545 3.663 

Zonweg  446 3.090 3.536 

Maanweg 1.588 1.190 2.778 

Niet binnen invloedsgebied  784 1.345 2.129 

Totaal 4.936 7.170 12.106 

Percentage t.o.v. totaal 84% 81% 82% 

 

In Tabel 8-43 is voor ieder van de vier tramhaltes in de gemeente Den Haag het aantal m2 aan ruimte voor 
bedrijvigheid, kantoren en maatschappelijke voorzieningen binnen het invloedsgebied samengevat. Daarbij maken we 
onderscheid tussen de referentiesituatie en de plansituatie. In de plansituatie ligt van de bijna 50 ha aan ruimte voor 
bedrijvigheid, kantoren en voorzieningen ongeveer tweederde op loopafstand van een tramhalte.  

Tabel 8-43 De oppervlakte bedrijfsruimte binnen het invloedsgebied van de tramhaltes binnen de gemeente Den Haag 

Tramhalte Referentiesituatie Plansituatie Totaal 

Lekstraat 5.000 127.000 132.000 

Mercuriusweg  10.400 201.754 212.154 

Zonweg  10.400 61.221 71.621 

Maanweg 16.000 22.310 38.310 

Niet binnen invloedsgebied  42.500 128.720 171.220 

Totaal 79.300 414.005 493.305 

Percentage t.o.v. totaal 46% 69% 65% 

 

Het Gebiedsprogramma beoordelen we voor het beoordelingscriterium tramhaltes positief (+). Natuurlijk is het sowieso 
het geval dat de situatie in vergelijking met de referentiesituatie waarin er geen tram in het gebied ligt sterk verbetert. 
Echter, ook op zichzelf bezien ligt het grootste deel van het plangebied (ruim 80% van alle woningen en circa 65% van 
alle werkruimte) binnen een loopafstand van enkele honderden meters van de dichtstbijzijnde tramhalte. De score is 
niet zeer positief omdat het gebied rondom het Trekvlietplein en het Bink36 terrein buiten het invloedsgebied van een 
tramhalte liggen.  
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Gemeente Leidschendam-Voorburg  

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor Tramhaltes inzichtelijk gemaakt voor het 
beoordelingscriterium zoals toegelicht in paragraaf 8.1.2. Tabel 8-44 geeft de score van de Doorontwikkeling en 
Vlietlijn op dit criterium. In onderstaande tekst is toegelicht hoe deze scores tot stand zijn gekomen. 

Tabel 8-44 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) op het beoordelingscriterium Tramhaltes voor 
de gemeente Leidschendam-Voorburg 

Aspect Beoordelingscriterium Ref D+V 

Tramhaltes Positionering tramhaltes 0 ++ 

 

In de gemeente Leidschendam-Voorburg liggen twee tramhaltes: de halte bij station Voorburg en die bij de Geestbrug. 
Daarnaast ligt Voorburg-West voor een groot deel binnen het invloedsgebied van de halte aan de Maanweg. In totaal 
valt vrijwel geheel Voorburg-West binnen het invloedsgebied van een tramhalte. Alleen het Diaconessenhuis en de 
straten die aan het zuidelijke einde van Westeinde grenzen, liggen verder dan 400 m van de dichtstbijzijnde tramhalte. 
In totaal liggen in de gemeente Leidschendam-Voorburg ruim 2.300 woningen binnen het invloedsgebied van een 
tramhalte (Tabel 8-45). Er was geen informatie voorhanden om het oppervlak aan bedrijfsruimte te berekenen. Wel is 
het aantal bestemmingen met een bedrijfsfunctie opgenomen in de tabel. In totaal gaat het om 20 bedrijven.  

Omdat vrijwel de gehele wijk Voorburg-West binnen loopafstand van een tramhalte ligt, scoort de Vlietlijn voor dit 
beoordelingscriterium zeer positief (++).  

Tabel 8-45 Het aantal woningen en de oppervlakte bedrijfsruimte die liggen binnen het invloedsgebied van de tramhaltes binnen de 
gemeente Leidschendam-Voorburg. Sommige woningen liggen binnen het invloedsgebied van meer dan één tramhalte. Deze 
woningen zijn in de tabel dubbel geteld 

Tramhalte  Aantal woningen binnen 
invloedsgebied  

Aantal bedrijven binnen 
invloedsgebied 

Maanweg 783 3 

Station Voorburg  1.062 14 

Geestbrug 733 3 

 

Gemeente Rijswijk  

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor Tramhaltes inzichtelijk gemaakt voor het 
beoordelingscriterium zoals toegelicht in paragraaf 8.1.2. Tabel 8-46 geeft de score van de Doorontwikkeling en 
Vlietlijn op dit criterium. In onderstaande tekst is toegelicht hoe deze scores tot stand zijn gekomen. 

Tabel 8-46 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) op het beoordelingscriterium Tramhaltes voor 
de gemeente Rijswijk  

Aspect Beoordelingscriterium Ref D+V 

Tramhaltes Positionering tramhaltes 0 ++ 

 

In de gemeente Rijswijk ligt één halte van de Vlietlijn, op het kruispunt tussen de Geestbrugweg en de Haagweg. 
Daarnaast liggen woningen aan het noordoostelijke deel van het Geestbrugweg en omliggende straten voor een groot 
deel binnen het invloedsgebied van de halte aan de Geestbrug. De dekking van de Vlietlijn in Rijswijk langs de route is 
volledig. Het invloedsgebied van tramhaltes reikt in noordwestelijke richting tot de Broekslootkade, waardoor het 
gehele deel van de wijk Cromvliet ten noordwesten van de Geestbrugweg op loopafstand van een tramhalte ligt. In het 
zuidoosten van de wijk liggen alleen woningen aan straten die aan de Nassaukade liggen niet op loopafstand van een 
tramhalte.  
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In totaal liggen in de gemeente Rijswijk ruim 2.800 woningen binnen het invloedsgebied van een tramhalte  
(Tabel 8-47). Er was geen informatie voorhanden om het oppervlak aan bedrijfsruimte te berekenen. Wel is het aantal 
bestemmingen met een bedrijfsfunctie opgenomen in de tabel. In totaal gaat het om 23 bedrijven.  

De Vlietlijn scoort voor de gemeente Rijswijk zeer positief (++).   

Tabel 8-47 Het aantal woningen en de oppervlakte bedrijfsruimte die liggen binnen het invloedsgebied van de tramhaltes binnen de 
gemeente Rijswijk. Sommige woningen liggen binnen het invloedsgebied van meer dan één tramhalte. Deze woningen zijn in de 
tabel dubbel geteld 

Tramhalte  Aantal woningen binnen 
invloedsgebied  

Oppervlakte bedrijfsruimte binnen 
invloedsgebied 

Haagweg  2.527 19 

Geestbrug 917 3 

 

8.4 Mogelijke effectbeperkende maatregelen 
In deze paragraaf beschrijven we maatregelen die getroffen kunnen worden om effectscores te verbeteren, zie Tabel 
8-48. Beoordelingscriteria waarvoor dit niet mogelijk is, zijn niet in de tabel opgenomen 

Tabel 8-48 Effectbeoordeling Doorontwikkeling en Vlietlijn (D+V) voor mobiliteit met en zonder (mitigerende) maatregelen (M) voor 
de gemeente Den Haag 

Aspect Beoordelingscriterium D+V D+V+M 

Duurzame mobiliteit Ruimte voor voetgangers en fietsers + ++ 

Verkeersveiligheid Aantal potentiële conflictsituaties tussen gemotoriseerd verkeer en 
voetgangers en fietsers. 

- + 

Oversteekbaarheid hoofdwegen en Vlietlijn - ++ 

Autoparkeren Parkeerdruk - 0 

Tramhaltes Positionering tramhaltes + ++ 

 

Duurzame mobiliteit 

De Doorontwikkeling en de Vlietlijn hebben een positieve impact op het gebied van duurzame mobiliteit aangezien de 
modal shift richting actieve mobiliteit en openbaar vervoer sterk aanwezig is en er over het algemeen voldoende 
ruimte is voor de fiets en voetganger. 

Het grote knelpunt voor verbetering op het criterium ruimte voor voetgangers en fietsers is dat de autoweg wordt 
gedeeld met fietsers op de Maanweg in de huidige situatie. In Figuur 8-9 wordt het ontwerp voor de Maanweg getoond 
met een losliggend fietspad. Indien er voor dit ontwerp wordt gekozen op deze drukke weg zou de score van positief 
(+) naar erg positief (++) tillen.   

Verkeersveiligheid  

De conflictsituaties zijn het sterkst op het kruispunt tussen de Maanweg en Regulusweg. Hiervoor moet de 
opstelruimte voor actieve mobiliteit verruimd worden. Dit zelfde probleem treedt op bij de Binckhorstlaan en de 
Zonweg. Voor het kruispunt Binckhorstlaan ï Maanweg moet de fiets en voetgangersoversteekplaats aan de zuidzijde 
geplaatst worden. Dit zal de situatie voor fietsers komend uit de Marsstraat verbeteren, ze hoeven nu niet meer een 
inrijdende rijstrook kruisen.  
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Om het criterium oversteekbaarheid te verbeteren zijn er aanpassingen nodig voor de Binckhorstlaan. Alle overige 
straten zijn goed oversteekbaar. De Binckhortlaan is momenteel een weg die het gebied in twee delen splitst. Om dit 
te verbeteren moeten er in het noorden van de straat extra VRIôs worden geplaatst. Aangezien het middelste deel van 
deze laan ingegraven wordt (zie Figuur 8-11) zou de oversteekbaarheid alleen verbeterd kunnen worden met een of 
meerdere bruggen.  

