wenselijk, mogelijk en betaalbaar







Tracévarianten volgens Nieuwe HSL-nota:
door het Groene Hart (A of B) of via 6-sporig
bestaand tracé (BBLN)

INLEIDING

Het Stadsgewest Haaglanden en de Haagse Kamer van Koophandel
delen het standpunt van het rijk dat de Randstad aangesloten moet
worden op het HST-net. Het is van cruciaal belang voor onze con-
currentiepositie in Europa. Deze kostbare investering dient echter
wel een maximaal rendement op te leveren. Dat is niet het geval bij
het tracé waarvoor het kabinet in de Nieuwe HSL-nota pleit.

Een nieuwe lijn door het Groene Hart laat een belangrijk deel van
de Randstad links liggen en voldoet daarom maar gedeeltelijk aan de
doelstelling van de investering.

Op verzoek van de gemeenten in de Haagse en Leidse regio en de
Haagse Kamer van Koophandel heeft de Vakgroep Verkeer van de
TU Delft de Nieuwe HSL-nota kritisch getoetst en onderzocht of er
alternatieven zijn.

De TU Delft heeft twee varianten ontwikkeld die tot nu toe in geen
enkele studie zijn betrokken. Een uitwerking toont aan dat het twee
volwaardige alternatieven zijn die op een aantal punten gelijk en op
andere punten beter scoren dan het Groene Hart-tracé.

De TU Delft concludeert dat er op inhoudelijke gronden gekozen
zou moeten worden voor een HST die in Den Haag stopt en dat er
geen financiéle en technische argumenten zijn om deze keuze af te
wijzen. Deze conclusies zijn terug te vinden in het rapport:

De hogesnelheidstrein via Den Haag? Kritische reactie op de
Nieuwe HSL-nota.

GRONDEN VOOR HEROVERWEGING

In de Nieuwe HSL-nota spreekt het kabinet de voorkeur uit voor
een nieawe lijn door Het Groene Hart om de kortste verbinding te
realiseren tussen Rotterdam en Amsterdam. De mogelijkheid wordt
opengehouden om twee tot vier keer per dag een HST door te laten
rijden van Rotterdam naar Den Haag. Dit tracé zou tot gevolg hebben
dat het Groene Hart wordt doorsneden en dat Den Haag slechts een

symbolische aansluiting op het HST-net krijgt.

De nota koerst vrijwel meteen af op de tracékeuze. De vakgroep
Verkeer van de TU Delft stelt dat daarmee essentiéle stappen werden
overgeslagen. Aan de tracékeuze moet een beredencerde keuze van
de halteplaatsen voorafgaan. In de Nieuwe HSL-nota lijkt het tracé
de halteplaatsen te bepalen. De inhoudelijke argumentatie voor het
nieuwe tracé is tamelijk summier. Het doorslaggevende argument is

de tijdwinst van tien minuten op het traject Rotterdam-Amsterdam.



De TU Delft bepleit een methodische benadering om tot de keuze

van de halteplaatsen en het tracé te komen. Aan de hand van de

tieven zijn om dat te realiseren.

DE RANDSTAD ALS MOTOR VAN DE ECONOMIE

Aansluiting op het HST-net past hinnen het rijksheleid voor
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Vierde Nota over de Ruimtelijke
Vierde Nota Extra (VINEX). De Randstad wordt hierin omschreven
als de motor van de Nederlandse economie. De vier grote steden
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hebben gezamenlijk de kracht om de concurrentieslag met andere
Europese regio’s aan te kunnen. Het is van vitaal belang voor de
economische ontwikkeling dat die concurrentiepositie verder

verbetert.

1 mogelijkheden ten volle benutten en

niet achterop raken bl; de CUropese concurrenten. Aanshutmg op
het HIST-net heeft cen girote suawglsurc betekenis.

Andere Europese regio’s zijn al bereikbaar met de supersnelle trein

of woben plannen om bestaand tracé gescml\t te maken voor de
.......... ede
bereikbaarheid met verschillende vormen van vervoer geldt als een

belangrijke vestigingsvoorwaarde.
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n regsio: vier kerney
gio: vier kernen

De Randstad heeft een geheel andere ruimrelijke structuur dan

concurrerende Europese regio’s. In metropolen zoals Parijs en
Londen zijn alle belangrijke nationale functies g'econcentreerd in

oo H .

