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1 INLEIDING

1.1 Algemeen

Voor u ligt deelrapport 14 van de Nieuwe HSL-Nota, de herziene
versie van de nota "Nederlands deel hogesnelheidsspoorverbinding
Amsterdam-Brussel-Parijs", de HSL-nota van 28 maart 1991. Deze
Nieuwe HSL-nota is naar aanleiding van de vele inspraakreacties, de
reacties van de adviesorganen van de regering, externe ontwikkelin-
gen en op basis van nader onderzoek op veel punten aangevuld en
gewijzigd. Dat gekozen is voor het uitbrengen van een geheel
herziene Nieuwe HSL-nota, en niet voor een afzonderlijke nota met
uitsluitend aanvullende informatie, is om te voorkomen dat het zicht
op het totaal verdwijnt. Deze herziene nota vervangt dus integraal
de HSL-nota van 28 maart 1991 (Tweede Kamer, vergaderjaar
1990-1991, 22026 nrs 2 en 3).

De Nieuwe HSL-Nota bestaat uit de volgende onderdelen:

> De Samenvatting, Inspraakwijzer en ontwerp-Planologi-
sche Kernbeslissing.
De PKB deel 1 geldt als startpunt ("inzet van het kabi-
net") van de procedure voor een Planologische Kernbe-
slissing (artikel 2a van de Wet RO).

> De Beleidsnota, die de strategische en vervoerskundige
elementen behandelt en op basis van alle informatie de
onderbouwing geeft van de keuze tussen de verschillen-
de mogelijkheden.

> Een tweetal Tracénota’s, waarin de verschillende tracé-
varianten respectievelijk ten noorden en ten zuiden van
Rotterdam worden behandeld.

> Een 23-tal deelrapporten, die de onderbouwing en ach-
tergrondinformatie bevatten waarop de hoofdtekst van
het beleidsvoornemen en de tracénota’s is gebaseerd.
Een lijst van deze deelrapporten is opgenomen in de
bijlage.

Dit deelrapport bevat de informatie over de meest milieuvriendelijke
alternatieven.

In de Beleidsnota en de beide Tracénota’s is de informatie uit de
deelrapporten geintegreerd opgenomen. Op de pagina links is aange-
geven in welke onderdelen van beide hoofdnota’s de informatie uit

dit deelrapport is opgenomen.
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1.2 Doel

Hoofdstuk 7 van de Wet milieubeheer (Wm) regelt de milieu-effect-
rapportage (m.e.r.). Artikel 7.10 geeft aan waaruit de inhoud van
het milieu-effectrapport (MER) tenminste dient te bestaan. Lid 1,
paragraaf b. van dat artikel zegt dat in het MER de redelijkerwijs in
beschouwing te nemen alternatieven en de wijze waarop deze
kunnen worden uitgevoerd, dienen te worden beschreven. Lid 3 van
hetzelfde artikel vereist dat in /eder geval het alternatief wordt
beschreven waarbij de best bestaande mogelijkheden ter bescher-
ming van het milieu worden toegepast. Dit wordt gewoonlijk het
"meest milieu-vriendeljjk alternatief" (MMA) genoemd. De best
bestaande mogelijkheden ter bescherming van het milieu kunnen
bestaan uit technische en organisatorische maatregelen en uit
flankerend beleid. De memorie van toelichting op de Wm benadrukt
dat het MMA een alternatief moet zijn dat redeljjkerwijs in beschou-
wing kan worden genomen. Het begrip redelijkerwijs houdt (volgens
de motie De Boois en Jansen) in, dat niet op voorhand vaststaat dat
uitvoering in de praktijk niet mogelijk zal zijn, anders dan tegen
zodanig hoge kosten {voor de initiatiefnemer of de samenleving),
dat deze geenszins in verhouding staan tot het doel. Het begrip
redelijkerwijs moet niet te eng worden geinterpreteerd; de selectie
van in aanmerking te nemen alternatieven zal niet uitsluitend op
basis van kostenoverwegingen mogen plaatsvinden, al zullen kos-
tenfactoren wei made een rol spelen

Op het niveau van de Planologische Kern-Beslissing (PKB) ligt de
reikwijdte van de alternatieven op het abstractieniveauy van de
doelstellingen voor de optimaal te realiseren internationale reisver-
bindingen op de noord-zuid as. Deze doelstellingen maken deel uit
van een meeromvattend beleidskader van de regering en omvatten
onder meer economische, maatschappeiijke en milieu-gerichte
aspecten. Een MMA op dit niveau gaat uit van een maximale reali-
satie van de milieu-gerichte doelstellingen, in dit geval een zo groot
moagelijke substitutie van het sterk milieu-belastende auto- en
vliegverkeer. Dit wordt het best bereikt door snelle, punctuele,
comfortabele en in prijs concurrerende reismogelijkheden. Dit levert
het kader voor de mogelijke tracering van de gekozen verbinding.

Volgens de richtlijnen voor het MER, dient naast het MMA op
strategisch (PKB) niveau, ook de meest milieuvriendelijke tracévari-
ant ontwikkeld te worden. Bij de meest milieuvriendelijke tracévari-
ant gaat het om het voorkomen of zoveel mogelijk beperken van de
lokale milieu-effecten; met name de effecten op het woon- en
leefmilieu - waarbij geluidhinder en barrigrewerking de belangrijkste
aandachtspunten vormen - en op natuur en landschap. Op het
niveau van de globale tracékeuze leidt dit primair tot ondergrondse
aanleg en secundair tot bundeling met bestaande grootschalige
verkeersinfrastructuur en/of een zo laag mogelijke ligging. Daarbij
gaat het er in eerste instantie om op het niveau van de MMA
tracébundel inzicht te geven hoe de meest milieuvriendelijke
tracévariant er uit zou kunnen zien, met een doorkijk naar het uit-
voeringsniveau, om na te gaan of ook op lager schaalniveau steeds
sprake zal zijn van een zo milieuvriendelijk mogelijke oplossing,
zonder het criterium redelijkerwijs uit het oog te verliezen.
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1.3 Leeswijzer

In dit deelrapport wordt eerst nagegaan hoe - met inachtname van
het bovenstaande - vanuit de strategische doelstelling voor het HSL-
project, een ontwikkelingsrichting voor het meest milieu-vriendelijke
alternatief kan worden afgeleid, en of het meest milieu-vriendelijke
alternatief op strategisch niveau ook elementen kan bevatten,
anders dan betrekking hebbend op de tracering van de HSL.
Vervolgens zal worden nagegaan hoe het meest milieu-vriendelijke
tracé er uit kan zien. Dit meest milieu-vriendelijke tracé zal op gelijk-
waardige wijze bij de tracévergelijking in de deelrapporten 11 en 12
{Milieu- en R.O.-effecten ten noorden respectievelijk ten zuiden van
Rotterdam) worden betrokken.
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2 HET STRATEGISCH DOEL

Omdat het MMA, net als de overige alternatieven en varianten aan
het beoogde doel moet beantwoorden, is het nuttig dat doel in
herinnering te brengen.

In de Beleidsnota van de Nieuwe HSL-nota wordt het beleidskader
geschetst waarbinnen een antwoord moet worden gevonden op de
vraag of de voordelen van aansluiting aan het Europese net van
hogesnelheidsspoorlijnen voor ons land opwegen tegen de nadelen
en zo ja, of dan een variant kan worden gevonden waarbij de voor-
delen maximaal en de nadelen minimaal zijn.

Het regeringsbeleid is erop gericht de gevolgen van verdere Europe-
se integratie in goede banen leiden (Troonrede 1992). Op het gebied
van het internationale personenvervoer kan hieraan uitvoering
worden gegeven door de nadelige effecten/negatieve gevoigen van
het toenemend personenvervoer op Europese schaal, dat op zichzelf
een noodzakelijke voorwaarde is voor de totstandkoming van de
Europese integratie, zoveel mogelijk te beperken door dit zoveel
mogelijk per spoor af te wikkelen. Daaraan kan de HSL een substan-
tiéle bijdrage leveren als kwalitatief hoogwaardig alternatief voor het
autoverkeer en het luchtverkeer op de middellange afstand (200 -
500 km). De hoogwaardige kwaliteit kan tot uiting worden gebracht
in korte rijtijd (korte verbinding en hoge snelheid), punctualiteit
(eigen, onafhankelijke, technisch voor hogesnelheidstreinen geopti-
maliseerde baan) en comfort (plaatsreservering, bagageafhandeling,
korte overstapafstanden, on-board service, interessant uitzicht,
enz.).

Ook bij een tweede doelstelling van het regeringsbeleid, het afrem-
men van de groei van de automobiliteit, zoals verwoord in het
Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer (SVV 1l), kan de HSL
een rol spelen, zowel door substitutie van binnenlands autoverkeer
tussen Amsterdam/Schiphol en Rotterdam, als op Europese schaal
tussen de Randstad en Brussel, Parijs en (in de nabije toekomst)
Londen.

Op strategisch niveau wordt het doel in de Nieuwe HSL-nota dan

ook als volgt omschreven:

- het versterken van de internationale concurrentiepositie van
Nederland door het vergroten van de internationale bereik-
baarheid van Amsterdam, Schiphol, Den Haag en Rotterdam;

- het verminderen van de milieubelasting door het bevorderen
van een verschuiving van het gebruik van de auto en het
vliegtuig naar de trein door middel van het versterken van de
concurrentiepositie van de trein in de verbinding van Amster-
dam naar Brussel, Parijs en Londen en verder weg gelegen
bestemmingen tegen minimale "maatschappelijke kosten.

Deze doelstelling wordt uitgewerkt met inachtneming van de vol-

gende uitgangspunten:

- het zo goed mogelijk inpassen van eventuele nieuwe infra-
structuur in de stedelijke en landelijke omgeving, waarbij
zorgvuldig met de belangen van het woon- en leefmilieu,
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natuur en landschap rekening wordt gehouden en waarbij
potenties voor verbetering worden benut;

- het optimaal benutten van bestaande en eventuele nieuwe
railinfrastructuur;

- een winstgevende exploitatie van internationale personentrei-
nen en partiéle private financiering van eventuele nieuwe
infrastructuur;

- het nakomen van internationale afspraken in EG- en PBKA-
verband.

De functionele uitwerking van dit strategisch voornemen vindt
plaats door het optimaal ontwerpen van een tracering voor de HSL.
Daaruit wordt duidelijk tegen welke prijs, welk produkt (tijdwinst,
comfort) in welke omvang (vervoerscapaciteit) technisch en econo-
misch kan, of qua vervoersvraag moet, kunnen worden geleverd en
wat daarvan de milieu-gevolgen zouden kunnen zijn.
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3 ALTERNATIEVEN OP STRATEGISCH NIVEAU

De hiervoor geformuleerde doelstelling bevat elementen die het

karakter van randvoorwaarden dragen, zoals het onderdeel uitmaken

van het Europese hogesnelheidsspoorwegnet en het nakomen van

internationale afspraken. Deze afspraken houden het volgende in:

- op (al dan niet aangepaste) bestaande lijnen moet een ont-
werpsnelheid van tenminste van 200 km/h aangehouden

worden;
- op nieuwe lijnen moet deze ontwerpsnelheid minimaal
250 km/h zijn.

Het kabinetsbeleid is er op gericht voor de HSL in zuidelijke rich-
ting - zowel tussen Schiphol en Rotterdam als tussen Rotterdam en
Antwerpen - snelheden van 300 km/h mogelijk te maken.

