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I ORGANISATIE EN WERKWIJZE BIJ DE INSPRAAK OP DE NOTA HSL

1.1 Inleiding

1.1.1

1.1.3

Algemeen

Op 28 maart 1991 werd de Nota Nederlands deel
Hogesnelheidsspoorverbinding Amsterdam-Brussel-Parijs, deel I
Ontwerp-pkb/tracénota/milieu-effectrapportage (hierna te noemen:
nota HSL) aan de Voorzitter van de Tweede Kamer der Staten-
Generaal aangeboden door de Minister van Verkeer en Waterstaat
(V&W) en de Minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening
en Milieubeheer (VROM).

Vanaf 3 april 1991 startte de gezamenlijke procedure voor de
planologische kernbeslissing (pkb), de tracénota en de milieu-
effectrapportage. Deze gezamenlijke procedure omvat inspraak,
advisering door de Raad van advies voor de ruimtelijke ordening
(RARO), de Raad van de Waterstaat en de Commissie voor de milieu-
effectrapportage en bestuurlijk overleg. De neerslag hiervan
wordt gepubliceerd in deel 2 Reacties op ontwerp-planoclogische
kernbesliseing.

Voorlichting

Via een uitgebreide advertentiecampagne werd de bevolking van de
nota HSL op de hoogte gesteld.

De advertentie verwees naar de SDU uitgeverij, waar de nota
verkrijgbaar is (prijs f 180,-) en naar het Ministerie van
Verkeer en Waterstaat, waar een gratis brochure over de nota HSL
verkrijgbaar is. In de nota en de brochure is een inspraakwijzer
opgenomen, waarin aangegeven staat op welke wijze men kon
reageren.

Voorts is in de advertentie melding gemaakt van de -direct na de
start van de inspraakprocedure- gehouden voorlichtingsavonden.

In plaatsen langs de in de nota genoemde "voorkeurs-tracés" zijn
in totaal 13 bijeenkomsten gehouden, die buitengewoon levendig
waren. Toehoorders kregen tevens de gelegenheid tot het stellen
van (schriftelijke) vragen. Door de grote hoeveelheid konden niet
alle vragen op de avonden worden beantwoord en het Ministerie van
Verkeer en Waterstaat heeft de -ook later ingezonden- vragen, zij
het met vertraging schriftelijk afgehandeld.

De voorlichtingsavonden en de later gehouden hoorzittingen hebben
veel publiciteit gekregen.

Inspraakorganisatie

Van 3 april 1991 tot 1 juli 1991 had een ieder de mogelijkheid
schriftelijk op de nota HSL te reageren.

De ontvangst, registratie en verspreiding van de inspraakreacties
werden door het secretariaat van de RARO verricht. Afschriften
van de binnengekomen reacties werden gezonden aan de
beleidsambtenaren van de ministeries van V&W en van VROM en aan
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de betrokken adviesraden.

Aan het slot van de inspraakperiode werden de integrale reacties
gebundeld en (tot eind september 1991) op zeven plaatsen ter
vigie gelegd en aan de betrokken Ministers en hun ambtenaren, de
adviesraden en de Tweede Kamer aangeboden. De inspraakreacties,
die na de sluitingsdatum van de inspraaktermijn werden ontvangen
-ook naar aanleiding van de later door het Ministerie van V&W
beantwoorde vragen-, zijn doorgezonden aan het Ministerie van
V&W. Deze nagekomen reacties werden in een later stadium in een
bundel opgenomen ten behoeve van de Ministers, hun
beleidsambtenaren, de adviesraden en de Tweede Kamer.

Daarnaast werd het onderliggende rapport Hoofdlijnen uit de
inspraak opgesteld. Dit rapport bevat een samenvatting van de
schriftelijke inspraakresultaten en is vooral voor hen bedoeld,
die niet in staat zijn om de grote hoeveelheid reacties te
raadplegen. Indien men dit laatste echter wel wenst, kan men =-ook
na september 1991- terecht bij het secretariaat van de RARO,
alwaar de gebundelde reacties ter inzage liggen.

De Raad van de Waterstaat organiseerde in het kader van de
procedure voor tracénota's in het najaar 1991 10 hoorzittingen.
Diegenen, die daartoe in hun schriftelijke reactie de wens te
kennen hadden gegeven, werden door de Commissie van Overleg voor
de Wegen van de Raad van de Waterstaat uitgenodigd om gehoord te
worden. Door middel van publiciteit (advertenties en
persberichten) werden de openbare hoorzittingen aangekondigd. Ook
deze bijeenkomsten werden druk bezocht.

Inspraakresultaten

1.2.1 Verdeling reacties

Tijdens de inspraakperiode werden 705 onderling verschillende
reacties ontvangen. Onderstaand volgt een verdeling van deze
inspraakreacties naar categorie en herkomst.

OVERZICHT REACTIES; INGEDEELD NAAR CATEGORIE EN HERKOMST

Gr Fr Dr Ov Gl Ut NH ZH Z2e NB Li Fl Bu nvt Tot

Politieke

partijen Bee w. ow wi oo e 105 & 6 & 6 we & 12
Individuele

reactie .« o« 1 1 6 23303 2140 1 . 2 5 48B4
Diversen o« & w w % 1 1TV 13 i 5 &« « &« = 20
Gemeenteli jke

overheid - " . . . 2 . 26 . 12 . . . . 40
Cverige

overheden % T " . 2 & 15 . 6 . . . . a7
Landbouw

organisatie s . A 5 é W 1 19 . 6 . . = . 26
Natuwur/milieu

organisatie . g 2 . @ 1 3 16 . 6 . > F . 26
Bedrijfsleven v« o e « =« 1 3 % . 3 2 & @& ve 16
Belangen

groepering - = . 4 : u 1 18 . 10 . § . ., 29
Diversen i w oo % ¥ o4 . 22 @ 2 & & w w2

Totaal « o« o« 1 2 13 37446 2196 1 . 2 S 705



1.2.2

Uit het overzicht blijkt dat ca 70% van de reacties afkomstig was
van individuele insprekers. Uit hetzelfde overzicht blijkt ook
dat de schriftelijke inspraakreacties voornamelijk afkomstig zijn
uit de provincies waarin de voorkeurstracés zijn gepland. Beide
zaken zijn niet verwonderlijk. Het gaat immers vooral om die
personen, die direct de gevolgen van de aanleg van een nieuwe
railinfrastructuur zullen voelen en voorzien dat hun

leefomgeving zeer ingrijpend zal veranderen.

Het is moeilijk om het totaal aantal deelnemers aan de
inepraakprocedure in te schatten. Sommige individuele reacties
kunnen door meer personen zijn opgesteld, terwijl dat niet altijd
blijkt uit de ondertekening. Daarnaast is niet na te gaan hoeveel
deelnemers zich met het opstellen van reacties van (lagere)
overheden, politieke partijen en organisaties hebben
beziggehouden.

Acties

In het aantal van 705 onderling verschillende reacties zijn 27

reacties begrepen, die werden ontvangen op grond van (kleinere en

grotere) gevoerde acties.

Onder acties zijn te verstaan:

- mede-ondertekening van een reactie, opgesteld door derden
(handtekeningenacties)

- inzenden van vrijwel gelijkluidende reacties (onder andere
voorgedrukte pamfletten, c.g. brieven met vrijwel gelijke
strekking).

Als bijlage bij dit hoofdlijnenrapport is een alfabetische lijst
van ontvangen schriftelijke reacties opgenomen. Daarin zijn als
eerste de 27 acties opgenomen met daarachter de aantallen
eensluidende reacties/handtekeningen. Het is vaak arbitrair om
aan te geven wat wel en wat niet tot een actie kan/mag worden
gerekend. Het secretariaat van de RARO heeft zich gedurende de
inspraakperiode laten leiden door de hierboven aangegeven
criteria. Het aantal inzenders inzake de actie is derhalve niet
(altijd) doorslaggevend geweest.

In totaal namen ruim 21.000 personen aan deze acties deel.

Dit is het grootste aantal in de geschiedenis (sinds 1973) van de
inspraak op pkb's.

Verantwoording werkwijze
Algemeen

De inspraakprocedure heeft het doel om argumenten, die insprekers
hebben ten aanzien van de nota HSL op tafel te krijgen. Het gaat
derhalve om de inhoud van de inspraakreacties; de kwalitatieve
doelstelling van de inspraak.

Wanneer echter bepaalde argumenten door (zeer) velen worden
gedeeld (bijvoorbeeld in het kader van genoenide acties) wordt dit
kwantitatieve aspect van de inspraak vanzelfsprekend ook belicht.



De ontvangen 705 reacties betreffen reacties, die onderling
verschillen. Reacties, die (vrijwel) dezelfde inhoud hebben als
die, welke in het kader van een actie werden ontvangen, werden
aan de betreffende actie toegevoegd. In de (voorgedrukte)
pamfletten van enkele acties konden insprekers aangeven of zij
gehoord wensten te worden. Zeer veel insprekers hebben daarvan
gebruik gemaakt. Het 2zou echter organisatorisch onmogelijk zijn
geweest om deze aanmeldingen te honoreren. Wel werden de
initiatiefnemers van de acties uitgenodigd voor de hoorzittingen.
Overigens waren de hoorzittingen openbaar en kregen aan het slot
van de avond ook de niet op voorhand uitgenodigde insprekers de
gelegenheid om het woord voeren.

Hoofdlijnen uit de inspraak

In dit rapport is getracht een beeld te geven van de reacties die
binnen de inspraaktermijn zijn ontvangen. Slechts een beperkt
aantal reacties dat na de sluitingsdatum van de inspraakperiode
werd ontvangen, kon nog bij dit hoofdlijnenrapport worden
betrokken. Zoals de naam van dit rapport aangeeft gaat het hier
om de algemene lijnen die uit de inspraakreacties op te maken
zijn. Deze algemene lijnen uit de inspraak zijn echter op een
aantal plaatsen aangevuld met enkele belangwekkende opvattingen,
die slechts door &&n of enkele insprekers worden genoemd.

De nota HSL en daarmee de inspraakreacties stellen een reeks van
zeer gevarieerde "onderwerpen" aan de orde. De nota beloopt
immers een traject van abstract tot zeer gedetailleerd. Om het
hoofdlijnenrapport te kunnen opstellen werden de reacties
uiteengelegd naar deze onderwerpen, dat wil zeggen samengevat en
gerubriceerd volgens een analyseschema. Voor deze analyse werd
een beroep gedaan op twee analisten (mw H.H.A. van Bemmel en mw
A.S. Hoek), die geen deel uitmaken van de vaste formatie van het
secretariaat van de RARO. Zowel voor de analyse als voor de
registratie maakten zij gebruik van een automatiseringssysteem.
In veel gevallen moest het grotere verband van de reacties worden
verbroken. Getracht is om bedoeld verband -met name de verschil-
lende argumenten die tot een bepaalde afweging hebben geleid- bij
het opstellen van dit rapport, maar dan per onderwerp/paragraaf
weer terug te brengen. Om echter zo min mogelijk in herhalingen
te vervallen, ie -vooral in hoofdstuk 5- gepoogd de argumentatie
zoveel mogelijk per paragraaf te scheiden.

Om tevens recht te doen aan het weergeven van de hoofdlijnen uit
de inspraak moest er geselecteerd worden. Zeer fijne nuances uit
bepaalde opvattingen zijn bijvoorbeeld in de tekst van dit
rapport niet meer terug te vinden. Het is derhalve goed mogelijk
dat insprekers door de hierboven geschetste werkwijze de eigen
reactie niet meer terugvinden/herkennen.

Het onderliggende rapport werd opgesteld door het secretariaat
van de RARO in samenwerking met het secretariaat van de Raad van
de Waterstaat (hoofdstuk 6). Op 20 november 1991 werd het rapport
in de plenaire vergadering van de RARO behandeld.



ALGEMENE ASPECTEN UIT DE INSPRAAKRESULTATEN
De sfeer van de inspraakreacties

In de hierna volgende hoofdstukken worden de inhoudelijke
aspecten uit de schriftelijke inspraak aan de orde gesteld. Daar
komt de emotionele kant van de inspraakprocedure echter
nauwelijks of niet tot uitdrukking. In deze paragraaf wordt
getracht om een sfeertekening van de inspraak te geven. Die

sfeer was wellicht het best te proeven tijdens de
voorlichtingsavonden en de hoorzittingen.

In de schriftelijke reacties werden veel slogans gebruikt als
"TGV, neel", "TGV, weg er mee", "TGV op verkeerd spoor",
"Bliksemsnel naar de bliksem", "gebruik uw hersens, maak er geen
prestigeobject van", "denk nog even na, dat doe ik ook altijd".
De Groenen, Amsterdam concluderen dat "... zij sterk het gevoel
hebben dat ons als burgers een geldverslindend prestigeobject
door de strot geperst wordt".

Ook ingecopieerde afbeeldingen van de TGV dwars door weilanden of
natuurgebieden, fraaie kleurenfoto's of ansichtkaarten van de
streek waardoor een tracé wordt gepland, zelfs een aquarel van de
TGV boven een autosnelweg laten zien wat de gevoelens van de
betreffende insprekers zijn. Dat die gevoelens ook uit te drukken
zijn in geld getuigt &én reactie, waarin een woonhuis te koop
wordt aangeboden. In de berekening wordt een "emotionele waarde
van £ 10.000,-" opgevoerd.

In enkele reacties wordt de totale persoonlijke situatie van de
inspreker geschetst: leeftijd, gezinsopbouw, woon- en
bedrijfsomstandigheden, toekomstmogelijkheden worden nauwkeurig
aangegeven. In enkele gevallen wordt gevraagd om begrip, in
andere gevallen wordt op meer venijnige wijze gevraagd het
"gezond verstand"” te gebruiken.

Sommige inspraakreacties lijken ook angst, irritatie en/of
onmacht te weerspiegelen.

Daarnaast hebben insprekers ook op een andere wijze hun gevoelens
getoond. Om nog meer kracht te zetten bij de standpunten uit
bepaalde acties, overhandigden enkele actievoerders de
bijeengehaalde pamfletten c.qg. handtekeningenlijeten persoonlijk
aan het secretariaat van de RARO. Verschillende insprekers
schakelden tevens de pers in om hun standpunten te ventileren.

Op bepaalde plaatsen, zoals aan woningen en in het landelijk
gebied hebben enkele actievoerders ook borden geplaatst, waarop
aangegeven stond dat zij niet instemmen met de plannen van de
regering.

Algemene opmerkingen
Voorlichting en inspraak

Een aantal insprekers vindt dat de inhoudelijke voorlichting
(brochure, maar vooral de voorlichtingsavonden) ontoereikend en



eenzijdig was.

Er had meer aandacht moeten worden besteed aan de bestaande
lokale en regionale situatie en de gevolgen van de HSL voor de
desbetreffende regio. Nadere (gedetailleerde) informatie over de
tracés, over de verschillende varianten en opties, waarvoor de
toehoorders waren gekomen, werd node gemist. Een inspreker merkt
op dat hij ongeveer twee jaar in onzekerheid zal verkeren over de
vraag waar de HSL precies zal worden aangelegd.

Bovendien had meer informatie moeten worden gegeven over
onteigeningsprocedures, schadevergoedingsregelingen e.d. Dat
vinden naast een groot aantal individuele insprekers ook enkele
gemeenten, die zich bijvoorbeeld afvragen of de kosten van de
wijziging van bestemmingsplannen en het toekennen van
planschadevergoedingen bij het Rijk of de N.V. Nederlandse
Spoorwegen kunnen worden gedeclareerd.