Doorstroming autoverkeer 

De doorstroming autoverkeer is een van de pijnpunten van het plan Doorontwikkeling en Vlietlijn. Om deze situatie te 
verbeteren zijn grootschalige maatregelpakketten noodzakelijk. Hier zal in deel C van dit planMER verder op ingegaan 
worden. In het verkeersonderzoek de Vlietlijn zijn een aantal losstaande maatregelen beoordeeld. Deze zijn:  

 

De conclusies uit het rapport zijn als volgt:  

1. Knip Geestbrug voor autoverkeer.  
2. Dit heeft als gevolg minder verkeer op de Pr. Mariannelaan en de Maanweg, maar wel extra verkeer op de 
Mercuriusweg en Rijswijkseweg. Dit kruispunt was al overbelast waardoor de problemen groter worden.  
 

3. Knip Binckhorstlaan ter hoogte van de Broeksloot voor autoverkeer.  
4. Er ontstaat een verschuiving van verkeerstromen van de Maanweg naar pr. Mariannelaan. Deze weg is, zeker 
in vergelijking met de Maanweg, niet ingericht op grote hoeveelheden verkeer. Wel leidt het tot minder verkeer op 
de Binckhorstlaan en is er geen substantiële toename op de Rotterdamsebaan.  
5.  

6. Knip oude Tolbrug voor autoverkeer.  
7. Heeft op zichzelf geen effect. Daarom wordt deze gecombineerd met 4.  
8.  

9. Knip Regulusweg ter hoogte van de Broeksloot voor autoverkeer.  
10. Afname verkeer op de Westenburghlaan maar een toename op de Laan van Nieuw Oost Einde in 
Leidschendam-Voorburg en de Geestbrug. Aangezien de tram hier de weg met het verkeer deelt zal dit leiden tot 

1. Knip Geestbrug voor autoverkeer.  

2. Knip Binckhorstlaan ter hoogte van de 
Broeksloot voor autoverkeer.  

3. Knip oude Tolbrug voor autoverkeer.  

4. Knip Regulusweg ter hoogte van de 
Broeksloot voor autoverkeer.  

5. Parallelbaan Binckhorstlaan volledig 
afkoppelen (5) of alleen richting de 
Mercuriusweg (5a).  

6. Snelheidsverhoging Rotterdamsebaan 
van 70 naar 90 km/u.  
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extra vertraging voor actieve mobiliteit (lopen en fietsen) en het OV op dit drukke punt. Ook neemt de belasting op 
het overbelaste kruispunt Pr. Mariannelaan en de Binckhorstlaan ook verder toe.  
11.  

12. Parallelbaan Binckhorstlaan volledig afkoppelen (5) of alleen richting de Mercuriusweg (5a).  
13. Afname van autoverkeer via de parallelbaan en de Mercuriusweg zichtbaar. Een groot deel van dit verkeer 
verplaatst zich naar de kruising Supernovaweg en de Binckhorstlaan zonder toename op de Supernovaweg. Het 
verkeer rijdt via de Geestbrugweg en de Binckhorstlaan. Dit heeft negatieve effecten op de leefbaarheid van de al 
overbelaste Geestbrugweg.  
14.  

15. Snelheidsverhoging Rotterdamsebaan van 70 naar 90 km/u.  
16. Dit leidt tot een toename van het verkeer op de Rotterdamsebaan maar ook op de al drukke Mercuriusweg. Dit 
leidt tot minder verkeer op de Supernovaweg. Op alle andere wegen is het effect beperkt. Deze route wordt meer 
gebruikt als doorstroming in de richting van Den Haag.  

 

Indien alle maatregelen individueel bekeken worden valt op dat geen enkele maatregel voldoende slagkracht heeft om 
de verkeersproblemen in de drie gemeenten op te lossen. Om de situatie te verbeteren zullen een aantal maatregelen 
gecombineerd moeten worden om tot het gewenste effect te komen. In het rapport Verkeersonderzoek De Vlietlijn zijn 
meerdere combinaties beoordeeld. Twee hiervan bleken effectief.  

Er zijn vier combinatiepakketten doorgerekend in een verkeerskundige analysen. Deze pakketten worden uitgebreid 
toegelicht in deel C van dit rapport.  

Autoparkeren 

Op dit moment is er onvoldoende parkeerruimte beschikbaar op straat om zowel de bewoners als de werkzame 
personen in de Binckhorst te voorzien van parkeerplekken met een parkeerdruk van 0,2. Hiervoor zullen 
parkeerplaatsen op eigen terrein gemaakt moeten worden. Theoretisch gezien is er echter wel voldoende 
parkeerruimte om de inwoners van de wijk te voorzien volgens de gewenste parkeerdruk. 

Het bouwen van een extra parkeergarage in de wijk zou een robuuste oplossing bieden voor dit probleem. Ook is 
parkeerregulering in de wijk noodzakelijk. De eventuele komst van een extra parkeergarage, parkeerplaatsen op eigen 
terrein en parkeerregulering draagt bij aan het verminderen van de risicoôs voor de gemeente Leidschendam-
Voorburg. Het risico van parkeren op eigen terrein is dat er meer parkeerplaatsen gebouwd zullen waardoor de 
gewenste parkeernorm van 0,2 onder druk komt te staan, 

Tramhaltes  

Uit de analyse naar invloedsgebieden van de tramhaltes in het studiegebied komt naar voren dat bouwblokken op de 
plek van het huidige afvalcluster en het Bink36 terrein in de plansituatie slecht ontsloten zijn door de tram. We bevelen 
daarom aan om te onderzoeken of het mogelijk is om een tramhalte aan te leggen op het Bink36-terrein ten noorden 
van de Supernovaweg, bijvoorbeeld door de tramhalte aan de Lekstraat te verplaatsen. Dit zou de verdichtingslocaties 
in de Binckhorst en Sporendriehoek beter bedienen doordat woningen aan het Trekvlietplein en werkplekken op het 
Bink36 terrein op loopafstand van een tramhalte komen te liggen. Dit zou de score van positief (+) naar zeer positief 
(++) verhogen.  

Overzicht van maatregelen voor buurgemeenten Leidschendam-Voorburg en Rijswijk 

In Leidschendam-Voorburg en Rijswijk zijn aanvullende maatregelen noodzakelijk om de negatieve effecten van de 
groei van het verkeer door de Doorontwikkeling en de Vlietlijn op de verkeerssituatie te beperken. Deze maatregelen 
kunnen variëren van het verbeteren van de inrichting van kruispunten, het optimaliseren van verkeersregelinstallaties, 
tot het scheiden van tramverkeer en gemotoriseerd verkeer waar mogelijk. Het doel van deze ingrepen is om de 
doorstroming op de kruispunten te verbeteren, wachttijden te verminderen en grootschalige filevorming te voorkomen.  

Een aantal maatregelen die naar voren komen uit de effecten van het basisalternatief zijn: 
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Å Een vrijliggend fietspad op de Geestbrugweg met voldoende opstelruimte voor fietsers en voetgangers bij het 
kruispunt met de Haagweg. Door de komst van een tramhalte op dit al drukke kruispunt is er momenteel 
onvoldoende ruimte om veilig op te stellen bij de VRI. Om dit op te lossen, moet er ruimte worden vrijgemaakt door 
het inleveren van parkeerplekken of een rijstrook. Dit is nodig om het aantal conflictsituaties op het kruispunt te 
verminderen en de verkeersveiligheid te verbeteren. Uit het verkeersonderzoek blijkt dat gemeente Leidschendam-
Voorburg het hardst getroffen zal worden op het gebied van autoverkeer en parkeerdruk. De maatregelen uit deel 
C zullen een focus hebben om dit gebied te ontlasten.  

 

8.5 Aanbevelingen  
We bevelen het volgende aan: 
Å Een beperking van het verkeersmodel dat is gebruikt voor het verkeersonderzoek naar de Vlietlijn, is dat het 

gebaseerd is op verkeersdata uit het tweede kwartaal van 2024. Op dat moment was er minder duidelijkheid over 
de gebiedsontwikkeling en de te treffen verkeersmaatregelen dan er nu is. Hierdoor bevat het model veel 
aannames, wat kan leiden tot afwijkingen in het gedrag van reizigers. Een aanbeveling zou zijn om het model 
opnieuw toe te passen, aangepast met de actuele kennis en ontwikkelingen, om het effect van de maatregelen 
beter te toetsen. Door specifiek te kijken naar gebieden zoals Leidschendam-Voorburg kan een doelgerichtere 
inschatting worden gemaakt van de effecten van de maatregelpakketten, zoals gepresenteerd in deel C. Het 
verkeersmodel moet worden bijgewerkt op basis van de meest recente inzichten uit het gebiedsprogramma. 