Daarnaast biedt de doelstelling mogelijkheden voor alternatieve

invulling, bijvoorbeeld:

- ter realisering van een maximale substitutie, het bieden van
een concurrerende prijs, een maximale tijdwinst, een vergelijk-
baar of zelfs groter comfort, extra service faciliteiten zoals het
"doorchecken™" van bagage, punctualiteit, toegankelijkheid
voor boekingen enz.;

- eveneens ter bevordering van de substitutie, het voeren van
een flankerend beleid, bijvoorbeeld door het subsidiéren van
tezamen met vliegtickets gekochte plaatsbewijzen voor de
trein, het beperken van binnen-Europese vluchten over afstan-
den kleiner dan bijvoorbeeld 500 km, het heffen of verhogen
van de accijns op vliegtuigbrandstof, eventueel alleen voor
kleinere vliegtuigen, enz.;

- ter verhoging van de mogelijkheden voor medegebruik door
binnenlands treinverkeer, het kiezen voor een ook voor bin-
nenlands personenvervoer aantrekkelijk tracé dat in een ver-
voersbehoefte voorziet of een nieuw alternatief voor autover-
voer vormt, alsmede keuze voor een door dat vervoer berijd-
baar rail- en tractiesysteem;

- ter bevordering van een optimale inpassing in de stedelijke en
landelijke omgeving, zorgvuldig rekening houdend met het
milieu-belang, het kiezen van een zodanige tracering en leng-
teprofiel, dat noch aan de bestaande en geplande ruimtelijke
structuur, noch aan de kwaliteiten van natuur, landschap en
tleefmilieu onnodige schade wordt toegebracht, bijvoorbeeld
door een zo laag mogelijke ligging, door het treffen van maat-
regelen tegen de barrierewerking en tegen de geluidhinder en
waar mogelijk door bundeling met bestaande grootschalige
infrastructuur;

- door bij de toetsing van de rentabiliteit van de vervoersexploi-
tatie terdege rekening te houden met de behaalde winst op de
terreinen van milieu, energie, verminderde verkeerscongestie
en besparing op uitbreiding van weginfrastructuur;

- door het bieden van bepaalde garanties om de mogelijkheden
voor private financiering te vergroten.
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4 MMA OP STRATEGISCH NIVEAU

Op strategisch niveau zal dus een alternatief moeten worden uitge-
werkt dat aan de doelstelling beantwoordt, zodanig dat op het
hoogste aggregatieniveau de negatieve milieugevolgen zoveel moge-
lijk worden voorkomen, beperkt of gecompenseerd, terwijl de posi-
tieve milieugevolgen zoveel mogelijk worden versterkt.

Op strategisch niveau is het meest milieuvriendelijk alternatief

derhalve gericht op:

- het realiseren van doorgaande hogesnelheidsverbindingen in
de relaties Amsterdam/Schiphol - Brussel - Parijs/Londen om
de internationale verbindingen met Belgié, Frankrijk en Enge-
land te verbeteren op een zodanige wijze dat een, voor de
beleving van de reiziger, aantrekkelijk alternatief wordt gebo-
den voor het gebruik van vliegtuig en auto, en

- het daarmee sterk bijdragen aan het bereiken van de doelstel-
lingen van het SVV Il en het NMP(+);

- het voorkomen van onaanvaardbare belasting van woonomge-
ving en milieu door toename van de auto- en vliegtuigmobili-
teit;

- het voorkomen of zoveel mogelijk beperken van de effecten
op het milieu bij de keuze van een tracé ter realisering van de
eerstgenoemde doelstelling.

Het MMA op strategisch niveau levert een aantal uitgangspunten en
randvoorwaarden voor het formuleren van flankerend beleid en voor
het ontwerpen cq. selecteren van het tracé, namelijk:

- een flankerend beleid formuleren en handhaven dat (lange
afstands-)autoverkeer en vliegverkeer over afstanden korter
dan ongeveer 500 km ontmoedigt en tevens de HST tot een
aantrekkelijk alternatief maakt;

- zoveel mogelijk integreren met de bestaande lijn;

- zoveel mogelijk bundelen met de bestaande lijn;

- mogelijkheden voor medegebruik door IC-treinen optimaal
benutten;

- rekening houden met de mogelijkheid voor toekomstig mede-
gebruik richting Breda/Eindhoven;

- zodanige tracering met nieuwe trajecten dat stedelijke gebie-
den van nachtelijk treinverkeer worden ontlast;

- ondertunneling van kwetsbare stedelijke en landschappelijke
gebieden;

- benutten van (een deel) van de (eventuele) kostenbesparing
(ten opzichte van aanleg van een nieuw tracé) voor het tref-
fen van milieu-maatregelen en het opheffen van milieu-knel-
punten langs de bestaande lijn {in combinatie met de aanleg
van nieuwe infrastructuur en kunstwerken};

- streven naar terugverdienen van de te investeren energie door
substitutie van minder energiezuinige vervoerswijzen.
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5 MMA OP TRACENIVEAU

Bij het ontwerpen en uitwerken van een tracé komt het voorkomen
of zoveel mogelijk beperken van lokale milieu-effecten in concreto

neer op:
B Het voorkomen of beperken van:

* aantasting van natuurwaarden, (door biotoopverlies en
verbroken ecologische verbindingszones);

* aantasting van het landelijk gebied, (door doorsnijding
en aantasting van landschap en stiltegebieden);

* aantasting van het leefmilieu, (door geluidhinder, bar-
rierewerking en amovering);

* aantasting van de kwaliteit van het fysieke milieu, (van
de lucht, de bodem en van het grond- en oppervlakte-
water);

i het ontstaan van onveilige situaties;

* het energie- en grondstoffengebruik;

* het ontstaan van overhoeken.

- Het bevorderen van:
bl beperking van luchtverontreiniging, (door zoveel moge-

lijk tegemoet te komen aan de doelstelling van substitu-
tie van vliegtuig- en autokilometers);
* besparing van energie, (eveneens door substitutie en
een efficiént tractie-energievoorzieningssysteem).
- Compensatie voor resterende effecten door:
¥ het creéren en benutten van mogelijkheden voor natuur-
ontwikkeling;
het creéren van mogelijkheden voor recreatie;
het aanwijzen van nieuwe stiltegebieden;
het aanwijzen van nieuwe woningbouwlokaties;
het benutten van onvermijdbare overhoeken voor na-
tuurontwikkeling.

L I

Deze uitwerking kan langs verschillende wegen worden benaderd:

- door de nieuwe tracés zodanig te ontwerpen dat minimale
milieu-effecten optreden;

- door van de alternatieve nieuwe tracés het potentieel meest
milieu-vriendelijke tracé te voorzien van de best bestaande
milieumaatregelen (daarbij niet alleen op kosten lettend);

- door een tracering die uitgaat van de bestaande spoorlijn
vanuit de gedachte dat uitbouw van de bestaande lijn met zijn
reeds aanwezige milieu-effecten, tot veel minder nieuwe
milieu-effecten leidt dan de aanleg van een nieuwe spoorlijn
die geheel los van bestaande spoorlijnen ligt;

- door een /n beginsel ondergronds gelegen tracering;

- door een snel (kort) tracé, dat door maximale substitutie ook
maximale energiebesparing en redelijke terugverdientijd van de
geinvesteerde energie met zich meebrengt.

In de volgende paragrafen worden deze vijf benaderingswijzen nader

uitgewerkt.
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5.1 Minimaliseren milieu-effecten tijdens het ontwerp

Bij het ontwerp van de nieuwe tracés is ruime aandacht geschonken
aan het minimaliseren van de milieu-effecten. De inspraak op de
oude HSL-nota uit 1991 gaf daar vele aanknopingspunten toe. Het
ontwerpproces speelt zich op meerdere niveaus af: tracering, hoog-
teligging, toe te passen kunstwerken en toe te passen mitigerende
maatregelen. Mitigerende maatregelen zijn maatregelen die nadelige
gevolgen voor het milieu voorkomen of beperken.

De verschillende tracés zijn zodanig ontworpen dat een zo gunstig
mogelijke verhouding ontstaan is tussen technische ontwerpeisen

(boogstralen, rijsnelheid, comfort enz.}, milieu-effecten en investe-
ringskosten, zoals blijkt uit de hierna volgende beschrijvingen van

enkele typerende tracédelen.

De tracering van tracé A1 komt tegemoet aan het minimaliseren van
de aantasting van het Groene Hart: tracé A1 gaat zo westelijk
mogelijk om de open ruimte aan de noordzijde van de Oude Rijn
heen en sluit zo dicht mogelijk aan op de grens van stedelijk en
landelijk gebied. Daarbij bundelt dit tracé voor een gedeelte met de
rijiksweg A4. Daarmee ontziet tracé A1 tevens het stiltegebied dat
in de polder Achthoven en de Lagerwaardse polder ligt.

staande vervoersinfrastructuur, zoals rijksweg A4 en de Hofplein-
spoorlijn en ontziet daarbij het tussengebied van Pijnacker, Zoeter-
meer en da zogenaamde B-driehoek (Rarkel en Rodenriis, Bergchen-
hoek en Bleiswijk).

Tracé F1 geldt als alternatief voor de doorkruising van het Develge-
bied door tracé Fnoord. Het Develgebied vervult de functie van
bufferzone tussen Zwijndrecht, Heerjansdam en Barendrecht en
heeft o.a. de status van bodembeschermingsgebied.

Tracé FH bundelt zo strak mogelijk met de rijksweg A17, de leidin-
genstraat en de hoogspanningsleiding en voorkomt daarmee nieuwe
doorsnijdingen.

Bij tracé Fzuid is het bundelingsprincipe ook toegepast. Sub-variant
Fzuidwest bundelt nog strakker met de Rijksweg A16 dan Fzuid-
oost.

Bij de tracering van GH zijn de natuurgebieden in zuidwest Brabani
zo veel mogelijk ontzien en er is "gebundeld" met het viiegveld
Woensdrecht. Dit tracé is hierdoor wel langer geworden.

Tracé H bundeit over grote lengte met de Rijksweg A29, met het
Mark-Vlietkanaal, met de hoogspanningsieiding en de leidingen-
straat.

De hoogteligging van de nieuwe lijnen is, vergeleken met het ont-
werp van de vorige HSL-nota, drastisch gewijzigd: het nieuwe
uitgangspunt is een zo laag mogelijke ligging om het landschap
zoveel mogelijk te ontzien. Dit maakt dat de waarde van het land-
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schap in het Groene Hart en in de Hoeksche Waard veel minder ver-
stoord wordt dan bij het vorige ontwerp.

Bij het voorliggende ontwerp zijn in vergelijking met de vorige HSL-
nota, meer kunstwerken toegepast, zoals tunnels of open tunnel-
bakken, om het milieu te ontzien.

Bij de tracés A en A1 is de kruising met de Oude Rijn als tunnel
uitgevoerd. Bij tracé A1 is een subvariant ontwikkeld, waarbij deze
tunnel verder naar het zuiden wordt voortgezet als open tunnelbak,
om het weidevogelreservaat de Wilck zo min mogelijk aan te tasten.

Tracé B passeert Leiderdorp in het huidige ontwerp middels een
combinatie van een cut & cover en een geboorde tunnel. Deze
tunnel is bovendien langer dan wat in de voorgaande HSL-nota is
aangehouden.

Tunnels zijn ook toegepast bij de tracés BBLN en B3, bij de passa-
ges van Delft en Pijnacker. De keuze is gevallen op een tunnel
omdat ruimtegebrek bij Pijnacker een andere oplossing niet toeliet.
Bij Delft speelde behalve de ruimtegebrek ook de omgevingseffecten
een rol. Het effect van de tunnels is dat geen geluid- en visuele
hinder optreedt bij deze passages.

Tracé BBLZ gaat door Roosendaal met een tunnel(bak), om het
stedelijk milieu te ontzien. De gekozen constructie {een "dive-un-
der") voorkomt een fly-over die stedebouwkundig bezien als een
ernstige ingreep ervaren zou worden.

Als mitigerende maatregelen kunnen geluidschermen langs stiltege-
bieden (bijvoorbeeld tracé A1: De Wilck en het Groene Hart tussen
de A4 en de Oude Rijn} worden genoemd, die, in tegenstelling tot
bij woonbebouwing, niet wettelijk zijn voorgeschreven.

Daarnaast zijn als bijzondere maatregel in de meeste tracés flexibele
waterkerende constructies in het ballastbed opgenomen. Hierdoor
kan de kruising van de hogesnelheidslijn met een waterkerende dijk
lager geschieden dan tot nog toe was voorzien, hetgeen de hoogte-
ligging van de hogesnelheidslijn ten opzichte van het maaiveld ten
goede komt. Daarnaast zijn ook beweegbare waterkerende con-
structies in het ontwerp opgenomen, waardoor hoge kruisingen met
een waterkerende dijk vermeden kunnen worden.

Ook zijn sommige viaducten ruimer gedimensioneerd ten behoeve
van de visuele aspecten, die daaraan verbonden zijn, en vooral voor
het handhaven van ecologische verbindingszones. Genoemd kunnen
worden tracé H: de kruising met de Dintel en de Roosendaalse Vliet
en tracé BBLZ: de kruising met de Mark.

Tracé FH passeert het Industrieschap Moerdijk ter plaatse van de
ecologische verbindingszone: het kanaal de Roode Vaart en de
Koekoekendiik, met een hoog en langer viaduct om deze verbin-
dingszone te sparen.

Op deze wijze heeft tijdens het ontwerpproces een optimalisatie
plaatsgevonden tussen milieu-effecten en investeringskosten. De
voorliggende tracés mogen misschien niet milieuvriendelijk genoemd
worden, wel is een zodanig ontwerp gepresenteerd, waarbij duide-
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lijk sprake is van milieuwinst ten opzichte van de tracés van de
voorgaande HSL-nota.