Tevens hadden niet alleen de voordelen, maar ook de nadelen van
de aanleg van de HSL aan de orde moeten komen. Pas na aandringen
vanuit de zaal werd tijdens de voorlichtingsavonden ingegaan op
de nadelen van de aanleg van de HSL, aldus een inspreker, die
tevens vond dat de discussie niet open was omdat alleen bepaalde
door het Ministerie van V&W geselecteerde schriftelijke vragen
werden beantwoord. Dat de overige vragen niet konden worden
behandeld en pas laat -na de sluitingsdatum van de
inspraaktermijn- schriftelijk werden afgehandeld, wordt door
enkele insprekers, waaronder de gemeente Leiderdorp betreurd. De
gemeente Fijnaart en Heiningen wijst erop dat het ontberen van
de antwoorden van invloed is op haar inspraakreactie.

Een aantal insprekers vindt dat ook door de ontoereikende,
eenzijdige informatieverschaffing niet zinvol kon worden
ingesproken. Ook de organisatorische aspecten van de
inspraakverlening leiden daartoe: de te korte inspraaktermijn
(zeker met het oog op de nog onbeantwoorde vragen), de veel te
hoge prijs (f 180,-) en de omvang en het taalgebruik van de nota
HSL -zo vinden enkele insprekers- tasten de geloofwaardigheid van
de inspraak aan.

Een aantal insprekers meent dat de kaarten reeds geschud zijn:
Nederland zal op het Europese net van
Hogesnelheidsspoorverbindingen worden aangesloten. De inspraak
kan daar niets aan afdoen. Een individuele inspreker stelt dat
het hier gaat om de realisatie van een internationaal project,
waarbij afstemming tussen de deelnemende landen onderling
essentieel is. Het gevolg is dat de Nederlandse overheid weinig
keuzevrijheid wordt gelaten. Daardoor kunnen insprekers maar
zeer weinig invloed op de uiteindelijke beslissing hebben.

Ook de invloed van inspraak op de tracékeuze wordt betwijfeld.
Doordat de voorlichtingsavonden slechts in een klein deel van het
land plaatsvonden, is de indruk gewekt dat de tracékeuze reeds
heeft plaatsgevonden, aldus De Groenen uit Amsterdam. Enkele
insprekers, waaronder de Actie van de Drie Hollandse
Landbouworganisaties, wijzen er op dat wanneer het kabinet een
ander tracé zal vaststellen dan in de nota HSL is aangegeven
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(bijvoorbeeld F of anderszins), wederom een inspraakprocedure,
inclusief voorlichtingsavonden van start moet gaan.

Karakter van de nota HSL

* De nota als besluitvormingsdocument

De ANWB constateert dat in de nota HSL geen referentiekader wordt
gegeven, aan de hand waarvan de betekenis van de nu voorgestelde
verbinding in een breder verband beoordeeld zou kunnen worden. De
nota had meer en beter inzicht moeten geven in de door de
regering gewenste ontwikkeling van het Nederlandse deel van het
Europese Hogesnelheidsnet. De ANWB en enkele individuele
insprekers vragen zich bijvoorbeeld af in hoeverre rekening is
gehouden met een eventuele verlenging van de lijn Brussel-
Amsterdam in noordelijke en/of oostelijke richting en met de voor
Nederland veel belangrijkere spoorverbinding Utrecht-Duisburg.

Bij veel insprekers is de indruk gewekt dat in de nota pnaar het
gewenste eindresultaat -aansluiting op het Europese net van
Hogesnelheidslijnen door aanleg van een geheel nieuwe HSL tussen
Amsterdam en de Belgische grens- is toegeredeneerd, in plaats van
dat de nota een zorgvuldig kader voor besluitvorming biedt.

De gevolgen van de aanleg van een HSL, zoals de enorme
investeringen en de schade aan het (leef)milieu wegen volgens
deze insprekers niet op tegen het economisch belang. De
redenatie, dat de gevolgen voor betrokken individuen -hoe zwaar
ook- toch moeten worden gedragen in het kader van het algemeen
belang, wordt dan ook aangevochten.

Veel insprekers vinden de nota onvolledig en slecht onderbouwd.
Een grote meerderheid van de insprekers (ook vrijwel alle
deelnemers aan de acties) vindt, dat het economisch belang, dat
Nederland wordt aangesloten op het Europese net onvoldoende in de
nota is aangetoond. Cijfers en schattingen worden ernstig in
twijfel getrokken. Dat geldt voor de kosten (van aanleg) en
exploitatie van de HSL, de vervoersomvang, het substitutie-
effect, de gegevens over de geluidhinder, het totale ruimtebeslag
van de HSL, e.d.

Andere insprekers constateren dat ook andere belangen nauwelijks
belicht worden, en maar zelden tegen elkaar worden afgewogen. De
gemeente Alkemade met name concludeert dat er geen duidelijke

afweging wordt gemaakt tussen de maatschappeliijke baten en de
maatschappelijke lasten van de aanleg van een HSL.

De relaties tussen de aanleg van een HSL en de gevolgen voor de
agrarische sector, de (openbaar) vervoers- en
mobiliteitsproblematiek, de ruimtelijke effecten (inclusief de
huidige railinfrastructuur) en de effecten op het (leef)milieu,
de financié&le gevolgen hiervoor, etc. zijn onderbelicht gebleven
of ontbreken zelfs. '

Veel insprekers zijn van mening dat de keuze voor of tegen
aansluiting op het Europese net in de nota niet duidelijk wordt
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afgescheiden van de keuze van de verechillende varianten. De
beslissing tot aansluiting lijkt nu tevens de aanleg van een
nieuwe lijn te impliceren. Zo wijst bijvoorbeeld de Zuid-
Hollandse Milieufederatie erop dat in de nota HSL de twee
niveaus waarop keuzes moeten worden gemaakt, door elkaar zijn
gehaald. Hierdoor zijn hiaten gevallen in de relatie
MER/tracékeuze en de beslissing over aansluiting op het Europese
Hogesnelheidsnet.

Het merendeel van de insprekers laat zich alleen uit over de
mogelijkheid om aan te sluiten op het Europese net in het kader
voor de voorgestelde nieuw aan te leggen infrastructuur.

Een groot aantal insprekers acht het noodzakelijk dat het nul~
alternatief en het nulplus alternatief alsnog worden
gepresenteerd. De Stichting Natuur en Milieu wijst erop dat het
ontbreken van een beschrijving van deze alternatieven, evenals
het ontbreken van het meest milieuvriendelijke alternatief in
strijd is met richtlijnen voor het MER. Dat geldt ook voor het te
vroeg en zonder voldoende argumentatie terzijde schuiven van
bepaalde varianten. Het is gewenst dit vraagstuk te zien als een
maatschappelijk optimalisatie-probleem met vele, vaak
tegenstrijdige belangen, aldus de Stichting.

Gemeenten en individuele insprekers merken verder op dat het
buitengewoon slordig en onaanvaardbaar is dat in de nota HSL van
verouderd topografisch kaartmateriaal gebruik is gemaakt.
Bepaalde situaties (Zoetermeer: wijk Rokkeveen-West,
Zoeterwoude-Rijndijk, Roosendaal: wijk Tolberg, Berkel en
Rodenrijs) zijn aanmerkelijk veranderd door inmiddels gepleegde
woningbouw ter plaatse.

* De nota en ander nationaal beleid

Slechts enkele insprekers, waaronder de Kamer van Koophandel en
Fabrieken in Den Haag vinden dat de nota HSL wel met het
rijksbeleid strookt en wel met name om de voorgestane versterking
van de internationale positie van de Randstad en de beoogde
relatie infrastructuur en economische ontwikkelingsmogelijkheden.
De meeste insprekers die op dit onderwerp ingaan, menen echter
dat de afstemming van de nota HSL op het beleid van de
verschillende overheden ontbreekt. ’

Een aantal individuele insprekers, gemeenten en
belangenorganisaties constateert dat er met het Rijksbeleid niet
of nauwelijks rekening is gehouden. Velen wijzen op de Vierde
nota Extra, waaruit blijkt dat de aanleg van de HSL strijdig is
met het daarin opgenomen beleid. Voorbeelden worden genoemd: het
beleid ten aanzien van het open houden van het Groene Rart,
waarbij de ontstemming werd uitgesproken over het feit dat
woningbouw etc. voor de eigen bevolking niet en een zeer
ingriipende HSL wel wordt toegestaan,; het verplaatsen van de
glastuinbouw naar de B-driehoek, het beleid ten aanzien van het
behoud van de ecologische hoofdstructuur, het beleid ten aanzien
van de verstedelijkte gebieden (de woningbouw in bijvoorbeeld
Berkel en Rodenrijs, Bergschenhoek, Leidschendam, Zoetermeer) en
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het beleid ten aanzien van het concept Stedenring Centraal
Nederland en de ontwikkeling van Stedelijke knooppunten.
Verder het beleid ten aanzien van het milieu (Nationaal
Milieubeleidsplan), de luchthavens (Structuurschema
Burgerluchtvaartterreinen), het beleid om landbouwgronden te
handhaven, de randstadgroenstructuur uit te breiden, etc.

De ANWB mist de toetsing van het voornemen tot aanleg van de HSL
aan het aspect ruimtelijke kwaliteit.

Ook afstemming van de nota op het lokale beleid wordt door een
aantal insprekers gemist. In een aantal reacties wordt
aangedrongen op grotere betrokkenheid van de lokale overheid.

* De nota en de internationale afstemming

Een aantal insprekers, waaronder de ANWB, N.V. Luchthaven
Schiphol, de gemeente Bergen op Zoom en enkele individuele
insprekers, wijzen er op dat de internationale afstemming bij de
realisering van het Europese Hogesnelheidsnet van essentieel
belang is.

De ANWB neemt aan dat de structuur van het Europese
Hogesnelheidsnet grote invloed zal hebben op de ontwikkeling van
de ruimtelijke structuur. Het al dan niet aangesloten zijn op het
netwerk is een belangrijk instrument om doelstellingen op het
gebied van ruimtelijke ordening te realiseren. In een vroegtijdig
stadium dienen op dit punt op Europees niveau keuzes te worden
gemaakt, die vervolgens als uitgangspunt dienen bij de
besluitvorming over onderdelen van het netwerk.

Ale voorbeeld van het ontbreken van een goede afstemming wijst de
gemeente Bergen op Zoom er op dat het Nederlandse deel en het
Belgische deel niet in ziijn totaliteit wordt bezien. Wanneer in
Belgié& op het traject Belgische grens-Brussel geen nieuwe lijn
wordt aangelegd, wordt de reistijdwinst, die wordt behaald door
de aanleg van een geheel nieuwe lijn in Nederland, grotendeels
teniet gedaan op het traject in Belgié&, zo meent de gemeente
Bergen op Zoom. Doch ook op het niveau van het te kiezen tracé
ten zuiden van Rotterdam zal op een gelijkwaardige wijze met de
Belgische regering moeten worden overlegd.

Afstemming in de tijd is eveneens noodzakelijk: de luchthaven
Schiphol acht het van belang dat de Nederlandse overheid er bij
de Belgische en Franse overheid op aandringt dat de delen van het
net, die over hun grondgebied lopen zo snel mogelijk worden
aangelegd. De Kamer van Koophandel en Fabrieken voor Amsterdam en
Haarlem e.o. is van mening dat mede gezien de realisatiefase van
‘de HSL-projecten in andere Europese landen, de exploitatie van
het Nederlandse deel van de HSL uiterlijk in het jaar 1998/1999
moet ingaan. Waar mogelijk —aldus de Kamer van Koophandel- zullen
planologische procedures versneld moeten worden om het project
vroegtijdig gerealiseerd te krijgen.

Een individuele inspreker is van mening dat de lastenverdeling
over de deelnemende landen onrechtvaardig is. Nederland en Belgié
zijn wegens het grote belang van dit Hogesnelheidsnet wel
genoodzaakt er op aan te sluiten, maar de aansluiting is voor



deze landen duurder en levert minder voordelen op dan voor
Duitsland en Frankrijk.

* De (vervolg)procedure

Een aantal insprekers, waaronder ook de N.V. Luchthaven Schiphol
meent dat met grote spoed aansluiting op het Europese net moet
worden verkregen en dat de te volgen procedure(s) met spoed
moeten worden afgerond.

Toch zijn lang niet alle insprekers voor een snelle
besluitvorming. Omdat het bij het HSL-project gaat om
grootschalige en ingrijpende maatregelen, waarmee aanzienlijke
investeringen zijn gemoeid, is het van belang geen overhaaste
beslissingen te nemen. De provincie Zuid-Holland dringt er op aan
om de betrokken overheden de tijd te geven om de resultaten van
aanvullende onderzoeken te betrekken bij de besluitvorming, ook
wanneer dit zou betekenen, dat de besluitvormingsprocedure langer
zal duren dan is gepland. In dat verband stelt de provincie voor
om het HSL-project in tweeén te splitsen: eerst een besluit over
het zuidelijke deel, later een besluit over het deel ten noorden
van Rotterdam.

De Stichting Natuur en Milieu geeft in zijn reactie aan dat de
kwaliteit van de nota HSL dermate ver onder de maat is, dat
geconcludeerd kan worden dat een aanvulling, inclusief de daarbij
behorende procedure op de projectnota en de MER onontkoombaar is.
Oock andere insprekers, waaronder de Kamer van Koophandel en
Fabrieken voor Zuid-Holland Zuid gaan er vanuit dat, ondanks de
vertraging die de besluitvorming daarbij oploopt, de
(pkb)procedure opnieuw zal moeten worden gestart als een ander
tracé (bijvoorbeeld tracé F) alsnog in overweging wordt genomen.
Overigens kan men de bedoelde vertraging relativeren. Doordat de
verschillende onderdelen van de nota HSL, t.w. pkb, tracé en
m.e.r. in é&n procedure zijn ondergebracht, is reeds dermate veel
tijdwinst geboekt, dat, mocht daartoe aanleiding zijn,
(bijvoorbeeld door nieuwe, voor individuele insprekers ook meer
gedetailleerde, informatie) van het in de nota HSL aangegeven
tijdspad kan worden afgeweken.

Een aantal -voornamelijk individuele- insprekers is bezorgd over
het feit dat de Minister van V&W de nieuwe Tracéwet wil gaan
toepassen om de vervolgbesluitvorming van het HSL-project te
bespoedigen. Omdat daarmee de bezwaar- en beroepsmogelijkheden
van de burger sterk worden beperkt, vinden zij deze in de wet
geregelde procedure ondemocratisch. Toepassing ervan getuigt van
minachting voor de democratie, aldus een individuele inspreker.

Een aantal gemeenten, met name die, waardoor mogelijk een
uiteindelijk gekozen tracé zal lopen, maar ook de provincie Zuid-
Holland wensen padrukkelijk(er) betrokken te worden bij de
(vervolg)besluitvorming en de nadere uitwerking van de tracés. De
gemeente Rotterdam geeft aan dat binnen de op te zetten
projectorganisatie tussen de NS en de gemeente in het kader van
Rail 21 de nadere uitwerking van de tracés over hun grondgebied
kan plaatsvinden.
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Door twee gezamenlijke samenwerkingsverbanden van gemeenten langs
bepaalde tracés is een lokale milieu-effectrapportage (l.e.r.)
ingezet. Deze gemeenten verwachten dat deze l.e.r.'s sterk bij de
besluitvorming zullen worden betrokken, omdat deze voorzien in de
ontbrekende gegevens van de nota HSL. Zo is op 1 september 1991
een l.e.r. voor de Leidse regio verschenen, waarin de lokale
effecten van de aanleg van tracé A/B, onder andere in samenhang
met de verbreding van de A4 wordt gebracht, die -zo betreuren de
daarbij betrokken gemeenten- niet in de nota HSL heeft
plaatsgevonden. Eind september 1991 verscheen de l.e.r. Hoeksche
Waard, waarin wordt aangegeven dat, indien de HST niet van het
bestaande spoorwegnet gebruik zal maken en er onverhoopt toch een
HSL door de Hoeksche Waard wordt aangelegd, deze met Rijksweg A29
geintegreerd moet worden waarbij een goede landschappelijke
inpassing (bijvoorbeeld tunnel) voorwaarde is.