 

Å Het verkeersonderzoek voor de Vlietlijn15 laat zien dat verkeersintensiteiten op de Geestbrugweg en Prinses 
Mariannelaan in de plansituatie dermate hoog zijn dat er een sterk negatief effect optreedt op de reistijden van de 
Vlietlijn op dit deel van het tracé. De trambaan ligt hier namelijk op de rijbaan, en structurele congestie in de 
ochtend- en avondspits leidt ertoe dat de tram op die momenten niet door kan rijden. De gemodelleerde situatie is 
mogelijk nog ongunstiger omdat verkeerstellingen een 30% hogere verkeersintensiteit op de Geestbrugweg laten 
zien dan het verkeersmodel. We bevelen aan om de verkeersintensiteit in de plansituatie op de Geestbrugweg en 
Prinses Mariannelaan drastisch terug te brengen, bijvoorbeeld door middel van één van de maatregelpakketten die 
in hoofdstuk 29 beschreven en beoordeeld zijn.  

 

Å Zet op de Maanweg in op de inrichtingsvariant waarbij de rooilijn teruggelegd wordt in de richting van de 
Binckhaven. In deze situatie ontstaat ruimte voor een groenstrook tussen het fietspad en de rijbaan en voor een 
breder trottoir. Gezien het drukke verkeer op de Maanweg is het van belang om fietsers en voetgangers hier zoveel 
mogelijk ruimte te geven.  

 

Å Werk als onderdeel van het opstellen van het Voorlopig Ontwerp voor de Vlietlijn de mobiliteitsmaatregelen in het 
Basispakket Mobiliteit verder uit. Door de vele drukke, doorgaande wegen in het plangebied staat de ruimte voor 
fietsers en voetgangers onder druk, en deze maatregelen dragen in belangrijke mate bij aan de inrichting voor fiets- 
en voetverkeer. Dit heeft positieve neveneffecten op de verkeersveiligheid, de modal shift van auto naar fiets, en 
de leefbaarheid in het gebied.  

 

Å Ter hoogte van de Sporendriehoek wordt de Velostrada aangelegd. Het nieuwe doorgaande fietspad kruist de 
Binckhorstlaan ongelijkvloers. Het is op het Bink36-terrein mogelijk om een verbinding met het fietspad op de 
Binckhorstlaan aan te leggen. Dit is echter alleen haalbaar in de situatie waarin de Vlietlijn in de Sporendriehoek in 
een tunnel wordt aangelegd. Bezien vanuit de beoordelingscriteria ruimte voor fietsverkeer en modal shift naar fiets 
en gebruik OV bevelen we aan om deze verbinding met de Velostrada te leggen.  

 

Å Uit de beoordeling in paragraaf 8.2.1.2 blijkt dat op de Zonweg alle mobiliteitsnetwerken bij elkaar komen. Deze 
dienen goed op elkaar worden afgestemd, waarbij met name voldoende ruimte voor fietsverkeer van groot belang 
is. 

 

 

15 Royal HaskoningDHV (2024), Verkeersonderzoek de Vlietlijn 
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Å De Binckhorstlaan vormt een barrière voor fiets- en voetverkeer. Dit geldt met name voor het wegdeel tussen de 
kruisingen met de Mercuriusweg en Zonweg waar fietsers en voetgangers over een afstand van circa 400 m de 
weg niet kunnen oversteken. We bevelen aan om in de verdere uitwerking van het Gebiedsprogramma te 
onderzoeken of op dit wegdeel een extra, al dan niet ongelijkvloerse oversteekplek voor fietsers en voetgangers 
aangelegd kan worden.  

  

Å De kruising tussen de Binckhorstlaan en de toegangsweg tot het Bink36-terrein dient opnieuw ingericht te worden. 
Oversteekplaatsen zijn onduidelijk voor fietsers en andere weggebruikers en dit leidt tot een risico op het ontstaan 
van conflictsituaties.   

 

Å De uitritten van de Flaviusstraat en Paradijsstraat op het kruispunt tussen de Binckhorstlaan en Prinses 
Mariannelaan dienen voorzien te worden van tweerichtingsfietspaden. Dit zou het probleem oplossen waarbij 
fietsverkeer lange omrijdbewegingen moet maken om van en naar deze wegen te komen.  

  

Å De nieuwe inrichting van het kruispunt tussen de Geestbrugweg en Haagweg zorgt voor een verslechtering van de 
verkeersveiligheid. De fietsers- en voetgangersonderdoorgang komt te vervallen, en op het kruispunt wordt een 
nieuwe tramhalte aangelegd. Hierdoor neemt de hoeveelheid fiets- en voetverkeer op het kruispunt sterk toe. De 
inritconstructie bij de Oranjelaan zorgt voor een onveilige situatie omdat autoverkeer bij groen licht vanuit alle 
richtingen de straat in kunnen draaien. We bevelen aan om minimaal de aansluiting van de Oranjelaan op het 
kruispunt voor autoverkeer af te sluiten.  

  

Å De parkeernorm voor parkeren in de openbare ruimte voor het nieuwe programma in de Doorontwikkeling is met 
0,2 autoôs per huishouden relatief laag. Indien op termijn blijkt dat het gemiddelde huishouden in het gebied meer 
dan 0,2 autoôs bezit, leidt dit tot het risico op een waterbedeffect waarbij mensen hun auto in nabijgelegen 
gebieden parkeren en lopend of met een vouwfiets naar hun woning of werk in de Binckhorst verder gaan. Dit is 
met name een risico voor Voorburg-West. We bevelen aan om te monitoren hoe het autobezit in het plangebied 
zich ontwikkelt, en of dit waterbedeffect zich in werkelijkheid voor gaat doen.  

 

8.6 Leemten in kennis 
De in dit onderzoek geconstateerde leemten in kennis zijn hieronder beschreven voor zowel de Doorontwikkeling als 
de Vlietlijn. Om deze situatie te evalueren is een aantal aannames gedaan en beleidskeuzes meegenomen die nog 
niet officieel door de Gemeente Den Haag zijn genomen.  

Besluitvorming maatregelen Basispakket Mobiliteit Binckhorst 

Dit betreft onder andere maatregelen zoals een knip in de Waldorpstraat16 en de herinrichting van de Binckhorstlaan 
richting Leidschendam-Voorburg zoals omschreven in Besluitvorming maatregelen Basispakket Mobiliteit Binckhorst. 

De combinatie van deze twee maatregelen heeft een grotere invloed op de hoeveelheid autoôs die door de Binckhorst 
en omgeving rijdt dan de voorgestelde maatregelen. Als deze besluiten niet worden uitgevoerd, zal het 
verkeersprobleem in het gebied nog groter worden dan in dit onderzoek beschreven. 

Verschil in detailniveau ontwerp Vlietlijn en Doorontwikkeling 

Een ander aandachtspunt is het verschil in detailniveau waarop deze studie is uitgevoerd. Terwijl het tracé van de 
Vlietlijn en het nieuwe ontwerp van enkele kruispunten in Den Haag en Leidschendam-Voorburg al concreet zijn 
vastgesteld, zijn de plannen voor de Doorontwikkeling van het gebied nog niet zo ver uitgewerkt. Op dit moment is er 
alleen een gebiedsontwikkeling met intenties beschikbaar waarop de evaluatie is gebaseerd. Deze zijn gepresenteerd 
in Figuur 8-13 en Figuur 2-4 in Deel A. 

 

16 Deze maatregel is op verzoek van de werkgroep overgenomen uit het CID-maatregelenpakket, ondanks dat de formele besluitvorming nog niet is 

afgerond. De afsluiting wordt beschouwd als worst-case scenario voor het plangebied. 
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Hoewel de plannen veelbelovend lijken voor actieve mobiliteit, is het belangrijk om te erkennen dat er in de komende 
periodes nog veel kan veranderen, wat de resultaten van deze beoordeling kan beïnvloeden. Dit hoeft niet per se 
negatief te zijn. Zo wordt in Figuur 8-14 bijvoorbeeld duidelijk dat alle modaliteiten samenkomen op de Zonweg. Dit is 
nu beoordeeld als een aanzienlijk veiligheidsrisico, maar biedt tegelijkertijd de kans om dit gebied veiliger te maken 
door gerichte maatregelen. 

Beoordeling verkeersveiligheid kruispunten herinrichting Geestbrugweg 

Het was in hoofdstuk Effecten Basisalternatief niet mogelijk om de conflictsituaties in de gemeente Rijswijk in kaart te 
brengen. Hier moet op een vergelijkbaar detailniveau onderzoek gedaan worden om de resultaten objectief te kunnen 
vergelijken met de resultaten voor Den Haag en Leidschendam-Voorburg. De verkeersveiligheid op deze kruispunten 
hangt af van maatregel #18 uit het Basispakket mobiliteit. Het is daarom belangrijk dat er duidelijk komt over hoe de 
herinrichting van de Geestbrugweg eruit komt te zien.  