5.2 Best bestaande milieumaatregelen voor nieuwe tracés

Door alle tracévarianten te vergelijken op milieu-effecten, wordt
duidelijk welk van deze tracés potentieel het meest milieu-vriendelijk
is. Door vervolgens dit tracé te voorzien van de best bestaande
milieumaatregelen (waarbij kosten niet primair maatgevend zijn) kan
daaruit het MMA in de categorie "nieuwe tracés" worden afgeleid.
Een gehes! nieuw tracé-alternatief als MMA is op dit niveau niet
meer aan de orde.

Een fundamenteel probleem bij een dergelijke theoretische, systema-
tische benadering is, dat een maatregel ten gunste van één milieu-
aspect een averechts effect kan hebben op een ander milieu-aspect.
Vergelijk de visuele effecten danwel de materiaalkeuze van geluid-
schermen/wallen; wat is het meest milieuvriendelijk, het ontzien van
het open landschap of het beperken van de geluidbelasting van een
stiltegebied?

Uit de categorie "best bestaande milieumaatregelen”, kunnen voor
de voorgestelde tracés de volgende maatregelen worden overwo-
gen:

- Naast het ontwikkelen van een standaard-landschapsplan, kan
een "extra landschapsplan” een waardevolle aanvulling zijn
voor een duurzame inpassing van het tracé.

- Daarnaast is het volgens het structuurschema Groene Ruimte
(LNV) wenselijk om na een aangepast baanontwerp, aange-
vuld met mitigerende en inpassingsmaatregelen, compense-

rende maatregelen te treffen, danwel financieel bij te dragen
aan een miliaunroject,

- In de categorie maatregelen, waarmee de ernst van de aantas-
ting van groene ruimten, in bijvoorbee!ld de tracés A1 en
Fnoord, kan worden gemitigeerd, kan worden overwogen om
de daarin voorgestelde open tunnelbak dicht te maken (bij-
voorbeeld ter plaatse van De Wilck en het Develgebied).

- Daar waar de ecologische structuur wordt doorsneden, be-
staal de mogelijkheid om bij hoge iigging van het trace de
viaducten te verruimen. Hierbij valt te denken bij tracé A1 aan
de kruising met de A4 tussen de Kromme Does en de Zuidzij-
dervaart; bij tracé B3 aan het traject tussen de A12 en de
Zoetermeerlijn en bij tracé FH aan de kruising met de Mark.

- Voorts is het mogelijk een hoge passage te verlagen om land-
schappelijk bezien het negatieve effect te verminderen. De
hoge kruising van het tracé A1 met de rijksweag A4 kan wor-
den verlaagd tot een tunnel{bak) onder de rijksweg door.

- Daarnaast kan langere bundeling voorkomen dat doorsnijdin-
gen van natuur- of landbouwgebieden optreedt. Bijvoorbeeld
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5.3

na de kruising van het tracé A1 met de rijksweg A4 ter hoog-
te van Hoogmade kan het tracé in noordelijke richting langer
met de rijksweg worden gebundeld.

Verdere verschuivingen van het tracé A1 in horizontale zin
lijken niet veel soelaas te bieden. Verschuivingen in verticale
zin lijken nog mogelijk, door aansluiting te zoeken bij de laag-
gelegen baanconcepten van het MN-traceé.

Bij tracé B3 is een langere verdiepte ligging bij Pijnacker
mogelijk op verschillende manieren. Allereerst kan het tracé
B3 tezamen met de Hofpleinlijn in een tunnel(bak) komen te
liggen, die dan viersporig wordt. Ook is het mogelijk de hoge-
snelheidslijn, apart van de Hofpleinlijn, langer verdiept door te
zetten. Ten slotte is het mogelijk om de tunnelbak van Pijnac-
ker véél langer door te zetten tot aan Stompwijk, waardoor de
bufferzone van het Groene Hart verdiept gepasseerd wordt.

Ten zuiden van Rotterdam is het bij het tracé H mogelijk om
ten noorden van de Oude Maas de tunnel onder de Oude
Maas eerder in te zetten.

De tunnelpassage van het Hollandsch Diep zou op de
zuidoever in halfverdiepte ligging kunnen worden voort-
gezet tot de kruising met de Dintel, om de negatieve
effecten op het landschap en de cultuurhistorische

waarde te verminderen. De Oude Heiningse Dijk zou dan
het halfverdiepte tracé H bovenlangs passeren.

Bij tracé Fnoord kan de subvariant met open tunnelbak door
het Develgebied als gesloten tunnel worden uitgevoerd.

Minimum ingrepen

Een tracering die uitgaat van de bestaande spoorlijn zal naar ver-
wachting slechts geringe milieu-effecten met zich meebrengen. Dit
is de variant waarbij nieuwe HSL-sporen zo strak mogelijk worden
gebundeld met de bestaande ljjn (tracés: Bundeling met Bestaande
Lijin Noord of Zuid: BBLN of BBLZ). Dit tracé zal praktisch overal op
dezelfde hoogte als de bestaande infrastructuur, en/of zo laag
mogelijk liggen. Het landelijk gebied en de natuurwaarden worden
daarbij het minst aangetast, restruimten krijgen een (extensieve)
herbestemming, terwijl effecten op het leefmilieu door technische
voorzieningen (tunnels, lange open viaducten, geluidschermen,
aankleding met beplanting) goeddeels kunnen worden beperkt. Waar
bundeling met de bestaande spoorlijn niet mogelijk is wordt een
nieuwe lijn gedacht waarbij in de ontwerpfase reeds ruime aandacht
wordt geschonken aan het minimaliseren van de milieu-effecten.

Ook hier is aandacht voor het aspect veiligheid nodig door het
passeren van woonkernen en zal het amoveren van woningen en
andere bebouwing niet steeds kunnen worden vermeden.

Deze variant wordt in de Nieuwe HSL-nota behandeld (BBL-variant).

Gebruik maken van de bestaande sporen, dus afzien van de aanleg
van nieuwe sporen, veroorzaakt vanzelfsprekend nog minder of in

Nieuwe HSL-Nota, deelrapport 14 19



het geheel geen milieu-effecten, doch met deze variant (in de Nieu-
we HSL-nota BL - Bestaande Lijn - genoemd), kan niet aan de doel-
stelling worden voldaan.

5.4 In beginsel ondergrondse ligging

Voor een volgens de open bouwmethode aangelegde tunnel na de
aanlegfase, en voor een niet vanaf het maaiveld aangelegde (bij-
voorbeeld geboorde) tunnel ook tijdens de aanlegfase (uitgezonderd
ter plaatse van de toegangsschachten), worden:

- natuurwaarden niet of nauwelijks aangetast { bij een open
tunnelbouwmethode zal er tijdelijk, in de realisatiefase, sprake
zijn van rustverstoring, biotoopvernietiging, barrigrewerking en
doorsnijding van ecologische relaties);

= het landelijk gebied niet of nauwelijks aangetast;

- het leefmilieu niet of nauwelijks aangetast;

- de kwaliteit van het fysieke milieu niet aangetast;

- de beperking van de luchtverontreiniging en de energiebespa-
ring door substitutie optimaal; door maximale rijtijdwinst (met
name een niet vanaf het maaiveld aangelegde tunnel zal im-
mers steeds volgens de kortste route {een rechte lijn) worden

aangelegd).
Compensatie is in hetl geval van een gueddeels ondergrondse aanieg
minder relevant.

Vanaf maaiveld aangelegde tunnelconstructies (volgens de 'cut &
cover-methode’) kunnen tijdens de bouwfase vooral in de woonom-
geving langdurige en ernstige hinder veroorzaken. Bij de tracering
zal men bovengrondse functies en objecten zoveel mogelijk willen
ontwijken om verstoringen, schade, hinder en kosten te voorkomen.

Geheel ondergrondse aanleg door middel van een niet vanaf het
maaiveld aangelegde tunnel, veroorzaakt langs het tracé geen of
nauwelijks milieu-effecten. Slechts ter plaatse van de toegangs-
schachten zijn tijdens de bouwfase, afhankelijk van de plaats van
die schachten, effecten en bouwhinder te verwachten. Deze effec-
ten zijn evenwel grotendeels beheersbaar en omkeerbaar.
Vanzelfsprekend zou men zo’'n tunnel in beginsel volgens de kortste
route aanleggen. Omdat zettingsschade bovengronds niet geheel is
uit te sluiten, zal men toch de bebouwde omgeving zoveel mogelijk
vermijden.

Aangezien de specifieke kosten van een niet vanaf het maaiveld
aangelegde tunnel relatief hoog zijn, zal de plaatselijke gevoeligheid
van het bovengrondse milieu langs deze kortste route moeten
uitwijzen of die hoge kosten op elke plaats zijn gerechtvaardigd ter
voorkoming van mogelijk slechts geringe effecten. Anders gezegd:
Ondergronds waar het moet en bovengronds waar het kan. Immers:
in het algemeen zal langs deze kortste route, ontstaan uit de wens
tot ondertunneling ter voorkoming van milieu-effecten, feitelijke
ondertunneling niet overal nedig zijn, doch kan plaatselijk een baan
op bijvoorbeeld maaiveldniveau uit milieu-oogpunt zeer wel aan-
vaardbaar zijn. Deze benadering maakt het mogelijk de variant die
zoveel als mogelijk en wenseljjk is als tunnel uitgevoerd, redeljjker-
wijs in beschouwing te kunnen nemen en niet op voorhand als "te
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duur” van de hand te hoeven wijzen. Deze variant is in de Nieuwe
HSL-nota behandeld en aangeduid als Meest Milieuvriendeljjk Alter-
natief volgens het Kortste Route Alternatief (MMA-KRA).

Bij toepassing van tunnels verdient het handhaven van de veiligheid
bijzondere aandacht. Bovendien is het energie- en materiaalgebruik
voor een tunnel, in vergelijking met het gebruik voor de aanleg van
een nieuwe bovengrondse spoorbaan, groter.

5.5 Energieverbruik, -besparing en terugverdientijd

Wanneer gegevens omtrent het energieverbruik per reizigerskilome-
ter voor verschillende vervoerswijzen worden vergeleken, blijkt de
trein - en in het bijzonder de (hoge)snel(heids)trein - een relatief
energiezuinig vervoermiddel.

Door substitutie van reizigersvervoer vanuit de auto, het vliegtuig en
de klassieke trein naar de HST zal dan ook energie kunnen worden
bespaard. Daar staat tegenover dat de HSL ook nieuwe reizigers
aantrekt, waarvan het vervoer energie kost. Bovendien is voor de
aanleg van de HSL een aanzienlijke hoeveelheid energie nodig, die
als het ware geinvesteerd moet worden om een eventuele energie-
besparing mogelijk te maken. De vraag kan gesteld worden of er
sprake zal zijn van een netto energiebesparing en -als dat zo is - in
hoeveel jaar de geinvesteerde energie zal worden terugverdiend.

Onderzoek en studie hebben voor het jaar 2003 prognoses opgele-
verd voor het te verwachten vervoersaanbod voor de HST tussen
Amsterdam en de Belgische grens, zowel voor het internationale
reizigersvervoer op de relaties van Amsterdam, Schiphol en Rotter-
dam met Antwerpen, Brussel, Parijs, Londen en Keulen, als voor het
binnenlands reizigersverkeer tussen Amsterdam, Schiphol en Rotter-
dam. Tevens is een schatting gemaakt van het vervoermiddel van
herkomst van deze reizigers.

Deze gegevens zijn voor de verschillende tracé-varianten samenge-
vat in de hierna volgende tabel. Uitgaande van een aandeel van 5%
in de energiekosten in de totaalbegroting, en een energieprijs van
1,657 cent per megajoule (MJ) (58 cent per liter dieselolie en 35
MJ per liter dieselolie), is de te investeren hoeveelheid energie
berekend voor de verschillende tracé-varianten.

Hoewel de lengte van de HSL-tracés in Nederland ca. 120 km
bedraagt, is er van uitgegaan dat een gedeeite van de reizigers in
Rotterdam (45 %) of Schiphol {19%) in- of uitstapt, waardoor de
gemiddelde reiziger op het Nederlandse deel van de HSL slechts 90
km aflegt. Er is vanuit gegaan dat de binnenlandse reizen per HST
zich gemiddeld over 50 km (Amsterdam-Schiphol-Rotterdam vv.)
uitstrekken.

Het bovenstaande in aanmerking nemend is in de tabel uitgerekend
wat de netto energiebesparing (door substitutie minus dat van
nieuw vervoer) zal zijn en in hoeveel jaren met deze besparing de
voor de aanleg geinvesteerde energie kan worden terugverdiend.