Verwacht wordt dat de regering duidelijk aangeeft wat de
consequenties en oplossingen zijn voor bedrijven, organisaties en
personen die door de aanleg van een nieuwe HSL worden gedupeerd.
In een vervolgprocedure zal aandacht aan het aspect
schadevergoeding moeten worden besteed.

De Nederlandse Fruittelers Organisatie verzoekt om in de
vervolgprocedure een aanpassingsrichting aan te geven: niet
alleen een beperking tot herverkaveling en ontsluiting van
percelen, maar ook de mogelijkheden om rendabele bedrijfsvoering
elders voort te zetten.
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ENKELE ASPECTEN VAN DE HOGESNELHEIDSTREIN
Frequentie

De provincie Zuid-Holland verwacht dat wanneer de HSL eenmaal is
aangelegd het gebruik ervan al snel zal worden uitgebreid; hogere
frequenties, posttreinen etc. Enerzijds zal dit de rentabiliteit
van de HSL verbeteren, maar anderzijds zal daardoor ook de
geluidsoverlast toenemen en dat is ongewenst.

Enkele gemeenten ten zuiden van Rotterdam (Fijnaart en Heijningen
en Dinteloord en Prinsenland) zijn ook van mening dat het vanwege
een tekort aan railinfrastructuur in Nederland te verwachten is
dat de HSL ook gebruikt zal worden voor goederenvervoer en voor
intercity-treinen.

Dat betekent dat bij de de ‘planning en verdere besluitvorming er
rekening mee moet worden gehouden dat deze te verwachten
ontwikkelingen onder meer een toename van geluidhinder zullen
betekenen in hun gebied.

Binnenlands gebruik HSL

Een aantal insprekers wijst erop dat in de nota geen aandacht is
besteed aan de mogelijkheden voor het gebruik van de HSL door
andere treinen dan de HST.

Zo is de N.V. Nederlandse Spoorwegen van mening dat bij de
tracé-keuze ook gekeken moet worden naar de mogelijkheden van het
tracé voor het binnenlands treinverkeer.

De Kamer van Koophandel en Fabrieken voor Zuid-Holland-zuid
vindt dat onderzocht dient te worden of de HSL gebruikt kan
worden voor regionaal personenvervoer in de Hoeksche Waard.
Gelet op de omvangrijke pendel vanuit de Hoeksche Waard naar met
name Rijnmond en de Drechtsteden en de huidige gebrekkige
openbaar vervoerontsluiting, acht de Kamer van Koophandel een
regionale railverbinding noodzakelijk.

De Ontwikkelingsmaatschappij Nieuw-Rotterdam Airport wijst op
besprekingen die gevoerd worden met de gemeente Rotterdam en de
N.V. Nederlandse Spoorwegen over alternatieve tracés ten noorden
van Rotterdam. Indien deze besprekingen leiden tot een bundeling
van de HSL, de metro en de Hofpleinlijn wordt gepleit voor een
halteplaats voor gewone treinen op de HSL bij Rotterdam Airport.

Invloed op andere treindiensten

De Stichting Natuur en Milieu vindt dat in de HSL-nota de
effecten van de HSL op het overige railnet onderbelicht blijven.
De nota laat een groot aantal vragen open over de gevolgen van de
diverae alternatieven voor de dienstregeling op het totale
Nederlandse net. Er kan echter geen goede besluitvorming
plaatsvinden zonder een duidelijk overzicht van deze en andere
effecten op het railnet.

Enkele insprekers vrezen dat wanneer de dienstregelingen van de
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binnenlandse treinen zullen worden afgestemd op de
HST-dienstregeling dit zal betekenen dat bestaande treindiensten
komen te vervallen. In de HSL-nota wordt hier nauwelijks aandacht
aan besteed.

Andere insprekers denken dat wanneer de bestaande
spoorverbindingen worden gebruikt voor de HST, er onvoldoende
capaciteit overblijft voor de gewone treinen.

Bovendien worden dan de mogelijkheden voor een goede
dienstregeling beperkt. Op grond van deze redenen zijn deze
insprekers (leden van de ENFB, ROVER en Milieubeheer Leiden) van
mening dat een nieuwe HSL moet worden aangelegd, waarvan dan ook
gewone treinen gebruik kunnen maken.

De gemeente Steenbergen vindt dat, indien als gevolg van de HSL
een verslechtering van de treindienstregeling in de regio
Westelijk Noord-Brabant optreedt, deze gecompenseerd moet worden
door bijvoorbeeld versterking van het streekbusvervoer.

Verschillende insprekers gaan ook in op de relatie van de HSL met
het goederenvervoer.

De Stichting Natuur en Milieu vindt het feit, dat de HSL niet
geschikt is voor goederenvervoer gevolgen zou kunnen hebben voor
het goederenvervoer. Die mogelijke gevolgen moeten worden
aangegeven.

Enkele insprekers, waaronder het KNOV, district Westelijk
Noord-Brabant betreuren het dat het onmogelijk is om
goederentreinen over de HSL te laten rijden. De provincie
Noord-Brabant acht het van belang dat de HSL een bijdrage levert
aan de verbetering van de spoorverbindingen tussen de
verschillende stadsgewesten en dat de HSL ook voor
goederenvervoer kan worden gebruikt. Deze inspreker dringt er
daarom op aan nader te onderzoeken welke technische aanpassingen
nodig zouden zijn om de HSL geschikt te maken voor
goederenvervoer.

Een individuele inspreker wijst erop dat in de huidige situatie
Roosendaal een belangrijk knooppunt is voor het goederen- en
personenrailvervoer. Ranleg van een HSL zal deze positie van
Roosendaal negatief beinvloeden.

Technische aspecten

Het Energiebedrijf Noord-Holland stelt dat, wanneer wordt
overgegaan tot aanleg van de HSL, te zijner tijd voorzieningen
aan de 10 kV- en laagspanningskabels moeten worden getroffen.

Een inspreker is van mening dat de absoluut minimale boogstraal
6000 meter zou moeten zijn omdat in de toekomst waarschijnlijk
sneller dan 300 kilometer per uur gereden zal worden. Bij begin
en eind van het traject kan sprake zijn van kleinere boogstralen
omdat hier minder snel gereden zal worden.



De Stichting Buisleidingenstraat, die de buisleidingen tussen
Rotterdam en Antwerpen beheert, acht het noodzakelijk dat bij de
aarileg van de HSL maatregelen worden genomen om te zorgen dat de
kans op ontsporingen van de HST ter hoogte van de kruisingen van
de HSL met de Buisleidingenstraat, beneden de risicokans van
ongevallen met de buisleidingen blijft; ook wanneer de frequentie
van de trein in de toekomst wordt verhoogd.
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AANSLUITING VAN NEDERLAND OP HET EUROPESE HOGESNELHEIDSNET
Algemeen

De meeste insprekers hebben niet duidelijk een scheiding
aangegeven in hun reacties tussen een al dan niet
gewenste/noodzakelijke aansluiting van Nederland op het Europese
net en de wijze waarop deze aansluiting tot stand zou kunnen
worden gebracht. In de meeste inspraakreacties wordt het é&én in
verband met het ander gebracht. Desalniettemin is getracht om dit
onderscheid in beeld te brengen om zicht te kunnen krijgen op de
inspraakresultaten met betrekking tot eerstgenoemde essentiéle
beslissing uit de planologische kernbeslissing "Nederland wordt
aangesloten op het Europese hogesnelheidsnet"” (hoofdstuk 4), de
tweede essentiéle beslissing "Op de verbindingen Antwerpen-
Rotterdam en Rotterdam-Schiphol-Amsterdam zal grotendeels worden
gereden met snelheden tot 300 km/uur. Hiertoe zullen nieuwe
spoorlijnen worden aangelegd" (hoofdstuk 5) en de derde
essentiéle beslissing "Voor de nieuwe lijn in de verbinding
Antwerpen-Rotterdam zal het in de tracénota aangegeven tracé H
worden gerealiseerd; in de verbinding Rotterdam-Schiphol-
Amsterdam wordt gekozen tussen tracés A en B" (hoofdstuk 6).

Aansluiting is gewenst c.q. noodzakelijk

Hoewel de exacte economische effecten moeilijk te meten zullen
zijn (aldus de provincie Zuid-Holland) en in de nota onvoldoende
zijn belicht, onderschrijft een minderheid van het totaal aantal
insprekers vooral de eerste doelstelling, de versterking van de
economische positie van Nederland in het algemeen en van de
Randstad in het bijzonder, met name Schiphol. En als zodanig
achten deze insprekers aansluiting op het Europese net gewenst
c.q. noodzakelijk.

De tweede doelstelling, de milieuvriendelijke vervoerwijze, wordt
daarbij door minder insprekers als belangrijke/ste reden voor
aansluiting genoemd.

De meeste ineprekers motiveren hun mening. Ransluiting is volgens

insprekers van belang omdat dat tot gevolg heeft

- dat daarmee wordt voorkomen dat Nederland het Jutland van
Europa wordt (individuele inspreker)

- dat het -in het algemeen- een uitstralingseffect zal hebben en
dat het statusverhogend zal werken (provincie Zuid-Holland)

- dat er een snellere verbinding tot stand komt tussen de
Europese centra, hetgeen ook in het kader van de Europese
eenwording noodzakelijk is (individuele insprekers, ANWB, KNOV
Westelijk Noord-Brabant)

- dat er ten opzichte van andere landen in Nederland een
concurrerend vestigingsklimaat wordt geschapen (individuele
inspreker, ANWB) .

- dat ten behoeve van de concurrentiepositie van de Randstad een
goede =-ook onderlinge- bereikbaarheid van Amsterdam en



Rotterdam (is in de nota onderbelicht, bijvoorbeeld de
vervlechting van de arbeidsmarkt) van essentieel belang is
(individuele inspreker, Kamer van Koophandel Zuid-Holland
Zuid, provincie Zuid-Holland)

- dat er aan de stijgende mobiliteitsbehoefte tegemoet wordt
gekomen (ANWB)

- dat substitutie van weg- en luchtverkeer door railvervoer
(Provincie Noord-Brabant), of zelfs terugdringing ervan
(individuele insprekers) zal optreden
* waardoor de congestieverschijnselen bij lucht- en

wegverkeer kunnen worden tegengaan/verminderd (ANWB)
* hetgeen beter voor het milieu is (enkele individuele
insprekers)

Toch menen de meeste van deze insprekers dat de aansluiting op
het Europese net alleen onder voorwaarden kan plaatsvinden. De
gemeente Bergschenhoek is met vele andere insprekers van mening
dat een (betere) afweging moet worden gemaakt tussen enerzijds
zaken als tijdwinst, economische belangen en positieve milieu-
effecten en anderzijds zaken als het kostenaspect en nadelige
milieu-effecten.

Bij de realisering van het project zal voorop moeten staan dat er

zo min mogeliik schade wordt toegebracht aan het milieu in het

algemeen en het leefmilieu van omwonenden in het bijzonder
(lokale milieu-effecten) en dat aansluiting in financieel opzicht

aanvaardbaar is. Voorts wijzen voornamelijk individuele

insprekers er op dat

- aansluiting zodanig moet worden gerealiseerd dat dat niet
alleen voor de Randstad maar ook voor overige stedelijke
gebieden positieve gevolgen zou moeten hebben (provincie
Noord-Brabant)

- het goederenvervoer en het binnenlandse treinverkeer meer en
beter bij de besluitvorming wordt betrokken

- aansluiting met Duitsland c.qg Oost- en Midden-Europa nader
wordt onderzocht om een betere economische belangenafweging te
verkrijgen (Milieudefensie Zoetermeer, Actie inspraakgroep
Bewoners Noordrand Berkel en Rodenrijs)

= bij de uitvoering ervan rekening wordt gehouden met de
uitgangspunten van het milieu- en planologisch beleid.

Aansluiting op het Europese net is ongewenst

Enkele insprekers vinden het streven naar een steeds voortgaande
economische groei ethisch niet verantwoord. Belangrijker is het
streven naar verbetering van het milieu. Een individuele
inspreker merkt op dat veel van de benodigde contacten tussen de
economische centra sneller en goedkoper kunnen gerealiseerd door
de toepassing van telematica.

Deze insprekers wijzen de aansluiting van Nederland op het
Europese net van Hogesnelheidslijnen in het algemeen af.

Een aantal individuele insprekers vindt dat de onderbouwing van

1¢



de stelling dat aansluiting van Nederland op het Europese net van
groot (onmisbaar) belang voor de ontwikkeling van de Nederlandse
economie onvoldoende is. De economische noodzaak tot aansluiting
op het Europese net is in de nota HSL niet aangetoond.

Bovendien zijn de in de nota beschreven prognoses gepresenteerd
zonder dat de daarvoor gehanteerde veronderstellingen en
rekentechnieken voldoende worden beschreven, aldus de Werkgroep
Milieubeheer Leiden.

Maar ook als insprekers uitgaan van de gegevens uit de nota

wordt aan het nut van aansluiting getwijfeld, aldus (ook) de
(Actie) Drie Hollandse Landbouworganisaties. Een groot aantal
ineprekers (ook actievoerders) vreest dat bij de besluitvorming
over het HSL-traject meer waarde zal worden toegekend aan de
economische belangen -van enkele grote bedrijven- en het prestige
van de overheid dan aan het belang van de Nederlandse samenleving
als geheel.

Enkele individuele insprekers achten het onwaarschijnlijk dat de
economie in de Randstad in zo belangrijke mate positief wordt
beinvloed door de HSL als in de nota wordt gesuggereerd.

Er zijn insprekers die wijzen op de wisselwerking van economische
krachten tussen de verschillende centra. Zo wijst een inspreker
er op dat uit Franse rapporten blijkt dat de TGV de positie van
regio Parijs ondersteunt, maar de positie van de regio Lyon juist
verzwakt. Daarbij wijst deze inspreker op de sterke posities van
Antwerpen, Brussel en Parijs ten opzichte van de positie van de
Randstad.

Enkele (ook individuele) insprekers wijzen er op dat de HSL
alleen geschikt is voor personenvervoer en niet voor
goederenvervoer (zie ook paragraaf 3.2). En omdat Nederland met
name een transport-, overslag- en distributiefunctie heeft, kan
de HSL als zodanig maar zeer weinig bijdragen aan de economische
ontwikkeling.
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5.2

AANLEG VAN EEN GEHEEL NIEUWE INFRASTRUCTUUR
Algemeen

Slechts een beperkt aantal insprekers meent dat de aanleg van een
geheel nieuwe infrastructuur gewenst c.g. noodzakelijk is.

Een zeer grote meerderheid van insprekers is tegenstander van de
aanleg van de HSL.

De meeste insprekers leggen dwarsverbanden tussen bijvoorbeeld de
kosten van aanleg, —-de nadelen voor- het (leef)milieu en de
regionale economie en andere lasten van aanleg van de HSL; het
voordeel van een milieuvriendelijk vervoer; de te verwachten
substitutie; de reistijdverkorting en andere voordelen voor de
nationale economie. Het is duidelijk dat de bedoelde
dwarsverbanden op elkaar van grote invloed zijn. Om &&n en ander
overzichtelijk te houden zijn per paragraaf de argumenten zoveel
mogelijk gegroepeerd.

In paragraaf 5.8 wordt op basis van de argumentatie de afweging
van de alternatieven aan de orde gesteld.

(Regionale) economie

Aanleg van een nieuwe railinfrastructuur heeft niet alleen

gevolgen voor de nationale maar ook voor de regionale economie.

Onder andere de gemeenten Roosendaal, Willemstad en Bergen op

Zoom merken op dat de internationale bereikbaarheid per spoor van

de regio West-Brabant juist zal verslechteren, waardoor de

economische potenties van deze regio zullen afnemen.