Beoordeling parkeren 

Een ander aandachtspunt is het gebrek aan parkeerplaatsen overdag in de Binckhorst. De wens om meer 
werkplekken te creëren in het gebied zal ertoe leiden dat meer mensen van buitenaf naar de Binckhorst zullen komen. 
Hierbij bestaat de kans dat een groot deel van deze personen met de auto naar het werk reist, omdat het reizen met 
het OV of de fiets naar de Binckhorst niet voor iedereen een haalbare optie is.  

Indien er in het gebied zelf niet voldoende openbare parkeerplaatsen zijn, of dat er parkeerregulering plaatsvindt die 
strenger is dan in omliggende gebieden, kan dit een waterbedeffect veroorzaken naar parkeren op straten in 
omliggende gemeenten. Hierdoor kan bijvoorbeeld de parkeerdruk in Voorburg-West toenemen. 
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9 Luchtkwaliteit 

9.1 Aanpak 

9.1.1 Wettelijk en beleidsmatig kader 

In Tabel 9-1 is het relevante wettelijk kader en beleidskader opgenomen met betrekking tot het aspect luchtkwaliteit. 
Daarbij is aangegeven wat de relevantie is voor de intergemeentelijke gebiedsvisie. 

Tabel 9-1 wettelijk en beleidskaders 

Wettelijk- en beleidskader Toelichting en relevantie voor het Gebiedsprogamma 

Besluit kwaliteit leefomgeving In het Besluit kwaliteit leefomgeving (Bkl) staan Rijksomgevingswaarden voor lucht. 
Daarnaast kunnen provincies en gemeenten omgevingswaarden stellen in hun 
omgevingsverordening of omgevingsplan.  
Het Bkl beschrijft ook wanneer een project of activiteit niet in betekenende mate 
bijdraagt (NIMB).  

Omgevingsregeling Hierin is beschreven hoe de luchtkwaliteit moet worden berekend en beoordeeld. 
Onderdeel hiervan is ook het bloostellingscriterium dat ingaat op de periode 
waaraan personen aan concentraties kunnen worden blootgesteld.  

Schone Lucht Akkoord Met inwerkingtreding van de Omgevingswet op 1 januari 2024 is het NSL vervallen 
Het Schone Lucht Akkoord (SLA) is een opvolgend programma. Het doel van het 
SLA is om de luchtkwaliteit in Nederland verder te verbeteren en gezondheidswinst 
te bereiken van minimaal 50% in 2030 ten opzichte van 2016. 

Europese grenswaarden In 2021 is door de Europese Commissie (EC) aangekondigd dat binnen de EU de 
concentraties van verontreinigende stoffen in de lucht, bodem en water in uiterlijk 
2050 op een voor mens en milieu gezond niveau moet zijn. De concentratie 
verontreinigende stoffen moet dan niet meer schadelijk zijn voor de mens en het 
milieu. Na publicatie van de WHO-advieswaarden in september 2021, heeft de EC 
dan ook besloten de luchtkwaliteitsnormen te herzien. Op 14 oktober 2024 heeft de 
Raad goedkeuring gegeven aan de herziening van de richtlijnen. Op 20 november 
2024 zijn deze richtlijnen gepubliceerd in Richtlijn (EU) 2024/2881. 

 

Omgevingswet: Besluit kwaliteit leefomgeving  

Artikel 2.15 van de Omgevingswet schrijft voor dat omgevingswaarden vastgesteld worden om de gezondheid en het 
milieu te beschermen, de veiligheid te waarborgen en natuurlijke hulpbronnen te beheren. Deze omgevingswaarden 
zijn vastgesteld bij Algemene Maatregel van Bestuur (AMvB). Het Besluit kwaliteit leefomgeving (Bkl) is de AMvB 
waarin de omgevingswaarden van het Rijk vastgelegd zijn. Het gaat onder meer om omgevingswaarden voor de 
stoffen stikstofdioxide (NO2), fijn stof (PM10) en zeer fijn stof (PM2.5), lood, ozon en gevaarlijke stoffen. Deze 
omgevingswaarden zijn terug te vinden in met name artikelen 2.1 tot en 2.8 van het Bkl en gelden als maximaal 
toelaatbare concentratie. 
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Omgevingswaarden stikstofdioxide en fijnstof 

In Tabel 9-2 zijn de vigerende omgevingswaarden opgenomen voor stikstofdioxide en fijnstof. 

Tabel 9-2 Omgevingswaarden voor stikstofdioxide en fijnstof 

Component Grenswaarde Bron 

Fijn stof (PM10) 

Å Omgevingswaarde 40 µg/m3 als jaargemiddelde (vanaf juni 
2011) 

Å Omgevingswaarde 50 µg/m3 als 24-uurgemiddelde (vanaf juni 
2011)  
Å (max. 35x per jaar overschrijding) 

Bkl - Art. 2.5 

Zeer fijn stof 
(PM2.5) 

Å Omgevingswaarde 25 µg/m3 als jaargemiddelde (vanaf januari 
2015) 

Å  
Bkl - Art. 2.5 

Stikstofdioxide 
(NO2) 

Å Omgevingswaarde 40 µg/m3 als jaargemiddelde (vanaf 2015) 
Å Omgevingswaarde 200 µg/m3 als uurgemiddelde (vanaf 2015)  
Å (max. 18x per jaar overschrijding) 

Bkl - Art. 2.4 

 

Aandachtsgebieden 

In enkele regioôs in Nederland is de jaargemiddelde concentratie luchtverontreinigende stoffen nog hoog. In deze 
regioôs worden omgevingswaarden soms overschreden, of liggen de concentraties dicht bij de omgevingswaarden 
waardoor nieuwe projecten kunnen leiden tot overschrijding van de omgevingswaarden. De overheid heeft deze 
regioôs aangewezen als aandachtsgebieden. Binnen deze aandachtsgebieden moeten projecten getoetst worden aan 
de omgevingswaarden en vindt monitoring van de luchtkwaliteit plaats. Er is onderscheid gemaakt in: 
Å Aandachtsgebieden voor zowel stikstofdioxide als fijn stof. 
Å Aandachtsgebieden voor alleen fijn stof. 

 

De aandachtsgebieden zoals deze vastliggen sinds 1 januari 2024 bij inwerkingtreding van de Omgevingswet zijn 
opgenomen in Tabel 9-3. De aandachtsgebieden zijn voor het studiegebied voor dit onderzoek relevant omdat de 
gemeente, Den Haag, Rijswijk en Leidschendam-Voorburg binnen het aandachtsgebied Agglomeratie Den Haag-
Leiden ligt. 

Tabel 9-3: Aandachtsgebieden zoals geldig per 1 januari 2024 

Aandachtsgebieden stikstofdioxide en fijn stof Aandachtsgebieden fijn stof 

Agglomeratie Amsterdam-Haarlem Gemeente Asten 

Agglomeratie Den Haag-Leiden Gemeente Barneveld 

Agglomeratie Rotterdam-Dordrecht Gemeente Bernheze 

Agglomeratie Utrecht Gemeente Ede 

Agglomeratie Eindhoven Gemeente Leudal 

Gemeente Arnhem Gemeente Nederweert 

Gemeente Etten-Leur Gemeente Scherpenzeel 

 Gemeente Venray 
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Schone Lucht Akkoord (SLA) 

Op 1 augustus 2009 werd het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) van kracht. In het NSL 
werkten de Rijksoverheid en decentrale overheden samen om tijdig (binnen de verkregen derogatietermijn) te voldoen 
aan de Europese normen voor stikstofdioxide en fijn stof. Na afloop van de derogatietermijn, liep het NSL door om de 
luchtkwaliteit in Nederland verder te verbeteren. Met inwerkingtreding van de Omgevingswet op 1 januari 2024 is het 
NSL vervallen. Op 13 januari 2020 sloten de Rijksoverheid, provincies en gemeenten het Schone lucht Akkoord (SLA). 
In het SLA zijn afspraken opgenomen om de luchtkwaliteit in Nederland steeds verder te verbeteren. Op 19 maart 
2025 is het SLA reeds ondertekend door de Rijksoverheid (vertegenwoordigd door het ministerie van Infrastructuur en 
Waterstaat), alle twaalf Nederlandse provincies en 124 gemeenten. Het doel van het SLA is om de luchtkwaliteit in 
Nederland verder te verbeteren en gezondheidswinst te bereiken van minimaal 50% in 2030 ten opzichte van 2016. 
Maatregelen die in het SLA genomen worden, zijn gepubliceerd in de Uitvoeringsagenda SLA 2024-203017. 

Ook de gemeenten Den Haag, Leischendam-Voorburg en Rijswijk, waarbinnen het plangebied gelegen is, hebben het 
SLA ondertekend. 

Omgevingsregeling 

De Omgevingsregeling bevat, net als voorheen de Regeling beoordeling luchtkwaliteit 2007 (Rbl 2007), voorschriften 
voor het meten en berekenen van de concentratie en depositie van luchtverontreinigende stoffen. Het Ministerie van 
Infrastructuur en Waterstaat (IenW) maakt jaarlijks enkele generieke gegevens bekend, die bij een 
luchtkwaliteitsberekening moeten worden gebruikt. Het betreft onder meer de achtergrondconcentratiekaarten (GCN-
kaarten) en enkele emissiefactoren voor verkeer en voor veehouderijen. Deze generieke gegevens worden vervolgens 
verwerkt in de nieuwste versies van rekenmodellen. 