Nieuwe HSL-Nota, deelrapport 14 21



Uit de tabel blijkt, dat voor de Nul- en voor de Nul-plus alternatieven
geen investeringen nodig zijn en dus de (beperkte) energiebesparing
direct wordt verdiend. Voor de nieuwe-lijnen alternatieven ligt de
terugverdientijd rond de 35 jaar en voor het nieuwe-lijn-zuid alterna-
tief ca. 33 jaar. Het bundelings-alternatief vraagt relatief hoge
investeringen en levert een enigszins geringere vervoersomvang op,
waardoor de terugverdientijd van de geinvesteerde energie met 50
jaar vrij lang is. Het milieu-alternatief (MN8-MZ8) vraagt door de
hoge investering een terugverdientijd van ca. 67 jaar.

De aldus berekende terugverdientijd van de geinvesteerde energie is
indicatief omdat zij is gebaseerd op de vervoersprognoses voor het
jaar 2003. Verwacht mag worden dat in het referentiejaar voor de
Nieuwe HSL-nota, het jaar 2015, het reizigersaanbod met ca. 1/3
zal zijn toegenomen, bij ongewijzigd beleid. Indien een flankerend
beleid wordt gevoerd dat het gebruik van de HSL stimuleert, is een
grotere energiebesparing mogelijk. Bovendien zal deze grotere
energiebesparing over het na 2015 resterende grootste deel van de
levensduur gehandhaafd blijven, waardoor de terugverdientijd verder
zal afnemen.

Als algemene conclusie mag gelden dat de in de HSL geinvesteerde
energie, als resultaat van de energiebesparing door substitutie van
minder energiezuinige vervoerswijzen, ruim binnen de levensduur
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6 MMA DEELS ALS TUNNEL, VOLGENS DE KORTSTE ROUTE

Gebaseerd op de in het vorige hoofdstuk genoemde benaderingswij-
ze, zijn als potentiéle meest milieu-vriendelijke alternatieven de
tracévarianten Milieuvriendelijk Noord (MN) en Milieuvriendelijk Zuid
(MZ) speciaal vanuit het gezichtspunt MMA ontwikkeld.

De daarbij gevolgde werkwijze is als volgt.

6.1 Uitgangspunten voor het horizontaal alignement (de tracering)

Uitgegaan wordt van het principe van een volgens de kortste route -
niet vanaf het maaiveld aangelegde - tunnel. Ten noorden van
Rotterdam is dit de route vanaf de westelijke mond van de - in de
toekomst - viersporige Schipholtunnel tot aan het bestaande spoor
naar Rotterdam-CS ter plaatse van de rijksweg A20, en ten zuiden
van Rotterdam vanaf de bestaande spoorlijn bij Rotterdam-Lombar-
dijen tot aan de Nederlands/Belgische grens nabij Essen.

Op een aantal punten kan het principe van tunneling niet worden
gerealiseerd:
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SITUATIE VOOR AANSLUITING | HSL VARIANT 3:
figuur 1 Situatie omgeving westelijke mond Schipholtunnel en

3 aansluitingsvarianten

- Alle drie denkbare aansluitmogelijkheden aan de Schipholtun-
nel stuiten op ernstige problemen; of de capaciteit van de
HSL-sporen wordt te zeer aangetast, 6f de fundering van de
Schipholtunnel met trekpalen staat ondergrondse kruising van
die tunnel in de weg. Bij deze variant moet worden gekozen
voor aansluiting op de bestaande Schiphollijn ter plaatse van
Hoofddorp. Vanaf deze aantakking wordt de HSL tot aan de
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Lisserweg ten zuiden van Nieuw-Vennep bovengronds gebun-
deld met de bestaande Schipholiijn.

- Ondertunneling van het stedelijk gebied van Rotterdam is zeer
gecompliceerd door aanwezige funderingen en brengt bij de
plaatselijke bodemgesteldheid een te grote kans op restzetting
met zich mee. Om die reden wordt over "bestaande" boven-
grondse sporen gereden vanaf de A20 ten noorden van Rot-
terdam tot aan Lombardijen ten zuiden van Rotterdam.

- Gezocht is naar een uittakking van de bestaande lijn ten zui-
den van Rotterdam. De eerste mogelijkheid doet zich, evenals
bij tracé H, voor bij Lombardijen. De desbetreffende situatie is
geschetst in figuur 2. Het gebied rond de Barendrechtse Weg
heeft een woonbestemming. Om toch tot een aansluiting van
de HSL op het bestaande spoor te komen, is in deze studie
uitgegaan van een bestemmingswijziging voor het betreffende
gebied. Om tot een milieuvriendelijk alternatief te komen, is
ervan uitgegaan dat het betreffende gebied geen woonbe-
stemming maar een bestemming bedrijventerrein krijgt. Het
tracé kruist eerst de rijksweg en gaat bij de kruising van de
Oude Maas in een tunnel.

|“N_oordelijk deel van tracédeel 7 tpv Lombardijen I BARENDRECHT

figuur 2 Situatie noordelijk deel van tracédeel 7 ter hoogte van
Rotterdam Lombardijen (Barendrechtse weg)

6.2 Uitgangspunten voor het verticaal alignement {de hoogteiig-
ging)

Zoals hiervoor uiteengezet, wordt het "milieurendement"” van de
financiéle investering ten behoeve van ondertunneling mede bepaal
door de kwetsbaarheid van het milieu ter plaatse. Om - ten behoeve
van een zo reéel mogelijk MMA - dit milieurendement te optimalise-
ren, wordt het in beginsel te ondertunnelen kortste-route-tracé
opgedeeld in tracédelen voor kenmerkende, min of meer homogene
gebieden. Vervolgens wordt voor elk van de tracédelen nagegaan
hoe ernstig de milieubelasting zou zijn voor elk van een aantal
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karakteristicke baanconcepten, althans voor zover nog van een
milieuvriendelijke oplossing voor het betreffende tracédeel kan

worden gesproken.

De beschouwde tracédelen zijn de volgende (zie figuur 3):

Ten noorden van Rotterdam (wat korter dan 46 km):

Nr. Lengte (ca.)

1 10,6 km
2 1,8km
3 16,3 km
4 4,9 km
ba 4,3 km
5b 4,8 km
6 2,7km

oo

Aanduiding

Haarlemmermeerpolder Schiphollijn
Haarlemmermeerpolder zuid
Groene Hart

Zoetermeer

RW A12 - Noordrand Il

Noordrand Il - N209

IPNR-gebied

Ten zuiden van Rotterdam (ca. 48 km):

Nr. Lengte (ca.)

2,4 km
2,5 km
1,4 km
2,7 km
10 6,3 km
11 3,9 km
- 3,5 km
12 1,5 km
13 6,4 km
14 7,1 km
15 5,0 km
16 5,0 km

O ' o

Aanduiding

Barendrecht NW
Barendrecht RW A29
Oude-Maas

t.n.v. Oude Land van Strijen
QOude Land van Strijen
t.z.v. Oude Land van Strijen
Hollandsch Diep

Klundert

Noordhoek

RW A17

Roosendaal

t.z.v. Roosendaal
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figuur 3 Schets van de horizontale alignementen van de
varianten MN1 + 8 en MZ1 + 8
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6.3 Potentiéle baanconcepten in de tracédelen

De voor elk van de tracédelen beschouwde baanconcepten zijn, in
toenemende hoogte van de bovenkant spoorstaaf (de hoogteligging
van de Bovenkant van de Spoorstaaf wordt aangeduid met de

afkorting BS; BS in meters ten opzichte van maaiveld):

Baanconcept BS

TU3 ondergronds "boor"-tunnel -21a-17m
TU2 ondergronds afgezonken tunnel -11a-22m
TU1 ondergronds gegraven tunnel -11Tm

TB1 half ondergronds half diepe tunnelbak -3,5m

IG2 half ondergronds half diepe ingraving -3,6m

AB1 bovengronds aardebaan +1,36m
AB2 bovengronds aardebaan +35m
AB3 bovengronds aardebaan +7m

AB4 bovengronds aardebaan +10m

Vx  bovengronds viaduct / fly-over +8,6 a2 16 m

De in deze studie gehanteerde baanconcepten zijn in tabel 3 gerang-
schikt naar hoogteligging van het spoor. Voor een onderlinge verge-
lijking van de hoogteligging ten opzichte van maaiveld van de ver-
schillende baanconcepten wordt verwezen naar figuur 4.

De principeschetsen van de relevante baanconcepten zijn afgebeeld
in figuur 5 t/m figuur 14, waar ook de coderingen van de baancon-
cepten aangegeven zijn. In de principeschetsen komen de specifiek
lokatie-afhankelijke dimensies {afmetingen) niet tot uiting.

P BOVENGRONDS —
+16m
HALF -
ONDERGRONDS
+10m
Mensen
+5m
7 .:\...,]’ |‘|
0 m it S T MAAIVELD
| ONDERGRONDS | ——=1 f— Y N
R e LT S \ o |
X &
5m =) [|TBT & 1G2
-10m TB2
-16m
.20m CODERING VAN DE
BAANCONCEPTEN
figuur 4 Onderling vergelijk hoogteligging diverse baanconcepten
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Tabel 1

Verschillende hoogteliggingen van BS en globale om-
schrijving van het baanconcept.

constructie: opmerkingen globale icode
hoogtelig- ibaan-
ging BS tenicon-
opzichte cept
van maai-
veld
i +16.00 m
Hfly-over viaductspoor ai Vx
+8.560 mi
bovengronds +10.00 m: AB4
H i +7.00m: AB3
aardebaan gspoor op dijk +3.50m! AB2
+1.35 mi AB1
beton-
half- constructie ispoor in half diepe tunnelbak TB1
ondergronds :fgjie- -3.560m
constructie ispoor in half diepe ingraving 1G2
cut & cover - methode (wanden
dak - methode)
{open bouwputmethode TU1
vanaf op- ivanaf maaiveld pneumatisch afge- -11.00 ms
onderaronds :pervlakte i zonken tunnelelemanten :
aangelegde
tunr?el B vanaf open water afgezonken TU2
tunnelelementen (open water: al
dan niet natuurlijk en al dan niet
tijdelijke waterlopen)
vloeistofschild -17.00 m
boortunnel ai TU3
Earth pressure balanced system 221.00 m
{EPB) '

Aantekeningen bij de technieken om een boortunnel te laten aanslui-
ten op het maaiveld

Een boortunnel kan niet direct aan het maaiveld beginnen of eindi-
gen; er is een zekere gronddekking op de tunnel vereist. Er zijn
verschillende technieken mogelijk om een boortunnel te laten aan-
sluiten op een spoor dat bovengronds ligt. Het betreft hier de over-
gangsconstructie van de boortunnel naar het spoor op het maaiveld.

Een conventionele oplossing laat vaak het spoor op maaiveld via
een tunneibak en een cut & cover tunnel zakken naar het niveau
van de boortunnel. Als de boortunnel diep ligt dan komen de bouw-
putten voor de cut & cover tunnel ook diep te liggen.

Vooralsneg wordt er van uitgegaan dat bemalingen van watervoe-
rende grondpakketen ter plaatse van bouwputten, in daarvoor
gevoelige gebieden, niet worden toegepast.

Bij conventionele bouwputten wordt vaak gebruik gemaakt van
dam- of diepwanden in combinatie met een onderwaterbetonvlioer al
dan niet met trekpalen om in den droge te kunnen werken. Het reali-
seren van diepe bouwputten (20 & 25 m diep) komt bij een slechte
grondgesteldheid op de grens te liggen van de mogelijkheden van
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die conventionele technieken. Het spreekt vanzelf dat pas na een
gedegen grondonderzoek hier uitsluitsel over gegeven kan worden.
Als conventionele technieken niet toegepast kunnen worden dan
kunnen minder conventionele technieken uitkomst bieden.

Tot de minder conventionele technieken kunnen o.a. onderstaande
bouwwijzen worden gerekend:

- De boortunnel op een hoger niveau laten aansluiten op de cut
& cover tunnel. In het algemeen zijn hiervoor aanvullende
maatregelen nodig en wel in de directe omgeving van de
overgang boortunnel-cut & cover tunnel. Te denken valt aan:

b grondophoging (gewicht} op het maaiveld boven de
boortunnel;
& grondverbetering middels chemische injectie-, jet grout-

of bevriezingstechnieken.

- De cut & cover tunnel te vervangen door een vanaf het maai-
veld pneumatisch af te zinken caisson met zulke afmetingen
dat het ook kan dienen als een start- en/of ontvangstlokatie
voor een tunnelboormachine.