één sterk uvitgegroeide stad (bestun momie, en cultuur).

o
-

T, p()li'ﬁ E\

&

Rhein-Main-gebied met één dominante stad in een sterke regio

(respectievelijk Brussel en Frankfurr),
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STRATEGISCHE POSITIE VAN HAAGLANDEN

De regio Haaglanden is vestigingspiaats van
60 infernationale organisaties, zoals: OPCW,
Internationale Hof van Justitie, VN-tribunaal,
Europoi Europees Octrooibureau, Beneluy

Merkenbureau.

Den Haag is regeringszetel.

De Haagse regio biedt onderdak aan de hoofd-

kantoren van een groot aantal (interinationale

o
hndrn\lgn zoals: Shell,

ATA&T, Alcatel, Nationale Neder!anden Aegon
Gist-Brocades, TNG, CBS, ANWB, iBM

Ook cijfers (peiljaar 1992/93) voor de 4 grote
steden laten de strategische positie van
Den Haag zien:

4.6
3400

1 3.1

:E_;AN\STERDAM DEN HAAG ROTTERDAM  UTRECHT

Kantoorruimte x mln m?2
Hotelovernachtingen x 1000
EEEEE Congresgangersdagen x 1000




De 4 aan te sluiten hoofdcentra van de
Randstad

De Randstad daarentegen bestaat uit afzonderlijke kernen die elkaar

aanvullen, met elk een eigen functionele specialisatie:
Amsterdam

internationale distributie en diensten,

financieel centrum.

Rotterdam -  de haven als mainport voor goederendistributie,
internationale handel.

Den Haag - privaat en publiek besliscentrum,
internationale organisaties,
zakelijke dienstverlening.

Utrecht - nationale centrumfunctie.

Schiphol - mainport voor het internationaal luchtverkeer.

De Randstad is meer dan een optelsom van vier grote steden en een
luchthaven. Het rijk benadrukt in de Vierde Nota Ruimtelijke Orde-
ning Extra de samen-hang en de complementariteit tussen de deel-
gebieden en de functies. De combinatie van elkaar aanvullende kernen
met elk eigen speciali-teiten maakt dat de Randstad kan uitgroeien

tot een internationaal concurrerend vestigingsmilieu.

De ruimtelijke structuur zorgt bovendien nog voor een unieke extra
kwaliteit. Bij de keuze van een vestigingslocatie wordt de kwaliteit
van het woon- en leefklimaat in de omgeving een steeds belangrijker
overweging. Bedrijven zoeken naar locaties waar het goed werken,
wonen én recreéren is. De Randstad heeft met het Groene Hart een
sterke troef in handen. Voor Den Haag is bovendien de nabijheid

van de zee aantrekkelijk.

Ontwikkeling Randstad uit balans

De HST is een strategisch instrument om de concurrentiekracht van
de Randstad te versterken. Dat effect wordt echter alleen bereike als
alle vitale kernen door de HST bediend worden. Voor de HST-
verbinding met Parijs zijn dat Amsterdam, Schiphol, Den Haag en
Rotterdam. Bij een volwaardige aansluiting doet de HST minimaal
een keer per uur een halteplaats aan, zodat reizigers het moment van
vertrek en aankomst kunnen laten afhangen van hun eigen wensen
en behoeften. Zodra één van de kernen niet goed wordt bediend,
vermindert daardoor onmiddellijk het strategisch rendement van de

investering.

Als Den Haag geen volwaardige aansluiting op het HST-netwerk
krijgt, raakt de economische ontwikkeling van de Randstad uit balans.
Bovendien worden de groeikansen van de economie in Haaglanden
onvoldoende benut. Dat betekent automatisch een verzwakking van

de concurrentiekracht van de Randstad als geheel.