Niet in Betekenende Mate (NIBM) bijdragen  

Voor projecten/ activiteiten die óNiet in betekenende mate bijdragen' (NIBM) aan de luchtverontreiniging, is geen 
toetsing aan de omgevingswaarden voor luchtkwaliteit nodig. Het gaat dan bijvoorbeeld om een ruimtelijk project of (te 
vergunnen) activiteit, waarvan de bijdrage aan de luchtverontreiniging beperkt is. Concreet is sprake van een NIBM 
project/activiteit wanneer het project of de activiteit maximaal 3% van de jaargemiddelde grenswaarde bijdraagt aan 
de concentraties fijnstof (PM10) of stikstofdioxide (NO2), zoals volgt uit artikel 5.53 en 5.54 van het Bkl.  

Toepasbaarheidsbeginsel 

In de Omgevingswet is opgenomen dat de luchtkwaliteit niet langer getoetst hoeft te worden op plaatsen waar geen 
mensen kunnen komen. De belangrijkste gevolgen van artikel 5.19 zijn:  
Å Geen beoordeling van de luchtkwaliteit op plaatsen waar het publiek geen toegang heeft en waar geen permanente 

bewoning is. 
Å Geen beoordeling van de luchtkwaliteit op bedrijfsterreinen of terreinen van industriële inrichtingen (hier gelden de 

ARBO-regels). Dit omvat mede de (eigen) bedrijfswoning. Een uitzondering hierop is voor publiek toegankelijke 
plaatsen zoals tuincentra; deze worden wél beoordeeld (hierbij speelt het zogenaamde blootstellingscriterium een 
rol). 

Å Bij de beoordeling van een inrichting in het kader van de Wet milieubeheer vindt toetsing plaats vanaf de grens van 
de inrichting of bedrijfsterrein. 

Å Geen beoordeling van de luchtkwaliteit op de rijbaan van wegen, en op de middenberm van wegen, tenzij 
voetgangers normaliter toegang hebben tot de middenberm  

 

Het toepasbaarheidsbeginsel komt in het Bkl voor: 
Å Artikel 5.52 ï toelaten activiteiten in omgevingsplan. 
Å Artikel 8.17 ï beoordelingsregels milieubelastende activiteiten. 
Å Artikel 11.19 ï monitoring omgevingswaarden luchtkwaliteit. 
Å  

Het toepasbaarheidsbeginsel is het Bkl beschreven, maar voor dit onderzoek niet relevant. 

 

17 Uitvoeringsagenda Schone Lucht Akkoord 2024-2030, Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat, juni 2024 
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Blootstellingcriterium 

De luchtkwaliteit moet alleen bepaald (gemeten of berekend) worden op plaatsen waar de blootstelling significant is. 
Bij toetsing van de gevolgen van een project aan de luchtkwaliteitseisen is dus van belang dat de plaatsen worden 
bepaald waar significante blootstelling plaatsvindt. Daarvoor moet eerst duidelijk zijn wat significant is of niet. In artikel 
8.11 van de Omgevingsregeling staat dat de luchtkwaliteit wordt bepaald op plaatsen waar de bevolking ókan worden 
blootgesteld gedurende een periode die in vergelijking met de middelingstijd van de betreffende luchtkwaliteitseis 
significant is'. Hieruit blijkt dat de duur van de periode dat iemand (1 individu) gemiddeld wordt blootgesteld bepalend 
is voor de vraag of de luchtkwaliteit dient te worden beoordeeld. Er wordt daarbij verder geen onderscheid gemaakt 
naar de gevoeligheid van groepen of de aard van het verblijf. De omgevingswaarden zijn opgesteld ten behoeve van 
de gezondheid van de gehele bevolking. Hiermee wordt bedoeld dat bij de bepaling of een verblijfstijd significant is, de 
verblijfstijd vergeleken moet worden met een jaar, dag of uur, afhankelijk van de vraag of er sprake is van een 
jaargemiddelde, een daggemiddelde of een uurgemiddelde grenswaarde voor een stof. 

Het blootstellingscriterium is in voorliggend onderzoek niet relevant, daar het gaat om woningbouw en de blootstelling 
dus altijd significant is.  

WHO-advieswaarden  

Naast omgevingswaarden (voorheen grenswaarden), heeft de Wereldgezondheidsorganisatie (WHO) advieswaarden 
uitgebracht. In september 2021 heeft de WHO de advieswaarden aangescherpt. De advieswaarden zijn samengevat 
in onderstaande tabel. 

Tabel 9-4 WHO-advieswaarden zoals deze golden tot september 2021 en met ingang van september 2021 

Stof Type grenswaarde WHO-advieswaarde tot 
september 2021 

Verscherping WHO-advieswaarde 
per september 2021 

Stikstofdioxide (NO2) Jaargemiddelde concentratie 40 µg/m3 10 µg/m3 

Fijn stof (PM10) Jaargemiddelde concentratie 20 µg/m3 15 µg/m3 

Zeer fijn stof {PM2.5) Jaargemiddelde concentratie 10 µg/m3 5 µg/m3 

 

Uit de tabel blijkt dat de WHO-advieswaarden zoals deze golden tot september 2021, al strenger zijn dan de 
Nederlandse omgevingswaarden. De nieuwe WHO-advieswaarden zijn veel strenger, maar deze zijn op het moment 
van schrijven van voorliggend rapport nog niet opgenomen in de Nederlandse wetgeving.   

In voorliggend onderzoek worden de berekende jaargemiddelde concentraties wel vergeleken met de vigerende WHO 
advieswaarden. Daadwerkelijke toetsing vindt plaats op basis van de NIBM normen en omgevingswaarden zoals 
vastgesteld bij inwerkingtreding van de omgevingswet op 1 januari 2024. 

Aanscherping Europese luchtkwaliteitsnormen 

In 2021 is door de Europese Commissie (EC) aangekondigd dat binnen de EU de concentraties van verontreinigende 
stoffen in de lucht, bodem en water in uiterlijk 2050 op een voor mens en milieu gezond niveau moet zijn. De 
concentratie verontreinigende stoffen moet dan niet meer schadelijk zijn voor de mens en het milieu. Na publicatie van 
de WHO-advieswaarden in september 2021, heeft de EC dan ook besloten de luchtkwaliteitsnormen te herzien. Op 14 
oktober 2024 heeft de Raad goedkeuring gegeven aan de herziening van de richtlijnen. Op 20 november 2024 zijn 
deze richtlijnen gepubliceerd in Richtlijn (EU) 2024/2881.  

Europese lidstaten hebben tot eind 2026 de tijd de nationale wetgeving aan te passen. Dit houdt in dat ook Nederland 
de regelgeving eind 2026 aangepast moeten hebben naar de nieuwe Europese richtlijnen. De nieuwe grenswaarden 
moeten op uiterlijk 1 januari 2030 zijn bereikt. Tabel 9-5 geeft een samenvatting van de vigerende omgevingswaarde, 
de nieuwe grenswaarde zoals deze per 1-1-2030 volgens de Europese Richtlijn moet gelden en de WHO-
advieswaarde. De vigerende omgevingswaarde en de Europese Richtlijn zijn wettelijk bepaald en vormen daarmee 
het wettelijk kader. De WHO-advieswaarde is een streefwaarde en ambitie. 
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Tabel 9-5 Omgevingswaarde, WHO-advieswaarde en aanscherping van de grenswaarde voor luchtverontreinigende stoffen 

Stof Omgevingswaarde  
per 1-1-2024 

Grenswaarde EU Richtlijn 
2024/2881 per 1-1-2030 

WHO-advieswaarde  
per 21-9-2021 

Stikstofdioxide (NO2) 40 µg/m3 20 µg/m3 10 µg/m3 

Fijn stof (PM10) 40 µg/m3 20 µg/m3 15 µg/m3 

Zeer fijn stof (PM2.5) 25 µg/m3 10 µg/m3 5 µg/m3 

 

De grenswaarden uit de EU Richtlijn 2024/2881 worden na 2030 regelmatig geëvalueerd aan de hand van de 
nieuwste wetenschappelijke inzichten. Streven is om in de gehele Europese Unie in 2050 te voldoen aan de WHO-
advieswaarden.  

9.1.2 Beoordelingskader 

Het beoordelingskader voor het aspect/de aspecten luchtkwaliteit is afgeleid van het wettelijk en beleidsmatig kader 
enerzijds en de doelstellingen van het Gebiedsprogamma anderzijds. De beoordelingscriteria voor het aspect 
luchtkwaliteit zijn verdeeld over 3 criteria. Daarnaast beoordelen we het aspect stofhinder aan de hand van het 
beoordelingscriterium stofbelaste woningen. In Tabel 9-6 is het beoordelingskader opgenomen. Hierbij is op 
hoofdlijnen aangegeven op welke wijze de effectbepaling voor de criteria is uitgevoerd. In de volgende 
(sub)paragrafen is per thema uitleg gegeven over de beoordelingscriteria en is de aanpak van de beoordeling 
toegelicht.  