Deze minder conventionele oplossingen kunnen belangrijk duurder
uitvallen dan de conventionele technieken.

Bij gebrek aan grondonderzoek, gespecificeerd op grond van de
relevante problematieken, wordt vooralsnog uitgegaan van conventi-
onele technieken om het spoor in de boortunnel te verbinden met
het spoor op het maaiveld.
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Ondergrondse baanconcepten:

et M0 aws
minimaal 11.3 m
f 113m__ min.113m _ 11.8m
| |
GEBOORDE TUNNEL
0 10m
— . wmm
figuur 5 Baanconcept TU3
4
= L, I—— M —
-—vm'iabul mlnimaal25m TU 1
| — 24.43“1 —
| Fme———
5 X
w0
g )
i
- by | ondenwatarboton
L = /
j | demwand
. tiidslijk
TUNNEL IN OPEN BOUWPUT
0 10m

figuur 7 Baanconcept TU1

Half ondergrondse baanconcepten:

AL 4 TB1

MY 13m

Eaes N

damwand
tijdelijk

TUNNELBAK BS 3.5 m ONDER MV

0 10m

L i) ) =S
ahg = la SmT"J]m ’::vtsmwbmon
|
.|

figuur 8 Baanconcept TB1

=l - o U2
| l"varlabel bodem Gwsl
5 minimaal 1 m
S i) |
S e Bl tisch
il & | Hrar
- ) H
'[ LT bt ‘
§ 25.00m
AFGEZONKEN TUNNEL 300 kmlh
o __tom
figuur 6 Baanconcept TU2
" 14m G2
GWS = BS-1.75m :
Bl T'- My

folis -

canstructie
u >28m iy
INGRAVING, BS 3.5 m ONDER MV
met hoge GWS
0 10m
figuur 9 Baanconcept 1G2
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Bovengrondse baanconcepten:

minimaal 31.6 m

SPOORDMK, BS = +1.36 m
0 10m
—— —

minimaal 36.4 m

SPOORDWK, BS = +3.50 m

figuur 10 Baanconcept AB1

14m
45m AR3
r—
i =]
’_ﬂ_-\_'__ — _—‘\ |
-~ =y 7.0m
-~ ""'-._\
Sl Mgl
= minimaal 50.8 m g
SPOORDWK, BS = +7.00m
0 10m

figuur 12 Baanconcept AB3

Vx
T\ ] 3 ! hoogle varisert lussan
\_ J 4,85 en 6,65 m,
[ 1 g hoogte varianit tussan
B T w3 37e010m

® '™ HONERLIGGERS
ovarspanningen van 50 tot 70 m

figuur 14 Baanconcept Vx

0 10m

— — —

figuur 11 Baanconcept AB2

AB3
10.0m
‘“‘m.ﬁ_ -
e SRR
P minimaal 1.8 m 1
—y -
SPOORDUJK, BS = +10.00 m
1] 10m
e —

figuur 13 Baanconcept AB4
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7 TRACERING, HOOGTELIGGING EN BAANCONCEPTEN VAN
HET KORTSTE ROUTE ALTERNATIEF

7.1 Ligging milieuvriendelijke tracés bepaald volgens het kortste
route alternatief

De ligging van de binnen deze rapportage relevante tracés/varianten
is geschetst in afbeelding 15. Zie ook de bijlagen "Horizontaal
alignement tracé MN" en "Horizontaal alignement tracé MZ".

A — L Flijn

N\[ MN 1 t/m8 naal

| Ly

A
GOUDA .

.// S Hollandse lJssel N

N s 5 & -
x- _H=\ o ROﬂFRDAM 5 ._,.fJ',_‘;
” /

A N Sy e e | A~ e
‘Oude land OIW . N ]/ 7 e
- o —x__;»._‘_:/’;_‘____h— ~— ~
van Strjen &8 LN/~ il M= TR
- Biesbos N
+ Hoekse W i
MZ1+8 o > : iz )
% SR
Overflakkee = --"“‘\_53' —__~
' P
KORTSTE VERBINDING
MMVA - KRA
e TRAGEDEEL
~ \ A /

figuur 15 Schets van de horizontale alignementen van de varian-
ten MN1 + 8 en MZ1 + 8

De afwijkingen van de kortste verbindingen zijn het gevolg van de
wens om bij een ondergronds tracé belangrijke hindernissen als
funderingen in een dicht bebouwde omgeving en lokaal aanwezige
grote dieptes in een water etc. te vermijden. De ligging van
tracédeel 1 is zodanig dat er aangesloten wordt op de bestaande
bovengrondse lijn naar de mond van de Schipholtunnel.
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7.2 Verticaal alignement van het meest milieuvriendelijk tracé
volgens het kortste route alternatief

Gevolgde aanpak

Voor bepaling van het (horizontale en verticale} alignement worden

de volgende twee uitgangspunten aangehouden:

- minimale doorsnijding van de omgeving, door een zo kort
mogelijke route aan te houden;

- minimale milieuhinder, door een zo laag mogelijke ligging van
het tracé te kiezen.

De kortste route tussen twee geografische lokaties verloopt volgens
een rechte lijn.

bruiksfase een minimale hinder voor de cmgeving te vermen.

Om bovenstaande redenen wordt daarom in eerste instantie uitge-
gaan van een:

. geboorde tunnel volgens een

- volkomen rechte lijn die

twee geografische lokaties met elkaar verbindt. Dit tracé wordt het
eerst onderzocht.

Het gekozen tracé, de rechte lijn, kan gebieden kruisen die naar
verwachting bij het boren van een tunnel technische moeilijkheden
zullen opleveren. Deze gebieden zijn geinventariseerd. Vervolgens is
het tracé om deze moeilijke gebieden te omzeilen zo weinig mogelijk
van de rechte (koriste) lijn verlegd: het alignement van het MMA
ligt hiermee vast. De eerste optie voor het tracé van het MMA is
een spoor dat (op de in- en uitritten na) helemaal binnen een boor-
tunnel is geprojecteerd (MN1 en MZ1).

Een volledig ondergronds tracé in de vorm van een boortunnel
veroorzaakt dan wel minimale hinder voor het milieu en de omge-
ving, de hiermee gepaard gaande aanlegkesten zijn hoog.

Voor de ontwikkeling van het MMA is gezocht naar een redelijker-
wijs in beschouwing te nemen variant. Daartoe is een optimalisa-
tieproces doorlopen met varianten waarbij mogelijk de milieuhinder
toeneemt, maar de aanlegkosten verminderen (Ondergronds waar
het moet en bovengronds waar het kan.). De uit dit proces ontwik-
kelde varianten zijn vervolgens beoordeeld en geklassificeerd.

Om tot een milieukwalificatie voor een hele variant te komen is de
hetreffende variant eerst opgesplitst in een aantal tracédelen die
door gebieden lopen, die een samenhangend geheel vormen uit een
oogpunt van milieu.

Voor elk tracédeel kan gekozen worden uit één van de baanconcep-
ten: bovengronds (viaduct of aardebaan), verdiept (tunnelbak of
ingraving) of tunnel (gegraven, afgezonken of geboord).

Voor elk tracédeel in combinatie met elk baanconcept, is nagegaan
welke milieuhinder optreedt. De milieuhinder is uitgedrukt in vijf
klassen: de klassen 1 tot en met 4 zijn als milieuvriendelijk te om-
schrijven en de volgende klasse is niet meer milieuvriendelijk (waar-
dering: >4). Zie tabel 2, Klassificatie belasting op milieu en ruimte-
lijke ordening.
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Tabel 2

Klasse

Klassificatie
belasting op milieu / ro

Omschrijving belasting op
milieu en ro aspecten

Klassificatie belasting op milieu & ruimtelijke ordening

minimaal

zeer gering het ontwerp is
i milieuvriendelijk
gering
4 weinig
meer dan weinig en ver- het ontwerp is niet milieu-
> 4 dient niet meer de kwalifi- vriendelijk en valt daarom

catie milieuvriendelijk

buiten de scope van deze
rapportage

Vervolgens zijn alle potentiéle baanconcepten in elk tracédeel beoor-
deeld op thema’s en aspecten. De zwaarte van de thema’'s en
aspecten ten opzichte van elkaar, is vastgelegd door wegingsfacto-
ren. De thema's, aspecten en wegingsfactoren zijn weergegeven in
tabel 3, Wegingsfactoren van de aspecten binnen de verschillende

beoordelingsthema’s.

De waardering of toekenning van klassen aan tracédelen gebeurt op
basis van "best professional judgement”
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Tabel 3

Wegingsfactoren van de aspecten binnen de verschillende beoordelingsthema'’s

Thema Ruimtelijke ordening Woon- en leefmilieu Natuurlijk milieu
Gewicht the-
ma’s binnen 0, [ o,
totaal waarde- 34% 32% 34% 100%
ring
—
2
= =
5 2 £ £
o o 3 b
Aspecten bin- 2 o -g £ 3} 2
nen thema 5 % e £ Z ® 2 o o
c - = o [ = - =
5 e]1% |2 2| &8] %8 2 g | §
c — ® =] = 2] & — he) el -
o o = c < o o o = ] o
2 2 = ol o 2 7] o = @ a
en hun onder- {50%) {30%) . (20%) (50%) | (20%) | (20%) | (10%) {40%) {40%} | (20%)
ling gewicht
Gewicht aspec-
ten binnen to- 17% 10.2% . 6.8% 16% 6.4% | 6.4% 3.2% 13.8% 13.6% | 6.8% 100%
taal waardering
34% 16% 16% 34% 100%

De kwalificatie (of score) van de hele variant is berekend middels
onderstaande vergelijking:

Totale kiassificatie variant =

3. (klassificatie baanconcept op aspect « gewicht aspect  lengte tracedeel)

tracedelen 8speclen

totale lengte van variant

Op de wijze van het klassificeren is een gevoeligheidsanalyse toege-
past waarbij de aan de verschillende aspecten toegedachte gewich-
ten gevarieerd zijn.

Ontwikkeling en selectie van baanconcepten

In het optimalisatieproces is gezocht naar de meest gunstige of de
minst ongunstige verhouding tussen kosten en milieuhinder.

In het algemeen kan gesteld worden dat hoe dichter het baancon-

cept bij het maaiveld ligt hoe goedkoper de oplossing en hoe groter
de milieuhinder wordt.

Er is een reeks varianten ontwikieid {MNi-8 en MZ1-8), waarbij
steeds vanuit de geheel geboorde tunnei (MN1 en MZ1) een stapje
"omhoog" gedaan is; dat wil zeggen dat steeds per tracédeel een
uit milieu-oogpunt bezien iets ongunstiger baanconcept gekozen is:
U3, TU2, TU1, TB1, AB1 enz. Werd de waardering groter dan 4,
dan is het gekozen baanconcept in dat tracédeel niet meer als
milieuvriendelijk te bestempelen en is gekozen voor dat baanconcept
dat nog net wel de kwalificatie van milieuvriendelijk mocht dragen.

Het optimalisatieproces is stapsgewijs doorlopen en per tracédeel is

de keus gemaakt welk baanconcept uit oogpunt van milieuhinder
nog milieuvriendelijk genoemd mag worden en waarvan de kosten
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lager zijn dan die van een boortunnel over de gehele lengte van het
tracé.

Uiteindelijk is de {achtste) variant ontwikkeld die deels uit een
boortunnel bestaat en waarbij gebruik gemaakt wordt van baancon-
cepten die de kwalificatie milieuvriendelijk verdienen en die goedko-
per zijn dan een boortunnel over de hele lengte van het tracé.
Bovendien blijkt deze variant de meest gunstige verhouding hinder -
kosten te hebben: de variant MN8 en MZ8.

Behalve de meest milieuvriendelijke varianten waarmee het proces
begonnen is : MN1 en MZ1, zijn alleen de tracés MN8 en MZ8 uit
deze selectie overgebleven. De tracés MN2-7 en MZ2-7 zijn afge-
vallen, vanwege een minder gunstige verhouding tussen milieuhin-
der en kosten.

De volledig geboorde tunnel (MN1 en MZ1) valt op voorhand vanuit
kostenoverwegingen af als meest milieuvriendelijke variant.

Uit milieu-oogpunt bezien is een bovengrondse passage aanvaard-
baar op die lokaties waar weinig milieugevoelige bestemmingen
liggen. MN8 is in de Haarlemmermeer bovengronds gebundeld met
de Schiphollijn en gaat vervolgens in een boortunnel onder het Groe-
ne Hart door om bij de rijksweg A12 weer bovengronds te komen.
Het Noordrand- en IPNR-gebied wordt ontzien door een ondergrond-
se passage.