VARIANTEN VAN DE TU DELFT

De Nieuwe HSL-nota gaat ten noorden van Rotterdam uit van twee

T
e Ty xiﬁ f‘l\f\r !'1:.'\- {2enans Havs finpe
Ve Lt LFPOENE mart (met

een Nie

aftakking naar Den Haag) of een geheel 6-sporige lijn over het

bestaand tracé. Voor de Nieuwe Lijn zijn er bovendien nog twee
w

keuzemogelijkheden: ten oosten van Zoetermeer (A1) of ten westen
van Zoetermeer (B3). De voorkeur van het kabinet gaat vit naar het
Al-tracé. Daarmee wordt in feite gekozen voor een beperkte aan-

sluiting van de Randstad

6-sporige bestaande lijn.
volwaardige alternatieven, omdat ze voldoen aan

PR - s 1
~nota worden gesteld:

- hoge betrouwbaarheid van de HST-dienstregeling,

- kostendekkende exploitarie,

- ook op termijn toereikende capaciteit voor zowel binnenlands als
internationaal treinverkeer,

- duurzame inpassing in de omgeving door minimalisering van de

negatieve effecten,
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VARIANTEN VOLGENS NIEUWE HSL-NOTA

Nieuwe Lijn door het Groene Hart

(A1- of B3-tracé):

Alle HST's via nieuwe lijn; in Rotterdam
n

overstan op Infprmf\r naar De may

ven Haa g, max.

snetheid 300 km/uur, 25 kV spanning.

Amsterdam

Schiphol //

/T

i

/

Den Haag

Rotterdam

Een geheel 6-sporig bestaand tracé:

Alle HST's via bestaande ljn, waarvan 2

:u
0l

cxtra sporen over volledige lengte, max.
snetheid 300 km/uur, 25 kV spanning.

Amsterdam

Schiphol

B Rotlerdam

=4




2 NIEUWE VARIANTEN

Een partieel 6-sporig bestaand tracé:

Alle HST's via bestaand tracé, dat gedeelte-
lijk 6-sporig is. Over de gehele iengte 2 HST-
sporen, max. snelheid 250 km/uur, 25 kV
spanning.

Amsterdam

Schiphol

Den Haag

Rotterdam

Alterneringsvariant:

Eén HST per uur naar Rotterdam en Den Haag
via bestaande lijn met aansluitende shuttle
naar Schiphol/ Amsterdam. Eén of meer
HST's per uur naar Rotterdam en Schiphol/
Amsterdam met aansluitende shuttle naar
Den Haag.

Tracé Rotterdam - Schiphol' max. snelheid
300 km/uur, 25 kV.

Tracé Rotterdam - Den Haag: max. snelheid
160 km/uur, 1500 V

Amsterdam

Rotterdam

1) Een gedeeltelijk 6-sporig bestaand tracé

Alle HST’s rijden over het bestaande tracé van Rotterdam via
Den Haag naar Schiphol/Amsterdam. Op dit baanvak voert de NS
momenteel grootschalige verbeteringen uit in het kader van het
project Rail 21. In 1998 is het baanvak grotendeels 4-sporig.
Daarbovenop moet een deel van het tracé 6-sporig worden om een
betrouwbare dienstregeling mogelijk te maken voor zowel de HST
als het binnenlands treinverkeer.

De variant 'bestaand tracé' in de Nieuwe HSL-nota gaat uit van 6
sporen op het hele traject. Dit levert echter op een aantal baanvakken
een overmaat aan capaciteit op. De TU Delft beperkt zich tot de
baanvakken waar na 1998 onvoldoende capaciteit is:

- tussen Rotterdam en Delft,

- tussen Den Haag-Mariahoeve en Voorschoten.

De TU Delft is daarbij nog niet uitgegaan van technische vernieu-
wingen die in de toekomst waarschijnlijk worden geintroduceerd en
die de spoorcapaciteit zelfs nog vergroten.

2) Alternering

Een deel van de treinen uit de richting Brussel/Parijs gaat na Rotter-
dam via een Nieuwe Lijn door het Groene Hart direct naar Schiphol/
Amsterdam. De overige HST’s rijden met een frequentie van minimaal

één trein per uur via de bestaande lijn naar Den Haag.

Met deze alternatieven brengt de 'TU Delft vier varianten in discussie:
- een Nieuwe Lijn door het Groene Hart,

- een Volledig 6-sporig bestaand tracé,

een Partieel 6-sporig bestaand tracé,

Alternering: wisselende dienstregeling over een Nieuwe Lijn en

bestaand spoor.