Tabel 9-6 Beoordelingscriteria aspect luchtkwaliteit. De vinkjes geven aan welke onderzoeken uitgevoerd worden voor D: 
Doorontwikkeling en/of V: Vlietlijn 

Aspect Beoordelingscriterium Methode D V 

Luchtkwaliteit  Verandering in jaargemiddelde 
concentratie stikstofoxiden   

Kwantitatief  ṉ 

Verandering in jaargemiddelde 
concentratie fijnstof (PM10) 

Kwantitatief  ṉ 

Verandering in jaargemiddelde 
concentratie zeer fijnstof (PM2,5) 

Kwantitatief  ṉ 

 Bijdrage Vlietlijn aan concentratie 
fijnstof (PM10) 

Kwantitatief  ṉ 

Stofhinder Stofbelaste woningen Kwalitatief ṉ  

 

Luchtkwaliteit  

Voor de beoordeling op jaargemiddelde concentratie stikstofdioxide, fijn stof en zeer fijn stof worden de kwantitatieve 
beoordelingen gevat in een totaalscore, volgens de systematiek zoals opgenomen in Tabel 9-7. 
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Tabel 9-7 Beoordelingsschaal luchtkwaliteit, jaargemiddelde concentratie stikstofdioxide, fijn stof en zeer fijn stof 

Score Omschrijving 

+ + Verbetering van de luchtkwaliteit met > 2,4 µg/m³ op meer dan >15% van de adressen 

+ Verbetering van de luchtkwaliteit met > 1,2 µg/m³ op meer dan >15% van de adressen 

0/+ Verbetering van de luchtkwaliteit met > 0,4 µg/m³ op meer dan >15% van de adressen 

0 Verandering van de luchtkwaliteit met < 0,4 µg/m³ op meer dan >15% van de adressen 

0/- Verslechtering van de luchtkwaliteit met > 0,4 µg/m³ op meer dan >15% van de adressen 

- Verslechtering van de luchtkwaliteit met > 1,2 µg/m³ op meer dan >15% van de adressen 

- - Verslechtering van de luchtkwaliteit met > 2,4 µg/m³ op meer dan >15% van de adressen 

 

De Vlietlijn wordt elektrisch aangedreven en heeft daarmee geen NOx-en PM2.5-emissie. Er is bij de Vlietlijn alleen 
sprake van een fijn stof PM10 emissie door slijtage van rails, wielen en bovenleiding. Voor de beoordeling van de 
bijdrage van de Vlietlijn aan fijnstof concentraties wordt gebruik gemaakt van de onderstaande tabel. 

Tabel 9-8 Beoordelingsschaal luchtkwaliteit, bijdrage Vlietlijn aan fijn stof (PM10) concentratie 

Score Omschrijving 

+ + N.v.t. 

+ N.v.t. 

0/+ N.v.t. 

0 Bijdrage emissie fijn stof < 0,4 µg/m³ 

0/- Bijdrage emissie fijn stof > 0,4 µg/m³ 

- Bijdrage emissie fijn stof > 1,2 µg/m³ 

- - Bijdrage emissie fijn stof > 2,4 µg/m³ 

 

Stofhinder 

Voor de beoordeling op stofhinder worden de kwalitatieve beoordelingen gevat in een totaalscore, volgens de 
systematiek zoals opgenomen in Tabel 9-9. 

Tabel 9-9 Beoordelingsschaal stofhinder 

Score Omschrijving 

+ + Het aantal stofgevoelige objecten dat binnen hindercontouren voor stof ligt, neemt sterk af 

+ Het aantal stofgevoelige objecten dat binnen hindercontouren voor stof ligt, neemt af 

0/+ Het aantal stofgevoelige objecten dat binnen hindercontouren voor stof ligt, neemt licht af 

0 Het aantal stofgevoelige objecten dat binnen hindercontouren voor stof ligt, blijft gelijk 

0/- Het aantal stofgevoelige objecten dat binnen hindercontouren voor stof ligt, neemt licht toe 

- Het aantal stofgevoelige objecten dat binnen hindercontouren voor stof ligt, neemt toe 

- - Het aantal stofgevoelige objecten dat binnen hindercontouren voor stof ligt, neemt sterk toe 
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9.1.3 Studiegebied 

Het onderzoek luchtkwaliteit richt zich op het plangebied Binckhorst en de wegen waar een significant effect als 
gevolg van de Doorontwikkeling en Vlietlijn optreedt. Het studiegebied betreft dan ook de wegen en het tracé van de 
Vlietlijn binnen het plangebied van de Binckhorst. Ook buiten de Binckhorst treden verkeerseffecten op. In het 
studiegebied zijn ook de wegen buiten de Binckhorst opgenomen waar ten opzichte van de referentiesituatie een toe- 
of afname van minimaal 500 motorvoertuigen per rijrichting optreedt. Om een sluitend netwerk te krijgen zijn 
tussenliggende wegvakken met een toe- of afname van net minder dan 500 motorvoertuigen toegevoegd. Het 
studiegebied strekt zich uit tot maximaal 1 kilometer buiten de wegen met een significant effect. De ligging van het 
plangebied, het studiegebied en de gemodelleerde wegen zijn weergegeven in Figuur 9-1. 

 

Figuur 9-1 Plangebied en studiegebied Doorontwikkeling Binckhorst 

 

9.1.4 Wijze van onderzoek 

Met de pc-applicatie Geomilieu versie 2024.2.1 (module STACKS) zijn berekeningen uitgevoerd voor de 
referentiesituatie en de plansituatie. Hierbij is gerekend conform de Omgevingsregeling (voor de inwerkingtreding van 
de Omgevingswet Rbl 2007) met de generieke invoergegevens zoals gepubliceerd door het Ministerie van IenW in 
maart 2024.  

De verkeersgegevens van de wegen (weekdaggemiddelde etmaalintensiteiten, voertuigverdelingen, verdelingen over 
ochtend- en avondspits) zijn afkomstig uit het verkeersmodel V-MRDH, versie 3.0.2.  
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Om het planeffect te beoordelen is de verandering van de concentratie als gevolg van de plansituatie beoordeeld voor 
verblijfsobjecten waarbij een significante blootstelling optreedt. Blootstelling is significant ten opzichte van de 
middelingstijd van de omgevingswaarden. In voorliggend onderzoek gaat het om een middelingstijd van een jaar voor 
NO2, PM10 en PM2.5. Significante verblijfsobjecten zijn in dit geval: 
Å Woningen inclusief woonboten. 
Å Onderwijsinstellingen inclusief basis-, voortgezet-, middelbaar en hoger (beroeps)onderwijs. 
Å Zorginstellingen inclusief verzorgings- en bejaardentehuizen en revalidatie instellingen. 
Å Kinderdagverblijven en buitenschoolse opvang. 
Å Gevangenissen. 

 

Adressen met overige gebruiksfuncties als kantoren, industrie, sporthallen en winkels, zijn niet in de beoordeling 
opgenomen. 

Bijdrage Vlietlijn 

De Vlietlijn betreft een tramverbinding in het plangebied. De tram wordt elektrisch aangedreven en heeft daarmee 
geen emissie van stikstofoxiden. De Vlietlijn draagt daarom niet bij aan de concentratie stikstofdioxide in het studie- en 
plangebied.  

Door slijtage van rails en bovenleiding, kan de Vlietlijn wel een bron van fijn stof zijn. Het gaat dan alleen om slijtage 
van rails en bovenleiding, waarmee sprake kan zijn van PM10-emissie. PM2.5 betreft over het algemeen een fijn stof 
emissie als gevolg van verbranding van brandstoffen. Daarom is voor de Vlietlijn alleen rekening gehouden met 
emissie van PM10.  

De Geomilieu module STACKS is niet geschikt voor invoer van treinen en trams. Daarom zijn de tramaantallen op de 
Vlietlijn in de plansituatie omgerekend naar zware vrachtwagens. Hiervoor zijn de emissiefactoren gebruikt afkomstig 
uit het rapport STREAM Personenvervoer van CEDelft18. Met deze emissiefactoren is de fijn stof emissie van trams 
per reizigerskilometer berekend. Met de emissiefactoren geldig voor zware vrachtwagens in het jaar 203019, is de 
emissie van de tram omgerekend naar vrachtwagenaantallen. 

De gehanteerde gegevens zijn samengevat in Tabel 9-10. 

Tabel 9-10: Fijn stof emissie vanwege trams en de in het model ingevoerde vrachtwagenequivalenten 

Fijn stof emissie Emissiefactor tram PM10 
[g PM10/rkm] 

Emissiefactor zware 
vrachtwagens [g/km] 

Equivalenten zware 
vrachtwagens per tram 

Tram 0,04 0,14 0,29 

 

Uit bovenstaande blijkt dat de emissie van 1 tram gelijk staan aan de emissie van 0,29 vrachtwagens; omgekeerd 
evenredig veroorzaken circa 4 trams in 2030 dezelfde emissie als 1 zware vrachtwagen bij een snelheid van 50 km/u 
binnen de bebouwde kom en bij vrije doorstroming van verkeer. 