MZ8 gaat onder de Oude Maas door in een "cut & cover”-tunnel.
Vervolgens gaat MZ8 in een boortunnel onder het Oude Land van
Strijen en het Hollandsch Diep door om in Noord-Brabant en de A17
bovengronds te kruisen.

In de laatste paragraaf van dit hoofdstuk is een uitgebreide beschrij-
ving van het tracé gegeven.

De varianten MN8 en MZ8 combineren minimale milieu-effecten
{nergens meer dan klasse 4) met een goedkopere oplossing, een
oplossing met de meest gunstige verhouding van milieuhinder en
kosten. Deze oplossing ontstaat door op de milieugevoelige plaatsen
een boortunnel te kiezen en op plaatsen waar dat uit milieu-oogpunt
verantwoord is, goedkopere baanconcepten te kiezen.

In de volgende paragraaf en afbeeldingen is het proces van ontwik-
keling en selectie van baanconcepten per deeltracé weergegeven.
De afbeeldingen geven aan welke keuze voor baanconcepten ge-
maakt is.
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7.3 Toegepaste baanconcepten per deeltracé en hun kwalificering

In figuur 17 en figuur 18 worden per deeltracé bij de verschillende
varianten toegepaste baanconcepten aangegeven. Tevens zijn in
deze figuren de gewogen, in rekening gebrachte milieu- en ruimte-
lijke ordeningseffecten aangegeven: per tracédeel en per baancon-
cept. Ook is de totale kwalificatie van de hele variant onderin die
figuren weergegeven.

In figuur 16 is aangegeven hoe de daaropvolgende figuren gelezen
moeten worden.

[~ Tracedesl | TE = Lokatle 1 Horlzontaal alignement volgens MN 1.

Haarlemmermeer

. A2
N Schphofin 2ud Groene Harl | Zactermeer INram "
Baan- ™. wett

1 2 3

25km 156km

concept | *om

.

LI ve |2

—
ABd | 2
AB3 ?

< ame 2
a2

*% 81| 2

figuur 16  Voorbeeld om het lezen van de 2 volgende figuren te
verduidelijken

Elk van de mogelijke combinaties van tracédelen en baanconcepten
is beoordeeld op de voor die combinatie te verwachten milieubelas-
ting, voor de aspecten Ruimtelijke Ordening, woon- en leefmilieu en
natuurlijk milieu.
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figuur 17 Toegepaste baanconcepten in de varianten MN1 + 8, de kwalificering van de
baanconcepten per deeltracé en per hele variant
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Calculaties laten zien dat de kosten van boortunnels (TU3) en van,

vanaf maaiveld aangelegde tunnels {TU1, ook wel ‘cut & cover-

techniek’ genoemd) elkaar zeer dicht naderen. De oorzaak hiervan

moet gezocht worden in het onderstaande:

- Tunnels gemaakt vanaf het maaiveld doorsnijden tijdens de
bouw de reeds bestaande infrastructuur. Dit brengt niet alleen
overlast maar ook belangrijke kosten met zich mee.

- Bij boortunnels is het materiaalgebruik aanzienlijk lager.

Om bovenstaande redenen is in de tracés MN8 en MZ8 de voorkeur
gegeven aan de toepassing van de boortunneltechniek boven die
van de cut & cover techniek.

De redenering die hierboven is beschreven, gaat niet op voor een
vanaf het wateroppervlak- afgezonken tunnei. Deze tunnels zijn in
principe goedkoper dan cut & cover tunnels en naar verwachting, in
de betreffende omstandigheden, ook goedkoper dan een boortunnel.
in de variant MZ8 is voor de kruising van de Oude Maas (OM) een
afgezonken tunnel gedacht.

7.4 Resultaten gevoeligheidsanalyse toegepast op de kwalifice-
ringswijze

ken van ruimtelijke ordeningsaspecten in de kwantificering van de
milieu-effecten. Ook kan men zich afvragen of alle aspecten van de
verschillende thema’s wel of niet even zwaar gewngen moeten
worden. Om tegemoet te komen aan deze onzekerheden, is een
gevoeligheidsanalyse uitgevoerd op de berekeningswijze.

In het ontwerpproces zijn zowel de aspecten Ruimtelijke ordening
als Woon- en leefmilieu en Natuurlijk milieu betrokken. Het blijkt dat
de effecten van deze aspecten parallel lopen. Wanneer alleen naar
de milieu-aspecten gekeken wordt voor de beoordeling van varian-
ten dan wijzigt de beoordeling nauwelijks.

Als een zeker baanconcept in een zeker tracédeel een 3 of 4 scoor-
de dan bleek veelal dat datzelfde baanconcept in datzelfde tracédeel
op een ander aspect een score >4 te hebben. Indien een baancon-
cept op één aspect een score >4 heeft, dan valt dat alternatief
buiten de scope van de milieuvriendelijke alternatieven en wordt dus
niet toegepast in dat tracédeel binnen de MMA-varianten.

7.5 Rijtilden en kosten van de verschillende varianten

Hieronder volgt een kostenoverzicht (inclusief marges en betrouw-
baarheidsintervallen) van de MMA-KRA varianten. Ten behoeve van
een referentie zijn ook de kosten van de varianten A (Schipholtunnel
- Rotterdam), H en Fnoord-FH (beiden Rotterdam - grensovergang)
opgenomen.

De gepresenteerde kosten dienen in feite alleen voor een onderlinge
vergelijking binnen de HSL-studies.
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Tabel 4 Kosten van de MMA-KRA varianten MN1 + 8
{Schipholtunnel - Rotterdam)
Betrouwbaarheidsinterval 68%
Variant Ondergrens Geschatte Rovengrens
kosten kosten kosten
miljard miljard miljard
Referentie A ~ 2.482 2.820 ~ 3.144
MMA-KRA MN1 = 5.560 6.319 = 8.151
varianten
MNS8 = 4.440 5.046 =~ 6.005
Tabel b Kosten van de MMA-KRA varianten MZ1 + 8
(Rotterdam - grensovergang)
Betrouwbaarheidsinterval 68%
Variant Ondergrens Geschatte Bovengrens
kosten kosten kosten
miljard miljard miljard
H = 2.752 3.127 =~ 3.486
Referenties
FH-Fn = 2.426 2.756 = 3.073
MMA-KRA Mz1 = 6.482 7.366 ~ 9.502
varianten
MZ8 = 4.627 5.258 ~ 6.257
Tabel 6 Rijtiiden Amsterdam-CS - Belgische grens over de

MMA-tracés.

Lokatie Rijtijd in minuten
Amsterdam CS Schiphol 14
Haltering Schiphol 2
Schiphol Rotterdam CS 19 19 MN1 {(of 8)
Haltering Rotterdam CS 2 2 +
Rotterdam CS Roosendaal, 18 18 MZ1 (of 8)
Belgische grens
Totaal 55 39
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W A l |
Hoofddorp
Nieuw-Vennep
v |

uittakking HSL-sporen van Schiphollijn

7.6 De tracering van de meest milieu-vriendelijke variant volgens
de kortste route

Ten noorden van Rotterdam

N.B. Tussen de Schipholtunnel en Westeinde zijn de tracés MN1 en
MNS8 identiek.

Haarlemmermeerpolder
Komend uit de Schipholtunnel rijdt de HST op de buitensporen van
de viersporige Schiphollijn in de richting van Hoofddorp.

Er is een drietal aansluitingsvarianten bestudeerd, waarbij de HSL-sporen
direct bij de westelijke tunnelmond van de Schipholtunnel van de Schiphollijn
uittakken. Twee van deze oplossingsvarianten gaan uit van een uittakking
door middel van een gelijkvloerse kruising, hetgeen leidt tot een onaanvaard-
bare reductie van de capaciteit op de niet-HSL-sporen. In de derde aanslui-
tingsvariant moet de tunnelbak die als op- en afrit voor de Schipholtunnel
fungeert onderlangs gekruist worden, hetgeen door de fundering van deze
tunnelbak onmogelijk gemaakt wordt.

Om deze redenen is gekozen voor een verdergaande bundeling met de
Schiphollijn, temeer daar de negatieve effecten van de HSL op het natuurlijk
milieu en het woon- en leefmilieu door deze bundeling zeer gering zijn.

Tot Hoofddorp is de viersporigheid van de Schiphollijn conform de maatrege-
len in het kader van Rail 21. Ten behoeve van de HSL worden deze vier
sporen na station Hoofddorp voortgezet, zodat vanaf dit punt de bestaande
spoorbaan verbreed moet worden.

Als echter op langere termijn de capaciteit op de Schiphollijn voor het binnen-
lands treinverkeer toch onvoldoende blijkt, is zessporigheid op dit tracédeel
niet uitgesloten.

Ten zuiden van station Hoofddorp gaan de twee oostelijke sporen
(waarvan één HSL-spoor) met een spoorviaduct over de toegangs-
sporen naar het opstelemplacement Hoofddorp.

Bij de kruising met de Bennebroeker Weg gaan de HSL-sporen aan
weerszijden van de Schiphollijn over spoorviaducten. Het westelijke
HSL-spoor ligt hier in een ruime boog op ongeveer 30 m afstand van
de Schiphollijn en kruist vervolgens de doorgaande sporen van de
Schiphollijn door middel van een pergola. Ter plaatse van deze
overgang van een symmetrische- naar een asymmetrische ligging is
het oostelijke HSL-spoor eveneens uitgebogen. Na deze uittakking
liggen de HSL-sporen over een lengte van ongeveer 4 km aan de
oostzijde van de Schiphollijn
De HST passeert station Nieuw-Vennep met beide sporen aan de
oostzijde op gelijke hoogte met de Schiphollijn. Het oostelijke zijper-
ron moet hierdoor worden afgeschermd van de HSL-sporen.

Het bestaande viaduct in de provinciale weg N207 over de Schip-
hollijn biedt voldoende ruimte om ook de HSL er onder door te
leiden. De HSL-sporen komen hier op de plaats van een watergang
te liggen, die hierdoor aangepast moet worden.

Direct na dit viaduct buigt het HSL-tracé af van de Schiphollijn en
stijgt naar een baanhoogte van ongeveer 7,0 m boven maaiveld
(BS: NAP + 2,45 m). De Lisser Weg en de rijksweg A44 worden
door middel van spoorviaducten gekruist.
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Het HSL-tracé ligt in het zuidelijk gedeelte van de Haarlemmermeerpolder
hoger dan de Schiphollijn om de Lisser Weg en rijksweg A44 bovenlangs te
kunnen kruisen. De hoogte van het viaduct over de A44 is hierbij

bepalend voor de baanhoogte van het tracé.

De kruising met de A44 is gesitueerd tussen de viaducten over de Schiphollijn
en de Kaagweg, omdat de rijksweg daar relatief laag ligt op ongeveer 0,5

m.boven maaiveld. Deze lage ligging is daarmee zowel in hoogte als in lokatie
bepalend voor de kruising.

Groene Hart

Na de kruising met de rijksweg A44 daalt het HSL-tracé af naar de
geboorde tunnel onder het Groene Hart. Deze geboorde tunnel heeft
een lengte van ca. 16,3 km en voert de HSL met een ondergrondse
ligging vanaf de Ringvaart Haarlemmermeerpolder tot voorbij West-
einde.

In het Groene Hart is gekozen voor de aanleg van één lange geboorde tunnel,
omdat een bovengrondse- of half-verdiepte ligging in dit gebied niet als
"milieuvriendelijk’ is aan te merken. Plaatselijk is wel de toepassing van een
minder diepe tunnel volgens de ‘cut & cover-methode’ mogelijk, maar de
toepassing van dit baanconcept leidt al snel tot hogere kosten en veroorzaakt
bovendien aanzienlijke hinder tijdens de aanlegfase.

N.B. Tussen Westeinde en Bergschenhoek wijken de tracés MN1
en MN8 van elkaar af.

Zoetermeer-0Oost

Na het passeren van het stiltegebied ten noordoosten van Benthui-
zen stijgt het HSL-tracé vanuit de tunnel naar een baanhoogte van
ongeveer 5,0 m boven maaiveld (BS: NAP + 0,75 m) ter plaatse van
de kruising met de provinciale weg N209 (Nieuwe Hoefweg). Het
langzaamverkeer (maximale doorrijhoogte van 2,60 m) wordt zonder
hoogteverschil onder de HSL door geleid. De autoweg moet ter
plaatse van deze kruising met de HSL ongeveer 2,0 m verdiept
worden.

De baanhoogte wordt voornamelijk bepaald door de kruising met de provincia-
le weg N20S. Met een aangepaste onderdoorgang blijft de huidige ontsluiting
van Benthuizen en het nabijgelegen bedrijventerrein gehandhaafd.