De Nederlandse Fruittelersorganisatie vraagt zich af of de

economische belangen zcals in de nota HSL vermeld, wel opwegen

tegen de economische schade, die aan zelfstandige bedrijven wordt

toegebracht.

Ook andere insprekers wijzen op met name de negatieve gevolgen

voor de landbouw:

* ongunstige doorsnijding van kavels, waardoor efficiénte

bedrijfsvoering niet mogelijk is

onttrekken van cultuurgrond aan de landbouw

kapitaalsvernietiging, ook in de glastuinbouw

doorbreking van drainage- en beregeningssystemen

aantasting kwaliteit van de produkten door overwaaiend

slijpsel

* gchade aan gewassen door wegpompen grondwater en ontstaan van
wellen =

* vermindering opbrengst door verlaging grondwaterstand

* verslechtering vestigingsklimaat voor landbouw door
vermindering (grond)water kwaliteit

* * % %

Kosten/exploitatie HSL

Slechts enkele insprekers, waaronder de Kamer van Koophandel en
Fabrieken voor Amsterdam en omstreken en het Regionaal Overleg
Amsterdam vinden de realisering van het HSL-project van dermate
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belang voor de Randstad, dat (ook wanneer pogingen tot private
medefinanciering niet zouden slagen) de overheid toch tot
integrale uitvoering van het project moet overgaan.

Vele insprekers, voor- en tegenstanders van de aanleg van de HSL
spreken de zorg uit over het ontbreken van helderheid over de
financiering. De kostenraming wordt verre van voldoende geacht.
Zo is onduidelijk welke mitigerende maatregelen wel en welke niet
zijn meegenomen. Bovendien is de kostenraming niet gespecificeerd
naar onderdelen (ook rentelasten, afschrijvingen en
exploitatiekosten) noch naar varianten (ook spliteing ten noorden
en ten zuiden van Rotterdam, aansluiting Den Haag) en naar
tracés. Daarnaast zou in de ramingen de variant Utrecht-

Duisburg moeten worden meegenomen. Andere insprekers spreken over
een "open einde financiering", waardoor keuzes niet gemaakt
kunnen worden.

Enkele individuele insprekers vinden dat de kosten die met een
HSL gemoeid zijn in het algemeen te hoog zijn. Bovendien wordt
opgemerkt dat de geraamde kosten waarschijnlijk ook nog zullen
worden overschreden. Met name ten gevolge van de slechtere
bodemgesteldheid, de hogere kosten van de inpassing in het
landschap, de niet in de nota HSL opgenomen kosten voor het
treffen van milieumaatregelen, de aankoop van bedrijven en het
grotere aantal te slopen woningen dan in de nota HSL wordt
aangegeven.

Andere individuele insprekers spreken de vrees uit dat de
benodigde gelden ten laste komen van de sociale voorzieningen.
Sommigen verwachten -ook door een groot tekort van de
Rijksoverheid- dat de kosten van aanleg zullen worden verhaald op
de (betrokken) gemeenten en dat deze de kosten weer aan de
inwoners zullen doorberekenen.

Onder andere enkele individuele insprekers vinden het onjuist dat
slechts een kleine groep zakelijke reizigers gebruik zal maken
van de HSL terwijl de kosten verhaald zullen worden op de gehele
nederlandse bevolking.

Een andere inspreker vindt dat de kosten van aanleg wel door de
gemeenschap moeten worden gedragen, maar dat de exploitatie- en
onderhoudskosten door de reizigers moeten worden opgebracht.

De meeste insprekers zijn van mening dat aanleg alleen dan mag
plaatsvinden als vaststaat dat de verbinding kostendekkend zal
zijn.

De Werkgroep Milieubeheer Leiden vreest dat op de vrije ruimten
langs het tracé bedrijfsvestigingen mogelijk gemaakt zullen
worden om de investeringskosten voor de HSL terug te verdienen.
En als de HSL -wellicht na vele jaren- rendabel zou zijn, zo
vraagt een individuele inspreker zich af, komen dan de
opbrengsten ervan wel aan de maatschappij als geheel of slechts
aan enkele private investeerders ten goede.

Een groot aantal insprekers meent dat de gelden beter besteed
kunnen worden aan de vermindering van het begrotingstekort, aan
de gezondheidszorg, aan de verbetering van het milieu-beleid, van
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andere vormen van openbaar vervoer (onder andere in de Randstad
en Noord-Brabant, uitvoering van Rail 21) of van reeds bestaande
knelpunten in de Nederlandse infrastructuur.

Enkele insprekers zijn bevreesd dat aanleg van de HSL tot gevolg
heeft dat er geen of onvoldoende gelden resteren voor
noodzakelijke aanpassingen van het openbaar vervoer, met name ook
het bestaande spoorwegnet.

Een groot aantal insprekers komt tot de conclusie dat de aanleg
van een HSL ongewenst is, omdat de financiering onduidelijk is en
het project onrendabel 1lijkt.

Een aantal insprekers meent dat de financiering en de exploitatie
van een HST rijdend over het bestaande net, dat dan echter zal
moeten worden aangepast aan snelheden tot 200 km/uur, onderzocht
moet worden. Overigens -zo stellen enkele insprekers- zal het
bestaande net ook zonder een HST moeten worden opgeknapt.

Te verwachten vervoersomvang/substitutie-effect

Enkele insprekers, waaronder de Werkgroep Milieubeheer Leiden
vinden dat de prognoses met name ten aanzien van de vervoeromvang
van de HST onvoldoende zijn onderbouwd. Men vreest dat de
gehanteerde veronderstellingen onbetrouwbaar zijn. 2o bestaater
nog teveel onzekerheid over onder meer de tariefontwikkelingen om
betrouwbare voorspellingen te doen over de vervoeromvang.

Slechts enkele insprekers, waaronder de N.V. Nederlandse
Spoorwegen menen dat met de aanleg van de HSL het gewenste
substitutie-effect wordt bereikt. Deze insprekere menen dat een
maximale reistijdverkorting per HST noodzakelijk is om te kunnen
concurreren met de auto en/of het vliegtuig, hetgeen een geheel
nieuwe lijn impliceert. Deze mening deelt ook de N.V. Luchthaven
Schiphol, die er bovendien op wijst dat het subtitutie-effect in
de nota HSL tamelijk laag uitvalt omdat alleen de verbindingen
tussen Amsterdam en Parijs in beschouwing zijn genomen. Uit
onderzoeken die in het kader van het Plan van Aanpak Schiphol
zijn verricht, blijkt dat een aanzienlijk hoger substitutie-
effect wordt bereikt wanneer wordt gekeken naar alle
bestemmingen binnen 3 tot 4 uur reistijd per HST (ca 500 km,
London, Parije, Frankfurt). Daarmee verliest Schiphol weliswaar
passagiers, maar vanwege de verbetering van vervoersverbindingen
wordt de positie van Schiphol als belangrijke Europese gateway
versterkt, aldus de luchthaven. £

Ook de Ontwikkelingsmaatschappij Nieuw-Rotterdam Airport N.V.
stelt, dat het substitutie-effect voor de luchtvaart geen
bezwaren behoeft in te houden, omdat de luchtvaart dan meer
aandacht kan besteden aan die vervoersrelaties die niet door de
HST kunnen worden verzorgd. De Provincie Zuid-Holland
constateert dat de komst van de HST tot gevolg heeft dat Schiphol
meer ruimte zal krijgen voor intercontinentale vluchten.

De gemeente Bergen op Zoom acht -ondanks de constatering dat de
tijdwinst beperkt lijkt- de aanleg van de HSL gerechtvaardigd
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(overigens onder voorwaarden) mede in het licht van de beperkte
capaciteit van het huidige spoor en de verwachte groei van het
vervoersaanbod per rail.

In het algemeen wordt de doelstelling ten aanzien van het
bereiken van het substitutie-effect, de verschuiving van vervoer
per auto/vliegtuig naar railvervoer, uit milieu-oogpunt
onderschreven.

Insprekers betwijfelen echter of het in de nota HSL verwachte
substitutie-effect wordt bereikt. Bovendien merkt een aantal
insprekers op dat uit de tabellen in de nota HSL blijkt dat
bedoelde substitutie-effecten zeer klein zijn.

Enkele insprekers vinden het belangrijk dat de HST optimaal

wordt benut voor binnenlands gebruik hetgeen de gewenste
substitutie van autovervoer naar HST-vervoer binnen Nederland zal
bevorderen.

Enkele insprekers verwachten meer van een ontmoedigingsbeleid ten
aanzien van auto- en vliegverkeer dan van de aanleg van een HSL.
Het Bestuurlijk Overlegplatform A4/HSL Leidse regio voegt daaraan
toe dat andere maatregelen, zoals voorgesteld in het Nationaal
Milieubeleidsplan en het Tweede Structuurschema Verkeer en
Vervoer moeten worden getroffen, alvorens men over de noodzaak
van aanleg van een HSL kan oordelen. Een individuele inspreker
meent dat van substitutie pas sprake kan zijn als aanleg van de
HSL gecombineerd wordt met een restrictieve Europese politiek ten
aanzien van auto- en vliegverkeer. Deze inspreker verwacht echter
niet dat de Europese regeringen tot het voeren ervan bereid zijn.
De provincie Noord-Brabant meent dat de toegankelijkheid en de
attractiviteit van de HST door flankerend beleid vergroot kunnen
worden, waardoor een meer substanti&le substitutie wordt
verkregen. Het Gewest 's-Gravenhage stelt dat de tijdwinst,
geboekt door aanleg van een geheel nieuwe infrastructuur ook kan
worden bereikt door stroomlijning van de bagage-afhandeling, van
de in- en uitcheckprocedures en van de overstap vliegtuig-HST op
Schiphol, wanneer de HST over het bestaande spoor rijdt.

De (Actie) Kerngroep Milieudefensie Rijneveld verwacht dat de
vervoeromvang achter blijft bij de prognoses omdat de hoge prijs
van een treinkaartje het vervoer per HST onaantrekkelijk maakt
voor binnenlands gebruik.

Een aantal insprekers, waaronder de Kamer van Koophandel en
Fabrieken voor 's-Gravenhage, is van mening dat 's-Gravenhage als
halteplaats moet worden opgenomen, met name omdat daarmee het
reizigersaanbod aanzienlijk wordt vergroot. De Vereniging
reizigers openbaar vervoer (ROVER) merkt op dat 's-Gravenhage -
als regeringsstad- volgens prognoses twee maal zoveel reizigers
zal leveren als Rotterdam.

De FNV Afdeling Fijnaart wijst op het gemis van de
instapmogelijkheden bij relatief drukke stations, zoals

Dordrecht en Roosendaal. Om ook vervoer uit de regio ten zuiden
van Rotterdam te genereren, zullen de (openbaarvervoer)
verbindingen tussen West-Brabant en de Randstad en West-Brabant
en Antwerpen sterk moeten worden verbeterd, aldus enkele
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insprekers, waaronder de gemeente Bergen op Zoom.

Ook de gemeente Roosendaal en Nispen wijst er op dat als de HST
niet in Roosendaal zal stoppen de bereikbaarheid van Noord-
Brabant en Zeeland aanzienlijk zal verslechteren. Ook de reistijd
voor reizigers uit deze provincies zal aanmerkelijk langer
worden. Een en ander zal ertoe leiden dat het voor reizigers
aantrekkelijker is om in plaate van de trein van de auto gebruik
te maken.

De Provincie Noord-Brabant merkt op dat uit de tabellen van de
nota HSL blijkt dat er ten aanzien van het substitutie-effect
nauwelijke verschil bestaat tussen alternatief 1 en alternatief
2. Een andere inspreker stelt dat de vervoeromvang bij
alternatief 2 groter zal zijn dan bij alternatief 1 omdat
verbetering van bestaand spoor mede ten goede komt aan het
treinvervoer binnen de Randstad. Een aantal insprekers meent dan
ook dat uitsluiten van alternatief 2 onjuist ie en pleit ook op
grond van het substitutie-effect voor gebruik van een verbeterd
(Rail 21 of uitgebreider) bestaand spoor ten behoeve van de HST
met 's-Gravenhage als halteplaats.

Reistijd

Slechts enkele insprekers, waaronder N.V. Luchthaven Schiphol
menen dat de reistijdverkorting en daarmee de substitutie van
lucht- naar rail vervoer een geheel nieuwe infrastructuur
rechtvaardigen.

Een groot aantal insprekers wijst er echter op dat aanleg van een
HSL weinig zinvol is omdat de afstanden tussen de grootstedelijke
centra zo klein zijn, dat snelheden van 250 tot 300 km slechts op
kleine gedeelten van het traject gehaald kunnen worden.

De Golfbaan Cromstrijen is van mening dat ook wanneer de reistijd
per HST langer zal zijn dan in de nota HSL wordt berekend de HST
toch kan concurreren met het vliegtuig. Door de toenemende
congestie in het Europese luchtverkeer worden immers ook langere
reistijden per vliegtuig verwacht.

Men acht aanleg van een geheel nieuwe HSL niet in verhouding met
de berekende reistijdwinst. Met name wordt de winst afgezet tegen
de -te- hoge kosten van aanleg van de HSL en de grote negatieve
ruimtelijke en milieu-effecten die daaraan verbonden zijn.
Verschillende insprekere bepleiten dan ook nader onderzoek naar
maatregelen die getroffen kunnen worden om de reistijd bij
gebruik van het bestaande spoorwegnet te verkorten.

Een aantal insprekers spitst zich in zijn commentaar toe op het
traject ten noorden van Rotterdam.

De gemeente Bergschenhoek constateert dat aansluiting op het
Europese net gewenst is, maar dat de HST niet ten noorden van
Rotterdam behoeft te worden doorgetrokken.

Veel insprekers vinden dat de uitvoering van Rail 21 (beter) bij
de afweging had moeten worden betrokken. Enkele insprekers komen
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dan tot de conclusie dat aanleg van de HSL niet nodig, c.q.
ongewenst is. Als echter een uitgebreidere verbetering dan in
Rail 21 is aangegeven ten Noorden van Rotterdam wordt
gerealiseerd, aldus Milieudefensie, Kerngroep Zoetermeer en
enkele individuele insprekers, dan zou een reistijdwinst ten
opzichte van de huidige situatie van ruim 10 minuten kunnen
worden behaald. Het verschil in reistijd tussen aanleg van de HSL
en een uitgebreidere verbetering van het bestaande spoorwegnet
dan in Rail 21 wordt voorgestaan, wordt dan minder dan 10
minuten. Deze geringe tijdwinst weegt niet op tegen de hoge
kosten van een geheel nieuwe infrastructuur, aldus de gemeenten
Zoetermeer en Leiderdorp en vele andere insprekers.

Als de reistijd tussen Amsterdam en Rotterdam bekort moet worden
ten opzichte van de huidige reistijd zijn er ook andere wegen dan
de aanleg van een geheel nieuwe infrastructuur. Een enkele
inspreker is bijvoorbeeld van mening dat Schiphol geen
halteplaats behoeft te worden van de HST.

In de nota HSL wordt gesteld dat om op de verbinding met Brussel-
Parijs een optimale reistijdwinst te boeken, de aanleg van een
HSL ten noorden van Rotterdam noodzakelijk is. De ANWB merkt op
dat de reistijd op deze verbinding echter vooral negatief wordt
beinvloed door het feit dat tussen Brussel en en de Belgische
grens gebruik zal worden gemaakt van de bestaande
spoorverbindingen. Het zou vanuit Europees perspectief meer voor
de hand liggen om te besluiten om op dit traject dan om aan het
einde van het Hogesnelheidsnet een nieuwe lijn aan te leggen.
Daarbij moet dan worden bedacht -aldus enkele insprekers,
waaronder de Zuidhollandse Milieufederatie en de ANWB- dat
Nederland fungeert als eindstation en dat daarom een maximum
snelheid van 200 km/uur geen onoverkomelijk probleem hoeft op te
leveren. Ook om deze reden zou de HST meer halteplaatsen ('s-
Gravenhage) kunnen aandoen dan in de nota HSL wordt aangegeven.