Omdat de gemodelleerde vrachtwagenaantallen iets meer dan een kwart van de tramaantallen bedragen, en omdat 
deze aantallen vele malen kleiner zijn dan de verkeersaantallen op de wegen in het studiegebied, zal het wegverkeer 
veruit maatgevend zijn in voorliggend onderzoek.  

 

18 STREAM personenvervoer emissiekentallen 2030 2014, CEDelft, mei 2023. 
19 Emissiefactoren voor snelwegen en niet-snelwegen, Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat, maart 2025. Emissiefactoren voor zware 
vrachtwagens, jaartal 2030, stadsverkeer vrije doorstroming 
https://www.rijksoverheid.nl/onderwerpen/luchtkwaliteit/documenten/publicaties/2020/03/13/emissiefactoren-voor-snelwegen-en-niet-snelwegen-
2020  
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9.2 Referentiesituatie 

9.2.1 Luchtkwaliteit 

Huidige situatie  
De luchtkwaliteit wordt in de huidige situatie bepaald door de heersende achtergrondconcentratie. In deze 
achtergrondconcentratie zijn bestaande bronnen als (rijks)wegen en industrie opgenomen. De rijkswegen en de 
industrie in en rond het plangebied zijn de voornaamste bronnen van luchtverontreinigende stoffen in het gebied. 
 
Omdat de huidige situatie de situatie 2024 betreft, wordt hier getoetst aan de vigerende omgevingswaarde uit de 
Omgevingswet (2024). 
In Figuur 9-2 is de grootschalige achtergrondconcentratie stikstofdioxide in de huidige situatie (2024) weergegeven20. 
Uit deze figuur blijkt dat de jaargemiddelde achtergrondconcentratie in het studiegebied 15-20 µg/m3 bedraagt. Er 
wordt ruimschoots voldaan aan de omgevingswaarden voor stikstofdioxide.  

 
Figuur 9-2 Uitsnede van de jaargemiddelde concentratie NO2 in de huidige situatie (2024) in en rond het studiegebied 
 

In Figuur 9-3 is de jaargemiddelde concentratie fijn stof (PM10) weergegeven. Uit de figuur blijkt dat de jaargemiddelde 
concentratie PM10 binnen het studiegebied 14-18 µg/m3 bedraagt. Er wordt ruimschoots voldaan aan de 
omgevingswaarde voor PM10. 

 

20 De grootschalige achtergrondconcentratiekaarten worden jaarlijks door het RIVM in maart gepubliceerd. Dit betreft achtergrondconcentraties over 
het voorgaande jaar en is weergegeven in vlakken van 1 bij 1 kilometer. 



PLANMER INTERGEMEENTELIJK GEBIEDSPROGRAMMA VLIETLIJN EN DOORONTWIKKELING 

 

Datum: 19 juni  - Public  78 

 
Figuur 9-3 Uitsnede van de jaargemiddelde concentratie PM10 in de huidige situatie (2024) in en rond het studiegebied 

 
Figuur 9-4 geeft de jaargemiddelde concentratie zeer fijn stof (PM2.5) in en rond het studiegebied weer. Uit de 
afbeelding blijkt dat in het hele gebied de jaargemiddelde concentratie 8-10 µg/m3 bedraagt. Aan de 
omgevingswaarde voor PM2.5 wordt in het hele studiegebied ruimschoots voldaan. 
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Figuur 9-4 Uitsnede van de jaargemiddelde concentratie PM2.5 in de huidige situatie (2024) in en rond het 
studiegebied 

 

Gemeente Den Haag  
De jaargemiddelde concentratie stikstofdioxide (NO2) voor het jaar 2024 is weergegeven in Figuur 9-2. Uit de figuur 
blijkt dat in 2024 de heersende jaargemiddelde concentratie NO2 binnen de Binckhorst overwegend 15-20 Õg/m³ 
bedroeg. De invloed van de hoofdwegen is duidelijk zichtbaar, met concentraties tot 25 µg/m³.  

In Figuur 9-3 en Figuur 9-4 zijn de jaargemiddelde achtergrondconcentraties fijn stof (PM10) en zeer fijn stof (PM2.5) 
voor het jaar 2024 weergegeven. De jaargemiddelde achtergrondconcentratie fijn stof (PM10) bedroeg in 2024  
14-18 µg/m³ in en rond het studiegebied.  

Voor zeer fijn stof (PM2.5) bedroeg de concentratie in het hele studiegebied 8-10 µg/m3. 

Gemeente Leidschendam-Voorburg   
De jaargemiddelde concentratie stikstofdioxide (NO2) voor het jaar 2024 is weergegeven in Figuur 9-2. Uit de figuur 
blijkt dat in 2024 de heersende jaargemiddelde concentratie NO2 in Leidschendam-Voorburg 15-20 Õg/m³ bedroeg. De 
invloed van de hoofdwegen is duidelijk zichtbaar, met concentraties tot 25 µg/m³.  

In Figuur 9-3 en Figuur 9-4 zijn de jaargemiddelde achtergrondconcentraties fijn stof (PM10) en zeer fijn stof (PM2.5) 
voor het jaar 2024 weergegeven. De jaargemiddelde achtergrondconcentratie fijn stof (PM10) bedroeg in 2024 1 
4-18 µg/m³ in en rond het studiegebied.  

Voor zeer fijn stof (PM2.5) bedroeg de concentratie in het hele studiegebied 8-10 µg/m³. 



PLANMER INTERGEMEENTELIJK GEBIEDSPROGRAMMA VLIETLIJN EN DOORONTWIKKELING 

 

Datum: 19 juni  - Public  80 

Gemeente Rijswijk  

De jaargemiddelde concentratie stikstofdioxide (NO2) voor het jaar 2024 is weergegeven in Figuur 9-2. Uit de figuur 
blijkt dat in 2024 de heersende jaargemiddelde concentratie NO2 in Rijswijk 15-20 Õg/m3 bedroeg. De invloed van de 
hoofdwegen is duidelijk zichtbaar, met concentraties tot 25 µg/m3.  

In Figuur 9-3 en Figuur 9-4 zijn de jaargemiddelde achtergrondconcentraties fijn stof (PM10) en zeer fijn stof (PM2.5) 
voor het jaar 2024 weergegeven. De jaargemiddelde achtergrondconcentratie fijn stof (PM10) bedroeg in 2024  
14-18 µg/m³ in en rond het studiegebied.  

Voor zeer fijn stof (PM2.5) bedroeg de concentratie in het hele studiegebied 8-10 µg/m3. 

Autonome ontwikkeling  

De autonome ontwikkeling is de situatie die ontstaat wanneer de Vlietlijn en het Basispakket Mobiliteit niet 
gerealiseerd worden. Met de verkeersgegevens voor het jaar 2040 exclusief Doorontwikkeling van de Binckhorst zijn 
de jaargemiddelde concentratie stikstofdioxide, fijn stof en zeer fijn stof berekend voor het zichtjaar 2030.    

 

De verwachting is dat de concentraties van luchtverontreinigende stoffen (NO2, PM10 en PM2.5) tot 2030 en daarna 
verder zullen dalen als gevolg van voortdurende verbeteringen aan de luchtkwaliteit en een verschoning van het 
wagenpark. Per gemeente wordt dit hieronder nader beschouwd. Omdat deze de autonome ontwikkelingssituatie na 
2030 geldt, wordt hier niet getoetst aan de omgevingswaarden uit de Omgevingswet, maar aan de dan geldige 
grenswaarde uit EU Richtlijn 2024/2881.  

 

Figuur 9-5 Concentratie stikstofdioxide in de autonome ontwikkeling 
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Figuur 9-6 Concentratie fijn stof in de autonome ontwikkeling 
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Figuur 9-7 Concentratie zeer fijn stof in de autonome ontwikkeling 

Gemeente Den Haag  

In Figuur 9-5 is de jaargemiddelde concentratie stikstofdioxide (NO2) van de autonome ontwikkeling in 2030 
weergegeven, waarbij in het plangebied circa 15-20 ɛg/m3 NO2 is berekend. e. Hogere concentraties van 20-25 µg/m3 
worden berekend langs het Schenkviaduct, de Binckhorstlaan en de A12. Deze concentraties liggen direct rond de 
wegen op de rekenpunten op 10 meter van de weg. Rond de tunnelmond van de Rotterdamse Baan worden 
concentraties van 25-35 µg/m³ berekend, wat vergelijkbaar is met de huidige situatie. Oorzaak hiervan is de 
tunnelventilatie. Met uitzondering van de rekenpunten direct langs de drukke wegen in het gebied, wordt binnen het 
plan- en studiegebied ter hoogte van significante verblijfsobjecten voldaan aan de grenswaarden uit EU Richtlijn 
2014/2881. Op de rekenpunten langs de wegen wordt niet voldaan. Hier is echter geen sprake van significante 
blootstelling, omdat individuen hier niet gedurende de significante blootstellingstijd verblijven. 