Het HSL-tracé kan de westelijke begrenzing vormen van het 2000
ha grote kernbos ‘Bentwoud’, dat mogelijk ten oosten van Benthui-
zen wordt aangelegd.

Het plan voor dit bos komt voort uit een nadere uitwerking van de Vierde
Nota Ruimtelijke Ordening. Het bos moet een buffer vormen tussen het
stedelijk gebied van de Randstad en het Groene Hart. Uit landschappelijk
oogpunt lijkt in het bos een hoge ligging aanvaardbaar omdat hier de open-
heid niet in het geding is. De fysieke barrierewerking voor mens en dier blijft
bij een hoge ligging met ruime onderdoorgangen beperkt, evenals - vanaf
enige afstand - de visuele barrigrewerking.

In het huidige tracé-ontwerp doorsnijdt de HSL direct ten zuiden van Benthui-
zen een westelijke uitloper van het geplande kernbos. Het ligt voor de hand
dat bij de verdere uitwerking het ontwerp van dit bos en het ontwerp van de
HSL zo goed mogelijk op elkaar afgestemd zullen worden.

Het HSL-tracé blijft vervolgens aan de westzijde van de Nieuwe
Hoefweg. In de Binnenwegse Polder wordt de lokatie Zoetermeer-
Oost aangesneden. Deze lokatie komt in aanmerking voor nader
onderzoek naar de haalbaarheid als VINEX-woningbouwlokatie.
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Rijksweg A12

Het HSL-tracé gaat over de Achterlaan en de Boezemvaart. Op deze
lokatie kan eventueel de geplande recreatieve groene- en waterver-
binding tussen het Noord Aa-gebied en het Rottegebied ingepast
worden.Vanaf deze lokatie gaat het HSL-tracé omhoog met behulp
van een spoorviaduct om de rijksweg A12 en de spoorlijn Den
Haag-Gouda te kruisen. Het hoogste punt komt uit op ongeveer
11,0 m boven maaiveld (BS: NAP +6,20 m). In de noordelijke
helling is tevens een spoorviaduct over de Zoetermeerselaan opge-
nomen, die daardoor haar functie als ontsluitingsweg voor het
geplande bedrijventerrein en distributiecentrum tussen de Boezem-
vaart en de A12 kan behouden. Door de hoge ligging van het tracé
moet de kruisende hoogspanningsleiding worden aangepast.

Voor de hoogte van het spoorviaduct wordt uitgegaan van de huidige hoogte-
ligging van de rijksweg A12 en de spoorlijn Den Haag-Gouda. Hierbij is de
hoogte van de A12 (ongeveer 4,5 m boven maaiveld), die ten oosten van het
HSL-tracé met een viaduct over de Nieuwe Hoefweg gaat, bepalend. Bij het
bepalen van de lengte van het spoorviaduct is rekening gehouden met het
fietspad aan de noordzijde van de A12 en de weg aan de zuidzijde van de
spoorlijn Den Haag-Gouda. In deze oplossing blijft de overweg in de Nieuwe
Hoefweg ongewijzigd.

In de gekozen oplossing wordt volledig rekening gehouden met de mogelijk-
heid dat de Nieuwe Hoefweg in de toekomst over de verbrede A12 en de
spoorlijn heen wordt geleid. In dat geval kunnen de A12 en het HSL-viaduct
ruim 1 m verlaagd worden en moet het spoorviaduct met een overspanning
van ongeveer 50 m aan de noordzijde worden uitgebreid.

Een subvariant in hoogte voor deze kruising is een oplossing waarbij de HSL
met een half-verdiepte ligging {ongeveer 3,0 m onder maaiveld) onder de A12
en de spoorlijn door wordt geleid. Als bij deze oplossing de relatief hoge
ligging van de A12 als uitgangspunt wordt genomen, moet de spoorlijn aan
de westzijde van de Nieuwe Hoefweg enkele meters verhoogd worden; ter
hoogte van de kruising met de HSL ongeveer 1,8 m. De hiervoor benodigde
aanpassingswerkzaamheden zijn duur en, door het intensieve gebruik van
deze spoorfijn, moeilijk uitvoerbaar. Wanneer de Nieuwe Hoefweg in de
toekomst over de verbrede A12 en de spoorlijn heen wordt geleid, ontstaat
bovendien de ongewenste situatie van een kruising op drie niveaus.

B-driehoek

Vanaf het spoorviaduct over de rijksweg A12 daalt het HSL-tracé in
het glastuinbouwgebied van de B-driehoek (Bleiswijk, Berkel en
Rodenrijs en Bergschenhoek) naar een baanhoogte van ongeveer
4,50 m boven maaiveld (BS: NAP 0,00).

De baanhoogte is zodanig gekozen dat de vele kruisingen met andere infra-
structuur door middel van onderdoorgangen goed oplosbaar zijn. Voor het
gemotoriseerd en landbouwverkeer {maximale doorrijhoogte 4,60 m) moeten
de kruisende wegen ter plaatse van de onderdoorgangen 1,5 a 2,0 m verdiept
worden. Het langzaamverkeer {maximale doorrijhoogte 2,60 m} kan de HSL
zonder hoogteverschillen kruisen.

Omdat de B-driehoek geen open gebied is, is een lagere ligging vanuit land-
schappelijk oogpunt niet noodzakelijk.

Voor het gemotoriseerd- en landbouwverkeer krijgen de Anjerweg,
de Albert van 't Hartweg en de Groendalseweg ter plaatse van de
kruising met de HSL een half-verdiepte ligging. In het noordelijk
gedeelte van de B-driehoek moeten enkele nieuwe wegen ten wes-
ten van het HSL-tracé de bereikbaarheid in dit kassengebied waar-
borgen.
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Ten behoeve van de glastuinbouw is in dit gebied ook een tracé
voor een ‘afstandsverwarming’ geprojecteerd. De loop van deze
leiding zal echter aangepast moeten worden aan het HSL-tracé.
Noordrand Il en IPNR-gebied

Even voor de kruising met de Anthuriumweg en de Kanaalduiker-
tocht daalt het HSL-tracé af naar de geboorde tunnel onder de
VINEX-woningbouwlokatie Noordrand Il en het IPNR-gebied. Deze
geboorde tunnel heeft een totale lengte van ruim 7,5 km en voert
de HSL vanaf de Anthuriumweg tot voorbij station Rotterdam
Wilgenplas.

Voor de passage door de VINEX-woningbouwlokatie Noordrand Il en het
IPNR-gebied is gekozen voor de aanleg van één lange geboorde tunnel, omdat
een bovengrondse- of half-verdiepte ligging in dit gebied niet als ‘milieu-
vriendelijk’ is aan te merken. Plaatselijk is wel de toepassing van een minder
diepe tunnel volgens de ‘cut & cover-methode’ mogelijk, maar de toepassing
van dit baanconcept leidt al snel tot hogere kosten en veroorzaakt bavendien
aanzienlijke hinder tijdens de aanlegfase.

N.B. Tussen Bergschenhoek en Rotterdam zijn de tracés MN1 en
MN8 weer identiek.

Rotterdam

Het HSL-tracé kruist de Hofpleinlijn onderlangs ter hoogte van
station Rotterdam Wilgenplas. Na deze kruising gaat de geboorde
tunnel over in een, direct onder het maaiveld gelegen, gesloten
tunnelbak. Het HSL-tracé ligt in deze tunnelbak over een lengte van
ongeveer 500 m onder de Van Hogendorpweg en buigt vervolgens
in westelijke richting af. Ter hoogte van het park 'Stadzicht’ verlaat
het HSL-tracé de tunnel en komen de HSL-sporen aan de westzijde
van de bestaande lijn Utrecht-Rotterdam te liggen.

Nadat de HSL-sporen op gelijke hoogte zijn gekomen met de be-
staande sporen, worden de rijksweg A20, de Rotterdamsche Schie,
de Kanaalweg en de Stadhoudersweg gekruist door middel van
nieuwe bruggen/viaducten aan de westzijde van de bestaande
bruggen/viaducten.

In de Blijdorpboog kruisen de HSL-sporen eerst de verbindingsspo-
ren in de richting van station Schiedam-Rotterdam West gelijkvloers.
Vervolgens kruist het westelijk HSL-spoor het baanvak Schiedam-
Rotterdam door middel van een lang spoorviaduct. De Diergaarde-
tunnel moet aan de zuidzijde worden verlengd.

Op station Rotterdam CS zal de HST in de richting Parijs vooralsnog
op spoor 3 of 4 en in de richting Schiphol op spoor 11 voorrijden.
Hiermee worden ‘cross-platform’ verbindingen met de relaties Den
Haag en Utrecht mogelijk gemaakt. De perrons moeten hiervoor op
de vereiste lengte van 430 m worden gebracht.
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uittakking HSL-sporen
van bestaande lijn Rotterdam-Dordrecht

Ten zuiden van Rotterdam

Rotterdam Lombardijen

Vanaf station Rotterdam CS rijdt de HST over bestaand spoor door
de viersporige Willemstunnel en vervolgens over het viersporige
baanvak tot voorbij station Rotterdam Lombardijen.

Ten zuiden van station Rotterdam Lombardijen takken de HSL-
sporen uit van de bestaande lijn Rotterdam-Dordrecht. Het oostelijke
HSL-spoor stijgt hierbij naar een baanhoogte van ongeveer 8,5 m
boven maaiveld (BS: NAP +6,70 m) en kruist de doorgaande
sporen bovenlangs. Het westelijke HSL-spoor kruist het bestaande
goederenspoor bovenlangs
In de ‘spoordriehoek’ ten zuiden van station Rotterdam Lombardijen
komen de HSL-sporen in een boog op een viaductspoor te liggen.
Het HSL-tracé doorsnijdt het bedrijventerrein Hordijkerveld en gaat
ten westen van de aansluiting met de Barendrechtse Weg over de
Dordtsche Straatweg en vervolgens over de goederenspoorlijn Euro-
poort-Kijfhoek(-Rotterdam).

Na de kruising met de goederenspoorlijn stijgt het HSL-tracé op een
aardebaan naar een baanhoogte van ongeveer 10,0 m boven maai-
veld (BS: NAP +9,50 m), om achtereenvolgens de goederenspoor-
liin Europoort-Kijfhoek en de rijksweg A15 te kruisen door middel
van spoorviaducten.

De hoogte van de spoorviaducten wordt bepaald door de huidige hoogtelig-
ging van de rijksweg A15: ongeveer 4,0 m boven maaiveld.

Direct langs de A15 is een mogelijk tracé van de Betuwelijn geprojecteerd.
Indien deze variant wordt aangelegd, moet voor de HSL een langer viaduct
over de A15 worden toegepast.

Barendrecht-West

Vanaf het spoorviaduct over de rijksweg A15 daalt het HSL-tracé
naar een baanhoogte van ongeveer 5,0 meter boven maaiveld (BS:
NAP +4,45 m).

De baanhoogte (BS: NAP +4,45 m) wordt bepaald door de Maatgevende
Hoogwaterstand (MHW) (NAP 43,10 m en waking 0,50 m) en de hoogte van
het ballastbed (0,85 m).

N.B. Tussen de rijksweg A15 en de Oude Maas wijken de tracés
MZ1 en MZ8 van elkaar af.

Het verkeer op de Voordijk wordt ter plaatse van de kruising met de
HSL van de dijk af geleid en kruist de HSL door middel van een
tunnel met een doorrijhoogte van 4,60 m. Voor het verkeer op de
verder zuidelijk gelegen Middeldijk wordt een vergelijkbare oplossing
voorzien.

Na de kruising met de Voordijk bundelt het HSL-tracé met de rijks-
weg A29. De onderlinge afstand loopt hierbij uiteen van ongeveer
100 tot ongeveer 150 m. Tussen de Voordijk en de Middeldijk
passeert het tracé de geplande woonlokatie Barendrecht-West
(bestemmingsplan Nieuwland).

Oude Maas

Na de kruising met de Middeldijk daalt de HSL af naar de tunnel
onder de Oude Maas. De Kilweg gaat met een verdiepte ligging
onder de HSL door. In dit kunstwerk wordt tevens de waterverbin-
ding van de Groote Duiker opgenomen door middel van een duiker.
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De oostelijke aansluiting van de Kilweg op de rijksweg A29 wordt in
oostelijke richting verlegd en eveneens onder de HSL door geleid.
Net v66r de Achterzeedijk (primaire waterkering) gaat de open
tunnelbak over in een gesloten tunnel. Het verkeer op de Achterzee-
dijk wordt over deze tunnel heen geleid.