Bij de introductie van de HST zal ervoor moeten worden gewaakt
dat de tijdwinst niet teniet worden gedaan door slechte
binnenlandse verbindingen.

Gepleit wordt voor optimalisering van voor- en natransport. Een
enkele inspreker merkt op dat goede verbindingen tussen de centra
in de Randstad het best door een metro-net kunnen worden
bewerkstelligd.

Nationale milieu-effecten

Het gebruik van de HST als een milieuvriendelijker vervoermiddel
dan auto en/of vliegtuig, wordt door insprekers positief
gewaardeerd. Groen Links Bergen op Zoom/TGV Nee en enkele
individuele insprekers merken echter op dat meer zekerheid moet
bestaan over de te verwachten vervoeromvang, voordat er een
indicatie kan worden gegeven over de emissiegegevens per
reizigers-kilometer.

Enkele insprekers trekken een vergelijking met de gewone trein.



Bij de berekening van de emissies per reizigerskilometer is er in
de nota HSL van uit gegaan dat de HST een hoge bezetting zal
hebben. Als deze bezetting echter lager uitvalt, hetgeen niet
onwaarschijnlijk is, dan stijgen de emissies per
reizigerskilometer en is de HST minder milieuvriendelijk dan een
gewone trein, aldus een individuele inspreker. Een andere
inspreker spreekt zonder meer over het zeer hoge energieverbruik
van de HST.

De provincie Noord-Holland verwacht dat het beoogde substitutie-
effect een aanzienlijke ontlasting van het milieu gaat betekenen.
Een aantal leden van de Fietsersbond ENFB verwacht dat het niet
aanleggen van een HSL ertoe zal leiden dat de druk op het
uitbreiden van de wegcapaciteit te groot wordt.

Toch meent het merendeel van de insprekers =-zoals hiervoor werd
aangegeven—- dat het substitutie-effect enerzijds onzeker en
anderzijds gering is, waardoor de milieuvoordelen ook op grond
hiervan worden aangevochten.

De Zuidhollandse Milieufederatie verwacht dat het minimale
substitutie-effect volledig teniet wordt gedaan door de verwachte
groei van de mobiliteit.

De (Actie) Inspraakgroep Bewoners Noordrand Berkel en Rodenrijs
merkt op dat gelet op de beperkte vervoerscapaciteit van de HST
en huidige groei van de automobiliteit, de HST slechts in staat
zal zijn de groei van het autoverkeer op de verbinding Amsterdam-—
Parijs niet verder te laten toenemen.

Lang niet alle insprekers achten de HST dan ook een
milieuvriendelijk vervoermiddel, met name als de daarmee gepaard
gaande mobiliteitsvergroting erbij wordt betrokken. Een aantal
insprekers verwacht dat door aanleg van de HSL de
mobiliteits(behoefte) wordt vergroot, omdat de HSL nieuwe
reizigers zal aantrekken. Een inspreker wijst er op dat de
frequentie van de HST te laag zal zijn voor het zakelijke verkeer
en verwacht dat de HST gebruikt wordt voor vakantiereizen en
uitstapjes. Ook andere voorbeelden worden genocemd als de toename
van vervoer per auto naar de HST-halteplaatsen of toename van
autogebruik door de barriérewerking van de HSL-dijk, maar ook de
verhoging van het aantal vluchten door uitbreiding van Schiphol.
Andere insprekers menen dat aanleg van de HSL ten koste zal gaan
van investeringen in het milieuvriendelijke openbaar -lokale en
streek- vervoer. Veel insprekers menen dat de HST hierdoor juist
niet milieu-vriendelijk is en menen dat aanleg van de HSL niet
strookt met het milieubeleid (terugdringen mobiliteitsbehoefte)
van de regering. )

De Stichting Natuur en Milieu en enkele individuele insprekers
zijn van mening dat de HSL slechts onder voorwaarden goed voor
het milieu kan zijn: alleen als deze onderdeel uitmaakt van een
integraal sturend flankerend beleid, zoals afremmen van andere
vervoerwijzen door prijs- en ruimtelijk beleid.
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Lokale milieu- en ruimtelijke effecten

In de nota HSL wordt de indruk gewekt dat de vermeende

milieuvoordelen op bovenregionaal niveau zwaarwegender worden

geacht dan de milieu- en ruimtelijke nadelen op lokaal niveau. De

Stichting Natuur en Milieu acht dit evenals vele andere

insprekers onjuist. Het gaat om een totale afweging van alle

effecten. Bovendien, aldus het Gewest 's-Gravenhage, mogen de

lokale negatieve effecten niet worden gedegradeerd tot

inpassingsproblemen. De aanleg zal een totale verstoring van

complexe en kwetsbare structuren tot gevolg hebben.

Het merendeel van de insprekers, met name die rechtstreeks in

hun belangen worden getroffen, gaat in op de negatieve milieu- en

ruimtelijke effecten:

* geluidsoverlast

* aantasting leefmilieu van de omliggende gebieden

* beperking van de gebruiksmogelijkheden van de gebieden
aangrenzend aan de HSL

* vervuiling van landschappelijk schoon, met name door
horizonvervuiling in verband met de 10 tot 15 meter hoge
spoordijk

* doorsnijding, versnippering (isolement) van (delen van) het
landelijke gebied met open ruimten en stiltegebieden (Groene
Hart en Hoeksche Waard)

* slechte bereikbaarheid van voorzieningen

* doorkruising van huidige en nog te realiseren ecologische

hoofdstructuren

* idem van lokaties voor natuurontwikkeling, uitbreiding van
bossen

* idem van weidevogelgebieden en biotoopverlies van allerlei
weidebewoners

* verzouting van grond door gebruik van zeezand dat bij aanleg
HSL wordt gebruikt
* vermindering (verzilting) kwaliteit oppervlaktewater.

Daarnaast wordt gewezen op de onacceptabele doorsnijding wvan
woongebieden. Bepaalde woonwijken zullen geheel gesloopt moeten
worden of woningbouwplannen in een ver gevorderd stadium moeten
worden gestopt. Daarbij wordt gewezen op de financié&le gevolgen
voor de gedupeerden en op de verstoorde sociale situatie van
bewoners. Ook de waardevermindering van woningen en bedrijven
doordat de HSL in de directe omgeving van deze opstallen is
geprojecteerd wordt door een groot aantal individuele insprekers
als argument tegen aanleg van .de HSL genoemd. Men vraagt zich af
waar men terecht kan om deze financi&le schade te verhalen.

De gemeente Roosendaal en Nispen ziet vooralsnog niet in hoe door
uitvoering van mitigerende maatregelen negatieve lokale effecten
zoveel mogelijk kunnen worden verminderd.

Zo betwijfelt ook een aantal insprekers of de geluidwerende
voorzieningen, voorgesteld in de nota HSL, voldoende zijn om de
geluidsoverlast tegen te gaan. Ook buiten de in de nota HSL



genocemde 150 meter-grens zal -binnen en buiten- sprake zijn van
geluidsoverlast. De gemeente Dinteloord en Prinsenland vreest
evenals enkele andere insprekers dat de in de nota HSL genoemde
milieumaatregelen niet zullen worden gerealiseerd omdat deze te
duur zijn, vooral wanneer de kosten overwegend gedragen zullen
worden door een geprivatiseerd bedrijf als de N.V. Nederlandse
Spoorwegen. Zo wordt in het geval van de geluidhinder door
insprekers verondersteld dat sloop van woningen goedkoper zal
zijn dan het treffen van adequate geluidwerende maatregelen.

Een aantal insprekers draagt creatieve idee&n aan om negatieve
effecten terug te dringen, zoals het aanleggen van de HSL in een
betonnen bak, of in ondergrondse tunnels, bosbeplanting langs
tracés waardoor geluidhinder en landschapsvervuiling wordt
tegengegaan. De ANWB wijst er op dat de aanleg van de HSL door
zijn bijzondere karakter de mogelijkheid in zich heeft om in het
landelijke gebied ongewenste ontwikkelingen tegen te gaan. Groen
Linke Bergen op 2oom/TGV Nee vraagt zich echter af of en hoe de
HSL in een aantal gevallen gebruikt kan worden voor de
verbetering van de omstandigheden van de natuur, zoals in de nota
HSL wordt gesteld.

Een groot aantal insprekers vindt dat de negatieve effecten niet
opwegen tegen de aanleg van een HSL. Zij menen dat in de nota HSL
ten onrechte de negatieve milieu-effecten ondergeschikt zijn
gemaakt aan vermeende positieve (milieu-)effecten van de HSL.

Afweging van de alternatieven

Een individuele inspreker constateert dat voor de aanleg van de
HSL geen maatschappelijk draagvlak is en dat daarmee dit
alternatief zou moeten afvallen.

De meeste insprekers vinden dat de lasten van een nieuwe
railinfrastructuur niet opwegen tegen de baten. Deze afweging is
veelal gebaseerd op het feit dat de lokale negatieve effecten
zwaarder wegen dan de voordelen.

In veel gevallen blijft het bij deze constatering. Slechts
weinigen trekken vervolgens de conclusie dat daarmee ook
aansluiting op het Europese net ongewenst is. Veeleer komt een
groot aantal insprekers tot de conclusie dat van het bestaande
spoorwegnet gebruik moet worden gemaakt en dat de mogelijkheid
van een HST rijdend over het bestaande, conform Rail 21
verbeterde spoorwegnet nader onderzocht dient te worden.

Sommige insprekers menen echter dat dat niet voldoende is. Er
zijn knelpunten, die daarnaast nog moeten worden opgelost.
Voorbeelden: bij Delft zal ondertunneling moeten plaatsvinden; er
zullen voorzieningen in de bocht bij Dordrecht moeten worden
getroffen. Het knelpunt bij het emplacement Roosendaal zal
drastisch moeten worden aangepakt. Een en ander zal dan moeten
leiden tot snelheden van de HST van 160/180 km/uur.

De argumenten ten behoeve van de afweging zijn hiervoor reeds aan
de orde geweest.

-
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Slechts enkele insprekers spreken hun voorkeur uit voor
alternatief 4, HST over bestaand spoor van Amsterdam naar
Rotterdam en nieuwe infrastructuur van Rotterdam naar de
Belgische grens. De Kamer van Koophandel en Fabrieken in Den Haag
stelt dat de nieuwe lijn ten noorden van Rotterdam een grote
investering.vereist, maar dat de meeropbrengst ten opzichte van
alternatief 4 slechts gering zal zijn.

Slechts een paar individuele insprekers vinden dat volstaan kan
worden met de O+-variant, de bestaande, maar snellere Eurocity-
treinen over een aangepast spoorwegnet met een frequentie op
niveau van de voorziene hogesnelheidstrein.

Tenslotte stellen enkele -met name individuele- insprekere nog
nieuwe varianten, vaak in combinatie met tracés voor (zie ook
hoofdstuk 6).



TRACEKEUZE, OPMERKINGEN EN AFWEGINGEN
Keuze tracés

Door een aantal insprekers zijn opmerkingen van procedurele aard
gemaakt.

Zo is de gemeente Wouw van mening dat een keuze uit de verschil-
lende nieuwbouwvarianten pas aan de orde is, als uit onderzoek
gebleken is dat alternatief 2 geen haalbare optie is. In dat
geval ware tracé F in de keuze te betrekken.

Verschillende insprekers wijzen erop dat een goede afweging (en
dus keuze) pas mogelijk is nadat ontbrekende informatie be-
treffende de gevolgen van de verechillende tracés o.a. voor de
landbouw en de lokale inpassing ervan voorhanden is.

Milieudefensie, Kerngroep Zoetermeer pleit ervoor dat de door
hen uitgedachte alternatieve tracés bij de tracékeuze voor wat
betreft het noordelijk deel betrokken worden.

De gemeenten Alkemade en Jacobswoude zijn van mening dat de

tracékeuze voor wat betreft het noordelijk deel gekoppeld dient

te worden aan de besluitvorming over de verbreding van de A-4.

Door een aantal insprekers zijn verschillende selectiecriteria

genoemd waaraan de onderscheiden tracés getoetst zouden moeten

worden:

-~ de ruimte die door de verschillende tracés wordt ingenomen.
Teneinde restruimtes te voorkomen wordt door een inspreker
voorgesteld de HSL boven de rijkswegen aan te leggen

- het aantal woningen dat bij aanleg gesloopt moet worden

- de negatieve gevolgen van de onderscheiden tracés voor de
landbouw (hoeveelheden aan de landbouw te onttrekken cultuur-
grond, aantal bedrijven dat doorsneden wordt). Volgens het
Landbouwschap worden deze gevolgen in de nota slechts zeer
summier behandeld

- de mate waarin de onderscheiden tracés natuurgebieden, ver-
bindingszones, ecologische hoofdstructuren, stiltegebieden en
open ruimten doorsnijden

- de mate waarin de tracés ontwikkelingen op het gebied van
toerisme en recreatie zullen belemmeren

- de mogelijkheden die de verschillende tracés bieden tot
bundeling met bestaande infrastructuur (Het Landbouwschap acht
dit aspect onvoldoende uitgewerkt)

-~ de mogelijkheden voor medegebruik ten behoeve van het
binnenlands treinverkeer. )

Voorte zijn opmerkingen van algemene aard gemaakt over de
uitvoering van het gekozen tracé.

Het Landbouwschap is in het algemeen van oordeel dat de aanleg
van nieuwe lijnen begeleid moet worden met op de lokatie
toegesneden vormen van landinrichting om de versnippering van
land- en tuinbouwbedrijven enigermate teniet te doen.

De Stichting Natuur- en Milieuwacht stelt voor, teneinde
geluidshinder tot een minimum te beperken en versnippering van
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ruimtelijke eenheden te voorkomen, om het tracé ten noorden van
Rotterdam geheel ondergronds aan te leggen.

Opmerkingen met betrekking tot tracé A en B

Uit de reacties is gebleken dat veel van de opmerkingen op zowel
tracé A als B betrekking hebben. Teneinde doublures te voorkomen
zullen deze opmerkingen in deze paragraaf verwerkt worden.
Daarbij is er naar gestreefd een scheiding aan te brengen tussen
de weergave van reacties die beide tracé&s betreffen en de
parafrase van de opmerkingen die uitsluitend betrekking hebben op
tracé A.

Algemene opmerkingen m.b.t. tracé A en B

Het Waterschap Groot-Haarlemmermeer wijst op de grote conse-
quenties van tracé A en B voor de waterhuishouding in het
betrokken gebied en acht daarom vroegtijdig overleg noodzakelijk.
De N.V. Elektriciteitsbedrijf Zuid-Holland attendeert erop dat
tracé A en B een aantal hoogspannings- en telecommunicatie-
verbindingen zullen kruisen. Bij aanleg zal, gelet op de tijd en
de kosten die gemoeid zijn bij eventuele wijziging, gestreefd
moeten worden naar handhaving van de huidige ligging van de
hoogspanningsverbindingen van het bedrijf.

Door het Regionaal Overleg Amsterdam wordt erop aangedrongen, bij
aanleg van tracé A of B, het druk bereden baanvak Hoofddorp-Nieuw
Vennep uit te breiden naar 4 sporen, zodat ook daar met hoge
snelheden gereden kan worden en voorkomen wordt dat dit baanvak
een knelpunt wordt.

Kosten

Een aantal insprekers maakt bezwaar tegen tracé A vanwege de door
hen gevreesde schade, die aanleg van dit tracé in de vorm van
waardevermindering van huizen en omzetverlies zal veroorzaken.

Door de gemeente Alkemade wordt een duidelijke afweging gemist
tussen de (maatschappelijke) baten en de lasten, waaronder ook

de kosten van aanleg en exploitatie en de slechts gedeeltelijk in
geld uit te drukken negatieve lokale effecten zijn begrepen.