 

Figuur 9-6 toont de jaargemiddelde concentratie fijn stof (PM10) van de autonome ontwikkeling in 2030, waarbij licht 
verhoogde concentraties te zien zijn rond de A12 en Laakhaven. De concentratie ligt hier tussen 16 en 18 ɛg/m3 en is 
daarmee iets lager dan de huidige situatie. Ter hoogte van de tunnelmond van de Rotterdamse Baan is het effect van 
de tunnelventilatie zichtbaar; ook hier wordt een concentratie van 18-20 µg/m3 berekend. Elders in het plan- en 
studiegebied en ter hoogte van verblijfsobjecten waar blootstelling significant is, bedraagt de concentratie  
14-16 µg/m3.  Aan de grenswaarden van EU Richtlijn 2014/2881 wordt voor fijn stof voldaan. 
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De jaargemiddelde concentratie zeer fijn stof (PM2.5) in de autonome ontwikkeling is weergegeven in Figuur 9-7, 
waarbij rond de A12, de Binckhorstlaan, Laakhaven en rond de tunnelmond van de Rotterdamse Baan concentraties 
tussen 8 en 10 ɛg/m3 ligt. In de rest van het gebied ligt de concentratie lager, tussen de 6 en 8 ɛg/m3. Aan de 
grenswaarden uit EU-richtlijn 2024/2881 wordt bij verblijfsobjecten waarbij sprake is van significante blootstelling 
voldaan. Ook op de rekenpunten langs de wegen wordt voldaan. Hier is echter geen sprake van significante 
blootstelling, omdat individuen niet voor langere tijd rond deze wegen verblijven.  

Gemeente Leidschendam-Voorburg  

De jaargemiddelden concentraties NO2, PM10 en PM2.5 in de gemeente Leidschendam-Voorburg liggen op de meeste 
plaatsen tussen 15-20 Õg/m3, 14-16 µg/m3 en 6-8 µg/m3 respectievelijk. Bij de meeste verblijfsobjecten waarbij sprake 
is van significante blootstelling, wordt voor alle drie de luchtverontreinigende stoffen voldaan aan de EU Richtlijn 
2014/2881. Voor woningen en andere significante verblijfsobjecten gelegen langs de A12 in Voorburg Noord kan voor 
stikstofdioxide nog niet voldaan aan de grenswaarde aan de EU Richtlijn. De Rijksweg is hierbij de oorzaak.   

 

Gemeente Rijswijk  

De jaargemiddelden concentraties van NO2, PM10 en PM2.5 in de gemeente Rijswijk liggen tussen 15-20 Õg/m3,  
14-16 µg/m3 en 6-8 µg/m3 respectievelijk. In de wijken Broekpolder en Havenkwartier ligt de NO2-concentratie door de 
aanwezigheid van industrie en Rijksweg A4 met 20-25 µg/m3 hoger en hier wordt niet voldaan aan de grenswaarden 
uit EU Richtlijn 2024/2881. Voor (zeer) fijn stof wordt wel aan de grenswaarden uit de EU Richtlijn voldaan.  
 

9.2.2 Stofhinder 

In het gebied zijn vijf milieubelastende activiteiten die stof produceren. Deze zijn samengevat inTabel 9-11. In de 
huidige situatie liggen er meerdere woningen binnen het hindergebied van deze bedrijven. Het gaat om het oostelijke 
deel van het appartementencomplex aan de Jupiterkade dat binnen het hindergebied van Dyckerhoff Basal ligt, en 
enkele losse woningen aan het Trekvlietplein liggen binnen het hindergebied van HMS. In de autonome ontwikkeling 
komt een nieuw appartementencomplex op de hoek van de Plutostraat en de Binckhorstlaan ook binnen het 
hindergebied van HMS te liggen. 

Tabel 9-11 milieubelastende activiteiten in de Binckhorst met de milieucategorie en de bijbehorende richtafstand voor stofhinder  

Bedrijf Adres  Milieucategorie  Richtafstand  

AVR  Meteoorstraat 65 4.2 100 m  

HMS Plutostraat 1 4.2 100 m 

Renewi  Zonweg 13 4.1 100 m  

Dyckerhoff Basal Binckhorstlaan 362 3.2 100 m 

Jachtwerf de Haas  Binckhorstlaan 281 3.2 50 m  
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Figuur 9-8 Bestaande woningen plus woningbouwlocaties die in de referentiesituatie binnen richtafstanden voor 
stofhinder liggen 
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9.3 Effecten basisalternatief 

9.3.1 Effecten Doorontwikkeling 

Overzicht effecten Doorontwikkeling 

Voor de Doorontwikkeling zijn de verwachte effecten voor de luchtkwaliteit inzichtelijk gemaakt voor de 
beoordelingscriteria. Tabel 9-12 geeft een overzicht van de scores van de Doorontwikkeling op deze criteria. In 
onderstaande tekst is toegelicht hoe deze scores tot stand zijn gekomen. 

Tabel 9-12 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling (D) op de beoordelingscriteria voor luchtkwaliteit 

Aspect Beoordelingscriterium Ref D 

Stofhinder Stofbelaste woningen  0 -- 

 

9.3.1.1 Stofhinder 

De kaart in Figuur 9-9 laat de contouren van de milieubelastende bedrijven in het gebied zien. Op de kaart zijn deze 
contouren geprojecteerd op de bouwblokken van huidige en toekomstige woningen, onderverdeeld in autonome 
woningbouw en woningbouw als onderdeel van de Doorontwikkeling. Het Gebiedsprogramma gaat ervan uit dat alle 
geluidbronnen op de kaart uitgeplaatst worden, met uitzondering van Dyckerhoff Basal, Jachtwerf de Haas en het 
rangeerterrein van ProRail. Echter, voor het uitplaatsen van de bedrijven in het afvalcluster, waaronder AVR, loopt op 
moment van schrijven (april 2025) nog een haalbaarheidsonderzoek. Ook voor de andere bedrijven kunnen we op 
basis van de ambities van het Gebiedsprogramma niet op voorhand stellen dat er geen risico bestaat dat ze niet 
uitgeplaatst zullen worden. Daarom gaan wij er in deze beoordeling vanuit dat alle bedrijven op de kaart in Figuur 9-9 
niet zullen verdwijnen uit het gebied21,22. 

Rondom de volgende bedrijven liggen bouwblokken van de Doorontwikkeling: 

Å Binnen het hindergebied van Dyckerhoff Basal zijn binnen het Gebiedsprogramma zijn vier bouwblokken (T7, B4, 
B8 en B9) gepland direct ten noordwesten van Dyckerhoff Basal, aan de overzijde van de Binckhorstlaan ten 
opzichte van het bedrijf, en aan de Maanweg ten zuidoosten van Dyckerhoff Basal. In totaal worden er 1.250 
woningen in deze bouwblokken gerealiseerd. Slechts een klein deel hiervan ligt binnen het hindergebied voor stof.  

Å Binnen het hindergebied van HMS en AVR worden in bouwblokken P1, P3 en P4 in totaal 1.250 woningen voorzien 
in het Gebiedsprogramma. 

Å Renewi ligt precies tussen de bouwblokken B1 en B3 in. Het hindergebied voor stof raakt de westelijke kant van 
bouwblok B5. In totaal zijn in deze drie bouwblokken 1.340 woningen voorzien.  

 

Omdat het aantal woningen in hindergebieden voor stof sterk toeneemt ten opzichte van de referentiesituatie 
beoordelen we de Doorontwikkeling zeer negatief (--). 

 

21 Uiteraard realiseren we ons dat het in de lijn der verwachting ligt dat een groot deel van de bedrijven wel degelijk uitgeplaatst zal worden. In dit 

planMER volgen we echter een worst-case benadering waarbij we de varianten met de meest negatieve milieueffecten beoordelen.  
22 Als deze variant consequent doorgedacht wordt, betekent dit dat bouwblokken op de plek van bedrijven in de kaart niet zouden worden 
ontwikkeld. Voor de consistentie van de beoordeling in de effecthoofdstukken in deel B van dit planMER nemen we dit echter niet verder in 
beschouwing en merken we op dat hier sprake is van een ruimteconflict.  
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Figuur 9-9 Bestaande en nieuwe woningen plus woningbouwlocaties binnen de Doorontwikkeling die in de referentiesituatie binnen 
richtafstanden voor stofhinder liggen 

 

9.3.2 Effecten Vlietlijn 

Voor de Vlietlijn zijn de verwachte effecten voor de luchtkwaliteit inzichtelijk gemaakt voor de beoordelingscriteria. 
Tabel 9-13 geeft een overzicht van de scores van de Doorontwikkeling op deze criteria. In onderstaande tekst is 
toegelicht hoe deze scores tot stand zijn gekomen. 

Tabel 9-13 Scores van de referentiesituatie en de Doorontwikkeling Vlietlijn (V) op de beoordelingscriteria voor luchtkwaliteit voor 
de drie gemeenten Den Haag (DH), Leidschendam-Voorburg (LV) en Rijswijk (RW) 

Aspect Beoordelingscriterium Ref DH LV RW 

Luchtkwaliteit  Verandering in jaargemiddelde concentratie stikstofdioxide (NO2)   0 0 0 0 

Verandering in jaargemiddelde concentratie fijnstof (PM10) 0 0 0 0 

Verandering in jaargemiddelde concentratie zeer fijnstof (PM2,5) 0 0 0 0 

 Bijdrage Vlietlijn aan concentratie fijnstof (PM10) 0 0 0 0 

 


























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