Tussen de lokatie van de HSL-tunnel onder de Oude Maas en de bestaande
Heinenoordtunnel moet rekening worden gehouden met de mogelijke aanleg
van een tunnel voor het langzaam- en landbouwverkeer. Bij de aanleg van
deze tunnel kunnen mogelijk eisen gesteld worden ten aanzien van de uitvoe-
ring.

Hoeksche Waard

Na de kruising met de Oude Maas gaat de afgezonken tunnel (lengte
ca. 1,4 km) over in een geboorde tunnel met een lengte van

ca. 24,3 km. Deze geboorde tunnel voert de HSL vanaf de Oude
Maas onder de Hoeksche Waard, het Hollandsch Diep en het noor-
delijk gedeelte van West-Brabant.

In de Hoeksche Waard en het noordelijk gedeelte van West-Brabant is geko-
zen voor de aanleg van één lange geboorde tunnel, omdat een bovengrondse-
of half-verdiepte ligging in deze gebieden niet meer als ‘'milieuvriendelijk’ is
aan te merken. Plaatselijk is wel de toepassing van een minder diepe tunnel
volgens de ‘cut & cover-methode’ mogelijk, maar de toepassing van dit
baanconcept leidt al snel tot hogere kosten en veroorzaakt bovendien aan-
zienlijke hinder tijdens de aanlegfase.

Gelet op de bodemstructuur gaat voor de aanleg van de geboorde tunnel de
voorkeur uit naar zandlagen. Omdat deze zandlagen niet continu op dezelfde
diepte liggen, is het verticale alignement van de geboorde tunnel (en daarme-
de de baanhoogte van het HSL-tracé) niet over de gehele lengte constant.

N.B. Tussen de Oude Maas en de Mark zijn de tracés MZ1 en MZ8
weer identiek.

West-Brabant

Na het passeren van de Mark en de St. Antoinedijk stijgt het HSL-
tracé vanuit de tunnel naar een baanhoogte van ongeveer 1,0 m
boven maaiveld (BS: NAP +1,85 m).

N.B. Tussen de Mark en de Belgische grens wijken de tracés MZ1
en MZ8 weer van elkaar af.

Even voor de kruising met de Pietseweg kruist het HSL-tracé één
van de hoogspanningsleidingen. Deze hoogspanningsleiding moet
ter plaatse van de kruising worden aangepast. Direct na deze
kruising doorsnijdt het tracé de Pietseweg. Deze wordt aan de
westzijde van het tracé via een nieuw aan te leggen verbindingsweg
aangesloten op de zuidelijk gelegen Kralenweg.

Na de kruising met de Pietseweg stijgt het HSL-tracé geleidelijk naar
een baanhoogte van ongeveer 1,0 m boven maaiveld. Tot de krui-
sing met de provinciale weg S8 (Roosendaalse Baan) blijft het tracé
op circa 1 m boeven maaiveld liggen.

Tussen de Pietseweg en de Kralenweg stijgt maaiveld geleidelijk van circa
NAP +1,0 m naar NAP +3,0 m, zodat de baanhoogte oploopt van BS: NAP
+ 1,85 m naar BS: NAP +3.85 m.
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De Kralenweg wordt met een verdiepte ligging onder de HSL door
geleid. Ter plaatse van deze kruising wordt enige agrarische bebou-
wing doorsneden.

Verder zuidelijk doorsnijdt het HSL-tracé de S/otstraat en wordt de
Middenstraat gekruist. In beide gevallen wordt hierbij enige bebou-
wing doorsneden. Het langzaamverkeer op de Middenstraat
(maximale doorrijhoogte 2,60 m) wordt door middel van een ver-
diepte onderdoorgang onder de HSL door geleid en vervolgens,
evenals in de huidige situatie, door middel van een viaduct over de
rijiksweg A17 heen geleid. Tussen de Slotstraat en de Middenstraat
kruist het tracé opnieuw de leidingenstraat, waarvoor een plaatcon-
structie in het baanlichaam wordt opgenomen.

Omdat de Slotstraat geen functie heeft voor doorgaand verkeer, wordt in
deze weg geen kruising met de HSL opgenomen. De agrarische gebieden aan
weerszijden van het HSL-tracé worden ontsloten via de aansluitingen op de
provinciale weg S8 en de Kralenweg (noordzijde) en een nieuw aan te leggen
parallelweg langs de rijksweg A17 (zuidzijde).

Na de kruising met de Middenstraat daalt het HSL-tracé naar een
baanhoogte van ongeveer 4,0 m onder maaiveld (BS: NAP -2,70 m),
om de provinciale weg S8 (Roosendaalse Baan) onderlangs te
kruisen. Ten oosten van deze kruising ligt het tracé op korte afstand
van de bebouwing aan de Drossaertstraat. Aan de westzijde van de
S8 wordt de bebouwing aan de Gorrekensweg doorsneden.

De provinciale weg S8 heeft ter plaatse van de kruising met de HSL een hoge
ligging, vanwege het viaduct over de rijksweg A17. Voor de kruising met de
HSL moeten de S8 en de noordelijke aansluiting van de S8 op de A17 nog
verder omhoog worden gebracht, zodat ook de HSL onder deze weg door kan
worden geleid.

Na de kruising met de provinciale weg S8 stijgt het HSL-tracé naar
een baanhoogte van ruim 1,5 m boven maaiveld (BS: NAP + 3,35
m) ter plaatse van de Gastelse Dijk-Zuid. Aan de zuidoostzijde van
het tracé wordt de Madenstraat plaatselijk evenwijdig aan het tracé
verlegd.

De baanhoogte wordt bepaald door de huidige hoogteligging van de Gastelse
Dijk-2Zuid (secundaire waterkering): ongeveer 1,0 m boven maaiveld. Om een
coupure van deze waterkering te voorkomen, wordt het HSL-tracé over deze
dijk heen geleid.

Omdat de Gastelse Dijk-Zuid geen functie heeft voor doorgaand verkeer,
wordt in deze weg geen kruising met de HSL opgenomen.

Roosendaal

Na de kruising met de Gastelse Dijk-Zuid stijgt het HSL-tracé naar
een baanhoogte van ongeveer 8,0 m boven maaiveld

(BS: NAP +9,50 m) om de Nieuwe Roosendaalsche Vliet en de
parallelwegen langs dit kanaal door middel van een vaste brug te
kruisen. In deze helling kruist het tracé opnieuw een hoogspannings-
leiding. Aan de westzijde van het tracé wordt de weg naar De Maai
plaatselijk evenwijdig aan het tracé verlegd en aangesloten op de
westelijke parallelweg langs de Nieuwe Roosendaalsche Vliet.

De hoogte van de brug over de Nieuwe Roosendaalsche Vliet wordt bepaald
door de gewenste doorvaarthoogte van 7 m.
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Vanaf de brug over de Nieuwe Roosendaalsche Vliet daalt het HSL-
tracé naar een baanhoogte van ongeveer 1,0 m boven maaiveld
(BS: NAP +2,40 m). Deze hoogte blijft ten opzichte van het maai-
veld tot de Belgische grens nagenoeg gelijk.

Tussen de Nieuwe Roosendaalsche Vliet en de Belgische grens stijgt het
maaiveld geleidelijk van ongeveer NAP +1,5 m tot ongeveer NAP +12,0 m,
zodat de baanhoogte oploopt van BS: NAP +2,25 m naar BS: NAP +12,80.

Ten noordwesten van Roosendaal doorsnijdt het HSL-tracé de
bezinkvelden van de waterzuivering en de vloeivelden van de suiker-
fabriek. Aan de westzijde van het tracé worden de Noordstraat en
de Hoge Weg plaatselijk evenwijdig aan het tracé verlegd en door
middel van één lang viaduct over de leidingenstraat en de HSL heen
geleid.

Het HSL-tracé bundelt vanaf dit punt met de hoogspanningsleiding,
de /eidingenstraat en de rijksweg A17.

Door de strakke bundeling met de leidingenstraat wordt het zwembad ‘De
Stok’ zo veel mogelijk ontzien. De fietsverbinding in de Heirweg kan hierdoor
echter alleen door middel van een tunnel met een kortere hellingbaan onder
de HSL door worden geleid.

Verder zuidelijk wordt de Wouwbaan eveneens door middel van een
lang viaduct over de leidingenstraat, de verlegde Engebeek en de
HSL heen geleid. Na deze kruising daalt het HSL-tracé naar een
baanhoogte van ongeveer 8,0 m onder maaiveld (BS: NAP -3,20 m),
om de rijksweg A58, de spoorlijin Roosendaal-Vlissingen en de
parallelwegen langs de spoorlijn onderlangs te kruisen.

De spoorlijn Roosendaal-Vlissingen ligt ter plaatse van de kruising met de HSL
ongeveer op maaiveldhoogte. Even ten westen hiervan kruist de rijksweg A58
deze spoorlijn door middel van een viaduct. Omdat de toepassing van een
zeer hoog HSL-viaduct over de rijksweg en de spoorlijn een ernstige aantas-
ting van het landschap tot gevolg heeft, is gekozen voor een kruising waarbij
het HSL-tracé de A58 en de spoorlijn onderlangs kruist. De huidige hoogtelig-
ging van de spoorlijn is hierbij maatgevend.

Na deze kruising stijgt het HSL-tracé weer naar een baanhoogte van
ongeveer 1,0 m boven maaiveld. De Huijbergse Weg wordt afgeslo-
ten voor het doorgaand verkeer. Het Roosendaals Wegje en de
Rietgoorse Straat worden met een verdiepte ligging (respectievelijke
doorrijhoogten van 2,60 m en 4,60 m) onder de HSL door geleid.

Omdat de Huijbergse Straat geen deel uitmaakt van het verkeerscirculatieplan
van de Roosendaalse wijk Tolberg, wordt de aanleg van een verdiepte
onderdoorgang in deze weg weinig zinvol geacht.

Functiewisseling Nispen

Ter hoogte van Nispen takken de HSL-sporen ongelijkvioers in op de
bestaande lijn Roosendaal-Antwerpen, waarbij het linker- en rechter-
spoor wisselen (functiewisseling). Het HSL-spoor richting Rotterdam
daalt in een open tunnelbak af naar een baanhoogte van ongeveer
6,5 m onder maaiveld (BS: NAP -4,00 m) en kruist het HSL-spoor
richting Antwerpen en het op maaiveldhoogte gelegen bestaande
spoor richting Roosendaal onderlangs. Het HSL-spoor richting
Antwerpen stijgt naar een baanhoogte van ongeveer 8,0 m boven
maaiveld (BS: NAP +19,30 m} en kruist het HSL-spoor richting
Rotterdam en het bestaande spoor richting Roosendaal boventangs
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functiewisseling bij Nispen

door middel van een spoorviaduct. Tot de Belglsche grens Ilggen de
HSL-sporen tussen de twee bestaande sporen {

De functiewisseling is noodzakelijk, omdat de treinen in Belgi& en Frankrijk
links rijden. Om de aantasting van het landschap te beperken wordt de
functiewisseling gedeeltelijk verdiept uitgevoerd. Als gevolg hiervan moet de
Maststraat worden afgesloten, omdat een kruising ter plaatse van de functie-
wisseling niet inpasbaar is. Het verkeer wordt omgeleid via de Grensstraat die
door middel van een viaduct over het viersporige baanvak heen wordt geleid.
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8 BEOORDELING VAN HET MMA ALS KORTSTE-ROUTE-
ALTERNATIEF

Voor de bepaling welk van de ontwikkelde tracés het meest milieu-
vriendelijk is, worden deze tracés op hun milieu-effecten vergeleken.

De vergelijking op milieu-effecten is gemaakt voor de tracés:
- BBLN, A, A1, B, B3 en MN8 ten noorden van Rotterdam;

en de tracés:
- BBLZ, Fn-FH, Fn-FH-GH, Fn-Fz, F1-FH, F1-FH-GH, F1-Fz, H en
MZ8 ten zuiden van Rotterdam.

De tracés MN8 en MZ8 zijn daarbij als referentie-alternatief (nulvari-
ant) gekozen.

In de navolgende tabellen zijn voor het noordelijk en het zuidelijk
deel de werkelijke scores opgenomen en de kwalitatieve vergelijking
(in plussen en minnen). Bij de kwalitatieve vergelijking krijgt de
nulvariant - MN - de score nul en krijgen de andere varianten de
verschilwaarde van hun oorspronkelijke score en de score van de
nulvariant.

CONCLUSIE

Uit de vergelijking blijkt dat de tracés MN8 en MZ8 inderdaad het
gunstigst scoren. In het noordelijk deel scoren BBLN en MN8 vrijwel
gelijk, maar MN8 is nog iets in het voordeael.
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Kwalitatieve milieuscores - noord
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