Naar het oordeel van inspreker is een reé&le inschatting van de
aanlegkosten nauwelijks mogelijk, gezien de grote onduidelijkheid
die bestaat over de toe te passen technieken, voorzieningen en
mitigerende maatregelen.

Vanuit de agrarische sector wordt gewezen op de kosten die
samenhangen met de compensatie van de schade die ontstaat bij
doorsnijding van landbouwgrond en door de druk van het dijkli-
chaam van de tracés A en B. Men gaat er vanuit dat de gedupeerden
volledig, onder andere door het aanbieden van vervangende grond
schadeloos worden gesteld.
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Voorts dient rekening te worden gehouden met de kosten die
verbonden zijn aan de aanpassing en wijziging van elektrici-
teitswerken.

Een aantal insprekers, waaronder de N.V. Nederlandse Spoorwegen,

zijn van mening dat uit financieel oogpunt, waaronder begrepen de
aanleg- en exploitatiekosten, tracé A de voorkeur verdient boven

B.

Vervoerkundige aspecten

De N.V. Nederlandse Spoorwegen is van mening dat uit
vervoerkundig ocogpunt het tracé met de kortste reistijd de
voorkeur verdient. Daarnaast is ook de kwaliteit van het tracé
(boogstralen, S-bogen en afwisselend dalen en stijgen) van
belang. Omdat tracé A op beide criteria het beste scoort geeft
inspreker de voorkeur aan tracé A.

Ruimtelijke effecten

Tracé A/B

Een relatief groot aantal insprekers acht tracé A en B onac-
ceptabel vanwege de negatieve ruimtelijke effecten die volgens
hen de aanleg zal hebben. Daarbij wordt, met name door betrokken
boeren en landbouworganisaties gewezen op de negatieve
consequenties van de aanleg van tracé A/B voor de landbouw te
weten de doorsnijding van cultuurgrond en waterbeheersingssys-
temen, de amovering van boerderijen en bedrijfsgebouwen, het
frustreren van uitbreidingsmogelijkheden en het (tijdelijk)
afsluiten van aan- en afvoerwegen.

Andere insprekers maken bezwaar tegen de doorsnijding van
landschappelijk waardevolle poldergebieden, de amovering van
woningen, het verdwijnen c.q. de beschadiging van beschermde
monumenten en tegen de barriérewerking door de doorsnijding van
relatiepatronen tussen dorpen.

Het Gewest 's-Gravenhage brengt als bezwaar naar voren dat
uitvoering van tracés A en B de ontwikkeling van de
woningbouwlokaties Leizo en Zoetermeer-Oost zal frustreren.

De gemeente 's-Gravenhage acht tracé A/B onaanvaardbaar omdat
aanleg onverenigbaar is met het verstedelijkingsbeleid van de
Haagse regio. Een nieuw tracé spoort volgens inspreker evenmin
met het rijksbeleid voor de Randstad en voor het Groene Hart.

De gemeente Rotterdam pleit ervoor dat bij de uitwerking van het
laatste deel van tracé A/B dat loopt tot aan Rotterdam Cs,
rekening wordt gehouden met de voor dit gebied in ontwikkeling
zijnde plannen. In dit kader verzoekt de gemeente een alternatief
tracé in overweging te nemen dat is gebundeld met de geplande
railinfrastructuur tussen station CS en de geplande luchthaven-
terminal.
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Tracé A
Veelvuldig is gewezen op de negatieve conesequenties die de aanleg
van tracé A zal hebben voor gebieden met een agrarische bestem-
ming. Met name de doorsnijding van de concentratiegebieden voor
de glastuinbouw (onder andere in de omgeving van Bleiswijk) die -
zo vreest men - niet alleen schade zal toebrengen aan
individuele tuinders, doch ook ernstige gevolgen zal hebben voor
de ontwikkeling van deze gebieden, vormt voor veel insprekers,
waaronder de gemeente Bleiswijk, de reden om tracé A af te
wijzen.

De gemeente Rijneveld acht het ontbreken van bundeling met de
bestaande infrastructuur een belangrijk nadeel van tracé A.
Hierdoor treedt veel ruimteverlies en versnippering op.

De gemeenten Zoetermeer en Bergschenhoek vrezen door de aanleg
van tracé A in hun uitbreidings- en ontwikkelingsmogelijkheden
belemmerd te worden. Eerstgenoemde gemeente verwacht dat door
aanleg van tracé A de plannen voor de ontwikkeling van woningbouw
en werkgelegenheid en voor uitbreiding van randstadgroenstructuur
ten oosten van haar gebied zullen worden gefrustreerd.

Het Gewest 's-Gravenhage vreest dat tracé A uiteindelijk zal gaan
fungeren als de westelijke begrenzing van het Groene Hart. De
geplande overgang van stedelijke bebouwing van Zoetermeer naar
het Groene Hart via een aan te leggen bosrand wordt onmogelijk
gemaakt.

Voorts is door een aantal insprekers gewezen op specifieke lokale
gevolgen die aanleg van tracé A zal hebben, zoals het verdwijnen
van een nieuwe sporthal in Benthuizen en de afbraak van huizen en
bedrijven in Hazerswoude-Dorp en Hazerswoude-Rijndijk en in
Koudekerk aan den Rijn.

Milieu-effecten

Tracé A/B

In het algemeen wordt door veel insprekers opgemerkt dat door de
aanleg van tracé A/B grote schade zal worden toegebracht aan de
rondom de tracés aanwezige natuur- en landschapswaarden en het
leefmilieu van omwonenden door geluidsoverlast en horizon-
vervuiling zal worden aangetast.

Wat de aantasting van natuur en landschap betreft is herhaal-
delijk gewezen op de doorsnijding van open veenweidegebieden,
stiltegebieden en ecologische infrastructuren en verstoring van
rust en fourageergebieden. Een en ander zal, zo wordt gevreesd,
desastreuze gevolgen hebben voor flora en fauna. Daarbij valt
onder andere te denken aan biotoopverlies en het verdwijnen van
broedvogels.

Voorts wordt door verschillende insprekers geattendeerd op
milieuhygiénische problemen die voort kunnen vloeien uit de



aanleg van de aardebaan en de bijkomende voorzieningen. Daarbij
wordt o.a. gewezen op de noodzaak van een bergplaats van de uit
cunetten vrijkomende grond en de schadelijke gevolgen van het
gebruik van zout zeezand als ophoogmateriaal voor de kwaliteit
van het grond- en oppervlaktewater.

Het Hoogheemraadschap Rijnland waarschuwt daarenboven voor de
gevolgen van zetting van de aardebaan (toename van zoute kwel,
oppersing van waterbodems) en de bedreiging die de bermsloten
vormen voor de kwaliteit van het oppervlaktewater. Voorts dient
men volgens deze inspreker er rekening mee te houden dat de
noodzakelijke kunstwerken en de aardebaan effecten zullen hebben
op de grondwaterstromen en dat verzakking van nabijgelegen kaden
en dijken niet uitgesloten kan worden.

Teneinde de kans op daling van de grondwaterstand in de Haar-
lemmermeer zo klein mogelijk te houden, pleit het Landbouwschap
ervoor bij de aanleg van het tracé damwanden te plaatsen en/of
retourbemaling toe te passen.

Tracé A

Verschillende insprekers achten tracé A onacceptabel omdat zij
vrezen dat aanleg van dit tracé zal leiden tot een ernstige
aantasting van het landschappelijke karakter van het Groene Hart,
met name de hierin gelegen open veenweidegebieden.

Een aantal insprekers, waaronder een aantal betrokken gemeenten
(o.a. de gemeenten Bergschenhoek, Rijneveld en Bleiswijk) hebben
in het bijzonder bezwaar gemaakt tegen tracé A omdat zij verwach-
ten dat hun leefmilieu c.qg. dat van hun inwoners als gevolg van
geluidsoverlast en visuele hinder zal worden aangetast.

Het Hoogheemraadschap van Schieland brengt onder de aandacht dat
de op haar beheersgebied aanwezige waterstaatkundige
voorzieningen door tracé R op een groot aantal plaatsen worden
geraakt en dat de te nemen maatregelen, gezien de complexiteit
van het gebied, meer uitgebreid zullen moeten zijn dan in de nota
HSL wordt voorgesteld.

Opmerkingen met betrekking tot tracé B (zie ook hiervoor)
Algemene opmerkingen tracé B

Een individuele inspreker pleit er voor tracé B zodanig aan te
passen dat ook Den Haag een halteplaats wordt. Het tracé bij
Ameterdam zou zodanig ontworpen moeten worden dat later aan te
leggen lijnen naar Duitsland gemakkelijk kunnen worden aange-
sloten.

Een andere inspreker is van mening dat het tracé zodanig dient te
worden gecptimaliseerd dat de Hofpleinlijn zo volledig mogeliik
kan worden gebruikt.

De Rijkedienst voor de Monumentenzorg acht tracé B uit oogpunt
van monumentenzorg het minst bezwaarlijk.
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Kosten tracé B

Door onder andere de gemeente Leiderdorp wordt erop gewezen dat,
voor wat betreft het tracégedeelte langs Leiderdorp een groot
aantal voorzieningen ter voorkoming van overlast getroffen moet
worden. Verwacht wordt dat hierdoor de aanlegkosten aanzienlijk
hoger zullen uitkomen dan nu zijn geraamd.

Enkele insprekers vrezen dat zij door de aanleg van tracé B
schade, in de vorm van waardedaling van hun huis en omzetverlies,
zullen leiden.

Ruimtelijke effecten tracé B

Een groot aantal insprekers wijst tracé B af vanwege de door hen
gevreesde negatieve ruimtelijke effecten van de aanleg van dit
tracé.

Veel insprekers uit Leiderdorp en Zoeterwoude (waaronder een
aantal acties), achten de doorsnijding van de dorpskern van
Leiderdorp en de hiermee samenhangende sloop van huizen en
bedrijven onaanvaardbaar. Gevreesd wordt dat door aanleg van dit
tracé de ruimtelijke samenhang van deze gemeente, die volgens een
aantal insprekers reeds negatief wordt beinvloed door de A4,
vrijwel geheel verloren zal gaan.

Door verschillende insprekers wordt dan ook gepleit voor een
aanpassing van het tracé. Daartoe zijn verschillende voorstellen
gedaan, waaronder een bundeling met de Al13/Al4 en ondertunneling
van het betreffende tracégedeelte.

Voorts is door verschillende insprekers bezwaar gemaakt tegen het
tracé omdat de aanleg ten koste zou gaan van land- en
tuinbouwareaal en de betrokken land- en glastuinbouwbedrijven.
Door de gemeente Zoeterwoude is in dit verband opgemerkt dat
aanleg van tracé B de onlangs afgeronde ruilverkaveling Rijn-
streek-Zuid teniet zal doen.

Andere insprekers wijzen in het bijzonder op de doorsnijding van
het glastuinbouw-concentratiegebied Zuidhollands Glasdistrict en
de ontwikkelingsgebieden voor glastuinbouw in Delft en omstreken.
Om te voorkomen dat kassengebieden doorsneden worden, is er door
een inspreker voor gepleit tracé B vanaf Rotterdam tot Pijnacker
geheel ondergronds aan te leggen.

Een aantal gemeenten en het Gewest 's-Gravenhage wijzen er op,
dat aanleg van tracé B beperkingen oplegt aan de ontwikkelingsmo-
gelijkheden van de doorsneden ruimte.

Zo verwacht de gemeente Zoetermeer dat aanleg van tracé B de
huidige ruimtelijke structuur zal aantasten en dat de plannen
voor de recreatieve bestemming van de randgebieden, in het
bijzonder de realisering van het Balijbos, zullen worden
gefrustreerd. :

Ook de gemeente Pijnacker acht zich door tracé B in haar
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ontwikkelingemogelijkheden beperkt, omdat dit tracé een gebied
doorsnijdt, dat is aangewezen als ontwikkelingszone voor recre-
atie en natuur.

Voorts is er door verschillende insprekers gewezen op specifiek
lokale ruimtelijke gevolgen van de aanleg van tracé B.

Als voorbeelden kunnen worden genoemd de aantasting van het
beschermde gezicht van de 3 molens bij Wilsveen, het verdwijnen
van de pas aangelegde golfbaan in Zoetermeer en een sportcomplex
in de gemeente Zoeterwoude.

Volgens een aantal insprekers heeft tracé B ruimtelijk gezien als
voordeel dat het veel beter dan tracé A gebundeld kan worden met
de bestaande infrastructuur.

Milieu-effecten tracé B

De vele insprekers uit Leiderdorp en Zoeterwoude hebben ernstige
bezwaren tegen de door hen gevreesde aantasting van het leef-
milieu van omwonenden in deze gemeenten, als gevolg van de ver-
wachte geluidsbelasting (in Leiderdorp in combinatie met de ge-
luidsoverlast van de A4), de horizonvervuiling en de hieruit
voortvloeiende waardevermindering van huizen.

De gemeenten Berkel en Rodenrijs en Pijnacker verwachten dat een
groot aantal van hun inwoners te maken krijgen met aanzienlijke
geluidsoverlast. Eeretgenoemde gemeente vreest zelfs dat aanleg
van tracé B tot gevolg zal hebben dat het leefmilieu van bewoners
van 40 woningen dermate ernstig zal worden aangetast dat sloop
noodzakelijk zal zijn.

Een inspreker uit deze gemeente is van mening, dat bij de
afweging ook rekening gehouden dient te worden met andere zaken
die in deze omgeving geluidshinder veroorzaken, zoals de nieuwe
rijksweg Al3/A16, de metro Hofpleinlijn en industriegebied
Rodenrijs.

De gemeente Zoetermeer plaatst vraagtekens bij de in de HSL-nota
gehanteerde veronderstellingen ten aanzien van de
geluidsbelasting van de HST. Volgens deze gemeente lijkt geen
rekening te zijn gehouden met het feit dat het geluid van de HST
een breder frequentiespectrum heeft dan het geluid van een gewone
trein.

Een inspreker uit deze gemeente verwacht dat aanleg van tracé B
zal leiden tot onaanvaardbare geluidsoverlast voor de bewoners
van de wijk Meerzicht.

Andere insprekers wijzen erop dat ook tracé B het Groene Hart zal
doorsnijden waardoor het karakter van dit landschappelijk
waardevol polderlandschap zal worden aangetast. In het bijzonder
worden als negatieve milieu-effecten de doorsnijding van
ecologische verbindingszones ter hoogte van Stompwijk, een
vogelreservaat in de Westeindepolder en de aantasting van de
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openheid en het verkavelingspatroon van de veenweidegebieden in
het gebied ten noord-westen van Zoetermeer en die van Midden-en
Oost Delfland genoemd. Dit laatste kan volgens Stichting Het
Zuidhollande Landschap voorkomen worden door het tracé zoveel
mogelijk te bundelen met de Hofpleinspoorlijn. Voorts pleit deze
inspreker er voor het tracé, waar dit ecologisch gezien
noodzakelijk is, verdiept of in een tunnelbak aan te leggen.

Ook de doorsnijding van het stiltegebied Ackerdijk en Oude Leede
wordt door een andere inspreker als een negatief ecologisch
gevolg van tracé B aangevoerd.

Het Intergemeentelijke Samenwerkingsorgaan Midden-Holland pleit
voor het treffen van extra voorzieningen om de negatieve milieu-
effecten in het Groene Hart zo gering mogelijk te laten zijn.
Het Hoogheemraadschap van Rijnland wijst op een aantal water-
beheertechnische problemen waarmee bij de aanleg van tracé B
rekening moet worden gehouden. Genoemd wordt o.a. het gegeven dat
de Oude Rijn, als belangrijk afvoerkanaal niet af te dammen is en
dat de Meerburgerwatering en de Nieuwe Vaart hun afvoerfunctie
dienen te behouden. Voorts wordt gewezen op de consequentie dat
realisatie van een aantal baggerdepots onmogelijk wordt en dat
hiervoor alternatieve lokaties dienen te worden gezocht.

Opmerkingen met betrekking tot tracé C
Milieu-effecten tracé C

Verschillende insprekers wijzen tracé C af vanwege de schade die
dit tracé aan het Groene Hart zal berokkenen.

In het bijzonder wordt gewezen op de negatieve effecten op de
ecologische en landschappelijke waarden van de polders Wulver-
horst, Polanen en Cattenbroek en op de rust in het kwetsbare
gebied rond Haarzuilens. Voorts wordt geattendeerd op de nadelige
gevolgen die tracé C zal hebben voor het Landgoed Linschoten.
Hoewel de gemeente Gouda heeft begrepen dat tracé C niet meer in
de besluitvorming wordt betrokken, wijst zij erop dat de nadelige
visuele gevolgen en de geluidshinder voor de in aanbouw zijnde
woonwijk Goverwelle versterkt zouden worden doordat het tracé
boven het niveau van de woningen zou komen te liggen. De gemeente
verwacht bovendien dat bij aanleg honderden woningen in een
saneringssituatie terecht zouden komen. Voorts merkt inspreker op
dat de aanleg van een sportcomplex op een voor de gemeente zeer
gunstige lokatie door tracé C belemmerd wordt.

Opmerkingen met betrekking tot tracés D, E en G
Algemene opmerkingen tracés D, E en G

De provincie Noord-Brabant onderschrijft de in de HSL-nota
gemaakte keuze om de tracés D, E en G niet verder in overweging
te nemen.

De gemeente Roosendaal en Nispen benadrukt dat de nadelen van
tracé D/E groter zijn dan die van tracé H.



Een inspreker is van mening dat bij een beslissing over tracé D/E
in overweging moet worden genomen in hoeverre het mogelijk is de
aanleg van de HSL te combineren met die van een Zeeland-
spoorlijn.

Ruimtelijke effecten tracé E

De gemeente Oud en Nieuw Gastel wijst erop dat tracé E waarde-
volle landbouwgronden op zeer ongunstige wijze zal doorenijden.
Hierdoor zullen veel van deze gronden met daarbij behorende
voorzieningen verloren gaan en zullen voor landbouw onbruikbare
restruimten ontstaan.

Voorts worden de volgende negatieve ruimtelijk effecten genoemd:
het geisoleerd raken van een aantal buurtschappen ten oosten van
tracé E, het belemmeren van de ontwikkeling van recreatiegebieden
in de polder Kaae en Brood en de versterking van de ecologische
verbindingszones.

Milieu-effecten tracé E

Tracé E is voor de gemeente Oud- en Nieuw-Gastel niet acceptabel

vanwege de door haar verwachte ernstige aantasting van het leef-

milieu en de in het zeeklei- en zandgebied aanwezige landschappe-
lijke en cultuurhistorische waarden.

Alternatieven uit het MER

Het Waterschap IJsselmonde acht de in het MER voorgestelde
oplossing het tracégedeelte van de tracés D,E,G en H vanaf
Rotterdam-Lombardijen tot aan de Oude Maas in een tunnelbak aan
te leggen ongewenst omdat hierdoor het waterkerend vermogen zeer
sterk wordt aangetast.

De gemeente Oud- en Nieuw-Gastel huldigt het standpunt dat de
landschappelijke waarden binnen haar gebied onaangetast dienen te
blijven. Omdat de in milieutechnische zin geoptimaliseerde vari-
ant van tracé E hier niet aan voldoet vormt deze voor de gemeente
geen aanvaardbaar alternatief.

Ruimtelijke effecten tracé G

De gemeente Dinteloord en Prinsenland wijst erop dat tracé G de
in haar gebied aanwezige infrastructuur ingrijpend zal wijzigen
en aantasten, hetgeen zij onaanvaardbaar acht. Inspreker gaat er
vanuit dat bij aanleg van dit tracé alle oost-west verbindingen
en agrarische verbindingswegen gehandhaafd blijven en dat ter
compensatie de verbinding met Oud-Gastel via de Langeweg hersteld
wordt. Daarnaast is deze inspreker van mening dat de HSL kanalen
en rivieren zodanig dient te kruisen dat de beroeps- en
pleziervaart hiervan geen hinder ondervindt.
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6.6.3

Opmerkingen met betrekking tot tracé F
Algemene opmerkingen m.b.t. tracé F

Veel insprekers, waaronder de ANWB, spreken een voorkeur uit voor
tracé F boven tracé H omdat dit tracé&, vanwege de strakke
bundeling met de bestaande infrastructuur, aanmerkelijk minder
negatieve ruimtelijke en milieu-effecten heeft en omdat dit tracé
goedkoper is dan H. Ook het feit dat het tracé de Buisleidingen-
straat niet kruist wordt als voordeel genoemd.

Verschillende insprekers, waaronder de Stichting Natuur en Milieu
achten het feit dat tracé F voor de Belgische overheid onbe-
spreekbaar is een onvoldoende reden om dit tracé buiten be-
schouwing te laten.

Bij herhaling wordt er dan ook voor gepleit tracé F nader op zijn
merites te onderzoeken en uit te werken. Daarnaast wordt er door
verschillende insprekers op aangedrongen tracé F bij de Belgische
regering bespreekbaar te maken.

Volgens een aantal insprekers moet dit niet onmogelijk worden
geacht omdat de Belgische overheid alleen op grond van financiéle
overwegingen tegen dit tracé gekant is. Om dit bezwaar te
ondervangen wordt gesuggereerd het probleem van de kosten-
verdeling van tracé F in EG-verband op te lossen.

Andere insprekers stellen voor, teneinde aan de bezwaren van de
Belgische overheid tegemoet te komen, tracé F zodanig aan te
passen dat deze op dezelfde plaats als tracé H bij de Belgische
grens aankomt, b.v. door de bestaande spoorlijn Lage Zwaluwe-
Roosendaal-Antwerpen te volgen.

Om een verantwoorde keuze mogelijk te maken, acht de gemeente
Roosendaal en Nispen het noodzakelijk dat voor tracé F een lokale
effectrapportage wordt opgesteld.

Kosten tracé F

Een inspreker is van mening dat in bilateraal overleg tussen de
Nederlandse en Belgische overheid afspraken moeten worden gemaakt
over de verdeling van de meerkosten die uitvoering van tracé F
voor Belgié& meebrengt. Nu tracé F een goedkopere oplossing is dan
de andere tracés acht inspreker het redelijk wanneer een deel van
die meerkosten ten laste van Nederland komen.

Vervoerkundige aspecten tracé F

De provincie Noord-Brabant, de N.V. Nederlandse Spoorwegen en de
Stichting Natuur en Milieu wijzen erop dat tracé F mogelijkheden
biedt voor binnenlands gebruik. Doordat andere treinen ook
gebruik kunnen maken van het noordelijke deel van tracé F is een
aanzienlijke verbetering van de verbinding Rotterdam-Eindhoven
mogelijk.
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6.6.4 Ruimtelijke effecten tracé F

Door verschillende insprekers, waaronder de provincie Noord-Bra-
bant wordt gewezen op de positieve ruimtelijke effecten van tracé
F. Gesteld wordt dat de aanleg van dit tracé een bijdrage zal
leveren aan de versterking van de ruimtelijke hoofdstructuur op
nationaal en provinciaal niveau.

Omdat het tracé mogelijkheden biedt voor binnenlands gebruik,
verwacht de provincie dat aanleg van tracé F positieve gevolgen
zal hebben voor de ontwikkeling van het stedelijk knooppunt Breda
en (zij het in mindere mate) van de Brabantse Stedenrij.

Door de goede bundeling met de bestaande infrastructuur zullen
volgens de provincie de negatieve ruimtelijke effecten op de
opbouw en het functioneren van het landelijk en stedelijk gebied
in West-Brabant beperkt blijven.

Wel wijst de provincie erop dat bij de uitwerking van tracé F
rekening moet worden gehouden met de stedelijke ontwikkeling van
Breda in westelijke richting.

De gemeenten Heerjansdam, ‘'s-Gravendeel, Zwijndrecht maken
daarentegen bezwaar tegen tracé F vanwege de doorsnijding van dit
tracé van hun (buiten)gebieden.

Voor Heerjansdam betekent aanleg van tracé F dat een sportpark en
een zwembad moet worden gesloopt. De gemeente zegt noch de
planclogische noch de financiéle ruimte te hebben om deze
voorzieningen elders te realiseren.

De gemeente 's-Gravendeel wijst erop dat bij aanleg van tracé F
de ruilverkaveling Hoeksche Waard moet worden stilgelegd, dat de
woningbouwplannen van de gemeente worden gefrustreerd en dat een
tweetal buurtschappen doorsneden worden.

Teneinde de uitbreiding van 's-Gravendeel niet onmogeliijk te
maken pleit de Stichting Het Zuidhollands Landschap ervoor het
tracé enigszins naar het westen te verschuiven.

De gemeente Zwijndrecht acht met name de doorsnijding van de
gebieden de Geer en Achterlindt en het bufferzonegebied be-
zwaarlijk. Voorts wijst 2zij erop dat het tracé vlakbij een
recreatiegebied en een tweetal woonwijken zal komen te liggen.

De gemeente Prinsenbeek merkt op dat bij aanleg van tracé F aan
de oostzijde van de A-16 sprake zal zijn van een onaanvaardbare
barriérewerking. Inspreker betwijfelt ten zeerste of dit tracé
ter plaatse op verantwoorde wijze kan worden ingepast. Indien
gekozen wordt voor tracé F pleit de gemeente ervoor het be-
treffende tracégedeelte in een tunnel aan te leggen.
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6.6.5

41
Milieu-effecten tracé F

Verschillende insprekers, waaronder de provincie Noord-Brabant
wijzen erop dat door de strakke bundeling met bestaande
infrastructuur de doorsnijding van bestaande en potentiéle
natuurgebieden beperkt blijft waardoor de effecten op natuur- en
landschapswaarden relatief gering zullen zijn.

Deze strakke bundeling heeft volgens de provincie als nadeel dat
hierdoor een barriére ontstaat die negatieve gevolgen heeft voor
de ecologie, al wordt volgens een andere inspreker de ecologische
hoofdstructuur niet aangetast. Voorts wordt erkend dat de aanleg
van tracé F relatief schadelijker gevolgen heeft voor de
waterkwaliteit en de kwelstromen dan tracé H en zal leiden tot
geluidsoverlast voor de woon- en werkgebieden in Zevenbergschen
Hoek, Breda en Prinsenbeek. Laatstgenoemde gemeente betwijfelt of
het mogelijk is op esthetisch verantwoorde wijze geluidwerende
voorzieningen te treffen.

De gemeenten Hoge en Lage Zwaluwe en 's-Gravendeel vrezen dat
aanleg van tracé F voor hun inwoners een te hoge geluidsbelasting
tot gevolg zal hebben.

De gemeenten 's-Gravendeel en Heerjansdam maken bovendien bezwaar
tegen resp. het op korte afstand passeren van het natuurgebied
Groot Koninkrijk en het doorkruisen van het beschermd
natuurgebied De Devel.

De gemeente Zwijndrecht vreest dat de aanleg van tracé F een
verdere aantasting zal betekenen van het door de aanwezigheid van
de Al6 en het remplacement Kijfhoek reeds zwaar belaste woon- en
leefmilieu van de gemeente.

Opmerkingen met betrekking tot tracé H
Algemene opmerkingen m.b.t. tracé H

De N.V. Nederlandse Spoorwegen acht het gewenst dat ook ten
zuiden van Rotterdam een HSL wordt aangelegd. Inspreker is van
mening dat zolang tracé F voor de Belgische overheid
onbespreekbaar is, voor dit deel alleen tracé H een reéle
mogelijkheid is. '

De ANWB is van mening dat, indien tracé F niet tot de moge-
lijkheden behoort, gekozen moet worden voor tracé H. Afgewogen
tegen het strategisch belang van de HSL acht inspreker de
gevolgen aanvaardbaar. '

De N.V. Elektriciteitsbedrijf Zuid-Holland wijst er op dat bij de
aanleg van tracé H gestreefd dient worden naar handhaving van de
huidige ligging van boven- en ondergrondse hoogspanningsver-
bindingen van het bedrijf omdat wijziging van het beloop van deze
verbindingen een ingrijpende, tijdrovende en kostbare
aangelegenheid is. :

Door verschillende insprekers zijn alternatieven aangedragen voor



zowel de tracering als de uitvoering van tracé H.

Zo is herhaaldelijk, o.a. door de provincie Zuid-Holland, gepleit
voor een betere bundeling met de A29.

Een aantal insprekers uit de Hoeksche Waard dringen daarenboven
aan op een verdiepte- of tunneluitvoering van dit tracégedeelte.

De gemeente Roosendaal en Nispen is van mening dat nader
onderzoek zou moeten worden verricht naar een variant van tracé H
waarbij voor het tracé&gedeelte door Roosendaal gebruik wordt
gemaakt van het bestaande spoor. Volgens inspreker is deze
variant goedkoper, wordt de railinfrastructuur beter benut en
vindt er een betere bundeling plaats met de bestaande infra-
structuur, waardoor er minder restruimten ontstaan.

Een aantal insprekers pleit er voor de spoorbaan op maaiveld-
hoogte aan te leggen, waarbij geluidswallen en beplanting moeten
zorgen voor geluidswering.

Kosten tracé H

Herhaaldelijk is door zowel individuele insprekers als
instituties gewezen op schade die zij vrezen te lijden als gevolg
van waardevermindering van onroerende goederen en
{landbouw)gronden en daling van bedrijfsomzet. Deze insprekers
eisen volledig schadeloos te worden gesteld.

Het Waterschap Vierlinghpolders, Fijnaart en Heijningen, de
Stichting Buisleidingenstraat Zuid-Holland en N.V.
Elektriciteitsbedrijf Zuid-Holland, wijzen er op dat de extra
kosten die zij als gevolg van de aanleg van tracé H voor hun
taakuitoefening en bedrijfsvoering moeten maken, zoals b.v. de
aanpassing en wijziging van elektriciteitswerken, ten laste
dienen te komen van de N.V. Nederlandse Spoorwegen of de
Rijksoverheid.

Het Waterschap is van mening dat ook negatieve gevolgen van de
aanleg voor de waterkwaliteit volledig vergoed dienen te worden.
De Landinrichtingscommissie te Rucphen wenst gevrijwaard te
worden van eventuele later, binnen de landinrichtingsprocedure
toegekende schadeclaims met betrekking tot het tracé.

Vervoerkundige aspecten tracé H

De provincie Noord-Brabant acht het een groot nadeel dat tracé H
geen mogelijkheden biedt voor binnenlands medegebruik en vindt
dat onderzoek moet worden gedaan naar de mogelijkheden voor
realisering van een verbindingsboog met de spoorlijn Roosendaal-
Bergen op Zoom.

Ruimteijijke effecten tracé H

Een groot aantal insprekers maakt bezwaar tegen de negatieve
effecten die optreden als gevolg van de doorsnijding van
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landbouwgronden in de Hoeksche Waard en West-Brabant. Als
nadelige gevolgen worden genoemd: een Blechtere bereikbaarheid
van een groot aantal kavels, verlies aan landbouwgrond en een
verslechtering van de agrarische structuur doordat de gunstige
effecten van een drietal recentelijk afgesloten ruilverkavelings-
projecten (t.w. "Willemstad”, "Kruisland-Wouw en "Nispen-Schijf")
door de aanleg van het tracé teniet zullen worden gedaan. Voor
een aantal individuele boeren heeft een en ander omrijschade,
opbrengstverlies en waardevermindering van hun bedrijven tot
gevolg. In sommige gevallen wordt gevreesd dat een rendabele
bedrijfsvoering niet meer mogelijk is.

Door verschillende insprekers zijn aanpassingen van het tracé
voorgesteld waarmee de genoemde schadelijke ruimtelijke gevolgen
beperkt zouden kunnen worden. Zo wordt er onder andere voor ge-
pleit het tracé dichter tegen het Mark-Vlietkanaal aan te leggen
en ten zuiden van Roosendaal gebruik te maken van bestaand
spoor. Ook is bij herhaling voorgesteld het tracé zo strak
mogelijk tegen de A29 te projecteren en het gedeelte door de
Hoekesche Waard ondergronds te laten lopen.

Een aantal insprekers wijst op de langgerekte restruimten die bij
aanleg dreigen te ontstaan tussen de HSL en de A29 en tussen het
HSL-tracé en het Mark-Vlietkanaal. Volgens een inspreker bestaat
er grote onduidelijkheid ten aanzien van de bestemming van deze
restruimten. De gemeente Rotterdam pleit ervoor de HSL, met name
bij Barendrecht, strakker met de A29 te bundelen en stelt in dit
verband voor de ondertunneling van de Oude Maas te combineren met
de in het kader van de verbreding van de A29 geplande aanleg van
een tunnel voor landbouw- en fietsverkeer.

Verschillende insprekers, waaronder de provincie Noord-Brabant
achten het bezwaarlijk dat het tracé door zijn hoge ligging een
fysieke barriére vormt.

Een inspreker vreest dat West-Brabant hierdoor geisoleerd zal
raken, temeer omdat volgens hem het tracé slechts door een
beperkt aantal wegen gepasseerd zal kunnen worden.

Een aantal insprekers wijst erop op dat op lokaal niveau door
deze barriére delen van Roosendaal, Fijnaart en Heijningen en
Heinenoord van elkaar geisoleerd zullen raken.

Vanwege deze barriérewerking is dan ook gepleit voor het op
maaiveldhoogte aanleggen van het tracé.

Voorts wordt als negatief ruimtelijke effect de beperking van de
gebruiksmogelijkheden van het grondgebied van de gemeenten
Roosendaal en Fijnaart en Barendrecht genoemd. Laatstgenoemde
gemeente ziet haar woningbouwplannen in het westelijk deel van de
gemeente door de aanleg gefrustreerd. De gemeente Roosendaal
attendeert erop dat aanleg van tracé H stadsuitbreiding in
westelijke richting onmogelijk maakt. Deze gemeente wijst met een
aantal van haar insprekende inwoners op de schade die tracé& H aan
het recreatiegebied "de Stok"™ te Roosendaal zal toebrengen.
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Ook de doorsnijding van de vloeivelden van de Suikerunie wordt
als een nadelig ruimtelijk effect van de aanleg van het tracé
aangevoerd. De Suikerunie merkt op dat dit tot gevolg zal hebben
dat vloeivelden moeten worden heringericht of verplaatst,
waarvoor bestemmingsplanwijzigingen noodzakelijk zijn.

De gemeente Rotterdam wijst erop dat voor het gebied tussen
Lombardijen en Barendrecht diverse spoorwegprojecten (Betuwe
spoorlijn, viersporigheid Rotterdam-Dordrecht) en plannen voor
aanpassing van de weginfrastructuur in ontwikkeling zijn.

De gemeente dringt erop aan, ter voorkoming van verdere
versnippering, al deze plannen optimaal op elkaar af te stemmen.
Voorte pleit zij ervoor bij deze plannen rekening te houden met
de bereikbaarheid van de tussenliggende gebieden. Dit houdt in
dat de noodzakelijke wegverbindingen moeten worden gehandhaafd of
optimaal moeten worden vervangen.

Het Ministerie van Defensie en de Stichting Buisleidingenstraat
Zuid-Holland attenderen erop dat er kruisingen plaatsvinden met
resp. een tweetal ondergrondse buisleidingen van Defensie en (op
twee plaatsen) met de buisleidingenstraat.

Volgens de Stichting levert het tracé geen belemmeringen op voor
de bestemming van de buisleidingenstraat indien de HSL hoog wordt
aangelegd.

6.7.5 Milieu-effecten tracé H

Door vele insprekers, met name uit de Hoeksche Waard, is de vrees
geuit dat de HSL het leefmilieu van woonkernen die vlak bij het
tracé liggen zal aantasten door geluidsoverlast en visuele
hinder.

Een groot aantal inwoners uit (de omgeving van) de gemeente
Cromstrijen merkt op dat de HSL, door de grote hoogte van de
spoordijk het landschappelijke karakter van de Hoeksche Waard zal
aantasten.

Verschillende insprekers, waaronder de gemeente Fijnaart en
Heijningen, dringen er dan ook op aan dat er extra maatregelen
worden genomen voor de bescherming van het (leef)milieu en dat er
veel aandacht zal worden geschonken aan de inpassing van de
spoordijk in het open polderlandschap. Ook in verband met de
bescherming van deze belangen wordt gepleit voor een verdiepte
ligging of aanleg op maaiveldhoogte en op een betere bundeling
met de A29. De extra kosten die deze maatregelen met zich mee
brengen mogen hiervoor geen bezwaar vormen.

Van verschillende zijden is gewezen op de negatieve gevolgen van
tracé H op natuurwaarden. Zo achten enkele insprekers het
bezwaarlijk dat tracé H een natuurkerngebied en enige
belangrijke verbindingezones doorsnijdt, te weten tussen de
ecologische kerngebieden langs het Volkerak en de natte
graslanden in de stedelijke driehoek Roosendaal - Zevenbergen -



45

Breda. Voorts worden biotoopverlies voor zangvogels en kleine
zoogdieren en de aantasting van rustgebieden van ganzen genoemd.
De provincie Noord-Brabant is evenwel van oordeel dat tracé H van
alle zuidelijke tracés de minst negatieve effecten heeft op de
aanwezige en potentié&le natuurwaarden en op het functioneren van
de ecologische hoofdstructuur.

Voorte is onder andere door de betrokken waterschappen
geattendeerd op een aantal waterbeheerstechnische problemen die
voort kunnen vloeien uit de aanleg van de HSL. Zo wijst het
Waterschap IJeselmonde erop dat in de nota niet aangegeven wordt
op welke manier bij de kruising van de HSL met de Achterzeedijk
en de Lindteedijk het waterkerend vermogen van de
hoofdwaterkering veiliggesteld zal worden. Volgens het waterschap
kan de te kiezen oplossing milieu-technische gevolgen hebben voor
het tracé-gedeelte dat aan de kruising vooraf gaat.

Uitvoering van tracé H zal ook gevolgen hebben voor het water-
huishoudkundig systeem binnen het beheergebied van het Waterschap
Vierlinghpolders. Met het oog hierop zullen volgens het
waterschap daarvoor in aanmerking komende watergangen dan moeten
worden aangepast of vervangen. Het Waterschap merkt hierbij op
dat het ongewenst is de aan te leggen vervangende watergangen van
overwegend belang te combineren met de langs het tracé aan te
leggen spoorsloot.

Verder is er door o.a. de gemeente Cromstrijen op gewezen dat
door de spoordijk de gronddruk hoger zal worden. Dit kan op de
lange termijn leiden tot verzilting van het grond- en oppervlak-
tewater, hetgeen onder meer voor de landbouw schadelijk is.

Volgens de provincie Noord-Brabant heeft tracé H op de water-
kwaliteit en de kwelstromen echter relatief minder schadelijke
invloed dan tracé F.

De gemeenten Binnenmaas en Cromstrijen staan stil bij eventuele
milieuverontreinigende gevolgen van de bouw van de tunnels onder
de Oude Maas en het Hollandsch Diep. Verwacht wordt dat de
hierbij vrijkomende specie dermate verontreinigd zal zijn dat
deze niet zonder meer verwerkt kan worden bij de aanleg van de
baan. De gemeente Binnenmaas wenst inzicht te krijgen in de mate
en de samenstelling van de verontreinigingen. Voorts wordt
gewezen op de negatieve milieueffecten van bronbemaling. De
verlaging van de grondwaterstand zal schade aan de landbouw
toebrengen.

Een aantal insprekers wijst op negatieve milieueffecten op de aan
het talud van de HSL grenzende landbouwgebieden. Genoemd worden
het vrijkomen van koperslijpsel, waardoor schade zal worden
toegebracht aan gewassen en het gebruik van extra onkruidbestrij-
dingsmiddelen omdat het onkruid van het talud zich over de
aangrenzende landbouwgronden zal verspreiden.
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6.7.6 Alternatieven uit het MER

De bewonersorganisatie Lombardijen en de gemeente Barendrecht
pleiten er voor, ter voorkoming van verdere aantasting van het
leefmilieu en ruimteversnippering, dat de HSL conform het
voorstel in het MER, vanaf Rotterdam tot aan de Oude Maas
ondergronds wordt aangelegd.

De gemeente Steenbergen is van mening dat de in het MER voor-
gestelde westelijke verschuiving, de nadelige effecten juist zal
vergroten in plaats van te verkleinen.

Wanneer wordt besloten tot aanleg van tracé H dient volgens de
gemeente Fijnaart en Heyningen de Dintel op de wijze zoals in het
MER wordt voorgesteld te worden gekruist, omdat dan het
landschappelijk karakter minder ernstig wordt aangetast.

De gemeente Oud- en Nieuw-Gastel maakt bezwaar tegen de in het
MER voorgestelde milieuvariant waarbij de HSL op een grotere
afstand van het Mark-Vlietkanaal op een hoogte van 7 meter komt
te liggen. De bezwaren tegen tracé H met betrekking tot de
herkenbaarheid en de aantasting van het landschap, zullen door
deze variant niet worden weggenomen.



47
ALGEMENE REACTIES OP HET MILIEU-EFFECTRAPPORT (MER)

Voor zover de opmerkingen over het MER op de tracés betrekking
hebben zijn deze ondergebracht in hoofdstuk 5. Slechts een
beperkt aantal insprekers heeft in algemene termen op de Milieu-
effectrapportage gereageerd.

In het algemeen wordt kritiek geuit op het MER omdat het rapport
onjuiste en onvolledige informatie bevat en daardoor niet
voldoet aan de Richtlijnen.

De Stichting Natuur en Milieu stelt dat bij de prognoses de
vooronderstellingen expliciet en narekenbaar moeten worden
weergegeven. De betrouwbaarheidsintervallen ontbreken, terwijl
dit wel in de Richtlijnen wordt voorgeschreven.

Voorts is er niet een meest-milieuvriendelijk alternatief
ontwikkeld en ontbreekt een nul- en een nul-plus alternatief ,
die volgens de Werkgroep Milieubeheer Leiden wel ingevolge de
Richtlijnen, sectie 5.3.1 en 5.3.2 hadden moeten worden
onderzocht. In de nota HSL ontbreekt het voorgeschreven
referentiekader, aldus de Actie Inspraakgroep Bewoners Noordrand
Berkel en Rodenrijs, die meent dat alternatief 2 als nul-optie
had moeten worden gehanteerd. Het Bestuurlijk Overlegplatform
A4 /HSL Leidse regio wijst er op dat er niet of onvoldoende wordt
ingegaan op activiteiten en tijdelijke voorzieningen tijdens de
aanleg van de HSL, hetgeen in strijd is met sectie 5.1.2. van de
Richtlijnen.

Ook vinden insprekers enkele gegevens uit het MER onjuist zoals
de N.V. Luchthaven Schiphol, die opmerkt dat in het MER bij de
vergelijking tussen de milieu-effecten van het treinverkeer en
het vliegverkeer uitgegaan wordt van verkeerde aannames en
verouderde gegevens ten aanzien van de luchtvaart. Inspreker
illustreert dit door te wijzen op de emissiegegevens, die zijn
berekend op basis van een DC 10, een vliegtuig met een sterk
verouderde vliegtuigmotor, dat niet op de afstand Amsterdam-
Parijs wordt gebruikt.

De Gemeente Barendrecht merkt op dat in het MER -op kaart
D1/E1/G1/H1- wordt aangegeven dat de gemeente bezig is met de
ontwikkeling van een nieuw woongebied. Het aangegeven gebied is
echter al gerealiseerd. De situatie langs de Hofpleinspoorlijn is
onvolledig weergegeven, aldus de Gemeente Rotterdam, wijzend op
het ontbreken van de NAM-lokatie en het golfcentrum.

Een aantal insprekers, waaronder de gemeente Rotterdam, gaat in
op de gegevens ten aanzien van de geluidhinder. Inspreker vindt
dat bij de beoordeling van de geluidseffecten van de HSL met het
zogenaamde piekniveau en trillingen rekening had moeten worden
gehouden. Bovendien, aldus de Cooperatieve Vereniging van
Eigenaren Meerzicht Zuid-West U.A. gaat het MER niet in op de
frequentie en het spectrum van de geluidhindér. Ten gevolge van
het Dopplereffect is, gegeven de veel hogere rijsnelheden, het
door de HSL afgegeven frequentiespectrum veel breder dan die van
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de in het MER gebruikte referentietrein (snelheid van 140
km/uur). Inspreker verwacht op basis van de Doppler-verschuiving
een nadrukkelijk aanwezige fluittoon, die tot op grote afstand
hoorbaar is.

Voorts wordt gewezen op het ontbreken van gegevens over de
interactie tussen verschillend geaarde geluidsbronnen. De
gemeente Rotterdam wijst op de publicatie Cumulatie van
omgevingsgeluid (ICG-reeks). Ook is er geen rekening gehouden met
windsterkte en windrichtingen (voornamelijk zuid-west). De
provincie Zuid-Holland schrijft dat een belangrijk gemis is dat
in het MER niet duidelijk wordt aangegeven aan welke
geluidcriteria het beleidsvoornemen zal voldoen. Daarnaast had
rekening moeten worden gehouden met een hogere gebruiksfrequentie
van de HSL.

Er wordt gevraagd om extra onderzoek. Onder andere naar het
ontstaan, het voortplanten en de effecten van trillingen in de
bodem; naar kwantificering per variant van het aantal te slopen
huizen; naar milieuverontreiniging door verandering van de
grondwaterstroom; naar de effecten van kruisingen van
watergangen met tunnelbakken; de inpassing in het stedelijk
gebied; het effect van aanleg van andere infrastructuur zoals
verbreding van de Al6 en aanleg van de Betuwelijn; de
verkrijgbaarheid van de hoeveelheid zand nodig voor de aanleg van
de HSL; indirecte en secondaire gevolgen van de HSL

(bijvoorbeeld scheve doorsnijding kavels, ontgrondingen). De
Landbouwuniversiteit Wageningen, vakgroep agrarische geschiedenis
meent dat het verrichten van een archeologische inventarisatie
reeds gestart kan worden. Voorts wijst deze inspreker er op dat
het aspect cultuurhistorie nauwelijks of niet aan de orde is
gesteld.

De Gemeente 's-Gravenhage acht het MER niet compleet omdat er
geen afweging heeft plaatsgevonden tussen de lokale en nationale
milieu-effecten. Bovendien schiet het MER te kort waar het gaat
om het voorspellen van effecten van verschillende varianten en de
wijze waarop afwegingen hebben plaatsgevonden. Als voorbeeld
wijst de Werkgroep Milieubeheer Leiden op de effecten op de
natuur, waarbij het onduidelijk is op welke wijze de weging

heeft plaatgevonden.

Diegenen, die in algemene termen op het MER hebben ingesproken
vinden dat het MER geen allesomvattend inzicht in de lokale
effecten geeft en dat het dermate globaal en onvolledig is dat
van een verantwoorde beleidskeuze geen sprake kan zijn. Omdat
het MER daardoor niet voldoet aan de Richtlijnen -en deze door
het bevoegd gezag niet ontvankelijk had mogen worden verklaard-
wordt door een aantal insprekers gevraagd om een grondige
aanvullende MER.

Tenslotte merkt de Provincie Zuid-Holland op dat het MER in
relatie moet worden gebracht met het Integrale MER Plan van
Aanpak Schiphol en omgeving.
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