DE VIER HST-VARIANTEN VERGELEKEN EN GEWOGEN INTERNATIONALE REIZIGERS

Bij een vergelijking van de tracévarianten zijn de volgende aspecten

2,08 min/ 32 %

an belang: REGIC s
e AMSTERDAM 2,31 min/ 35 %
A) kwaliteit internationale aansluiting van de Randstad, 2,14 min/ 33 %
B) aantal binnenlandse reizigers 1.04 min/ 16 %
C) investeringskosten, SCHIPHOL 1.19 min/ 18 %
1,04 min/ 16 %
D) exploitatieresultaat,

- . . . 130 min/ 20 %

E) gevolgen voor woo eving en landschap. REGIO o
/5 & © v DEN HAAG 0,92 min/ 14 %
1,17 min/ 18 %
A) Kwaliteit internationale aansluiting van de Randstad 1.04 min/ 16 %

I Ga
Fen nieuw tracé door het Groene Hart met de optie dat de HST 1,06 min/ 16 %
. i 1 1 ~ T ¥ 1 11 YT 214 min/ 16 %
maximaal vier keer per dag Den Haag aandoet, biedt de Haagse regio
3 5 % 5 GOLL, AR 1adgs 5
PR . B B B vy ' R = 052 min/ 8 %
(en daarmee ock de Randstad) een volstrekt onvoldoende aansiuiting REGIO 0,59 .
UTRECHT 59 min/ 9 %
op het HST-netwerk. Het potentieel internationale reizigers uit Haag- 059 min/ 9 %
landen wordt in deze variant gereduceerd tot 0,9 miljoen. Reizigers o 0,52 min/ 8 %
. , 0,53 min/ 8 %
van en naar Den Haag ervaren de gedwongen overstap in Rotterdam NEDERLAND 059 "'Inlg o
. min J
als groot ongemak en velen kiezen dan ook niet voor de IIST.
TOTAAL

Bij een volwaardige aansluiting met minimaal één HST per uur, levert
Haaglanden 18 tot 20% van het totaal aantal reizigers. Dat recht-

vaardigt zeker een halteplaats Den Haag. Bij de twee varianten waarbij

alle HST’s over bestaand tracé rijden, daalt het aantal internationale

reizigers voor Schiphol en Amsterdam omdat de reis 10 minuten fan-

ger duurt. Per saldo is het totaal aantal internationale reizigers bij de INTERNATIONALE REISTIJDEN (in uren en

. . .. . minuten, incl. halterings- en overstaptijden)
vier varianten echter vrijwel gelijk. 8 Pty

. . AMSTERDAM. 148
\ . -
B) Aantal binnenlandse reizigers BRUSSEL 138
138
(Geen enkele variant levert voldoende internatonale reizigers up om 2 1e
’ o o - - AMSTERDAM: L
tot een kostendekkende exploitatie te komen. Alleen bij intensiet . PARLIS 306
. . . . . 306
binnenlands gebruik van de HST en de infrastructuur wordt het
exploitatieresultaat positief. De varianten zorgen elk voor voldoende CCHIPHOL. 132
. . ; o nmicer 1.22
binnenlandse reizigers. Het gaat echter wel om verschillende groepen. BRUSSEL .
. 300
SCHIPHOL eo |
e .. - . .. 5 i
De Nieuwe Lijn door het Groene Hart biedt na de voltooiing van PARISS beo |
R aan de rechtstreekse reizigers m
~ . - . . 3 izt
Rotterdam en Schiphol/Amsterdam. Een (geheel of partieel) 6-sporig | DEN HAAG: o2
- BRUSSEL 2
bestaand tracé biedt veel meer groepen reizigers tijdwinst. : 122}
Dat geldt voor reizigers op de volgende trajecten: Den Haag-Schiphol/ ' DEN HAAG- Y
. . ; . PARIS ;
Amsterdam, Den Haag-Roterdam en Rotterdam-Amsterdam. : 242 ¢
i
' ore 107
De Nieuwe Lijn door het Groene Hart en de variant Aleernering ont- Pl 101
1 101
trekken veel binnenlandse reizigers aan het bestaand spoor (ongeveer
229
VIET illl‘l()f-‘nl Die L\x'lili‘ﬁii VAT (16 (nrn&nfﬂ)ﬁzlnﬂ O ht‘i‘ bt‘&lazjn j i,i.‘lCé RQ_H,H{DAM' 209
PAKIDS ) )
. .. 37
zal door de daling van her aantal reizigers verslechteren. Daarmee ‘9
rouden veel reizigers van en naar de ITaagse regio worden gedupeerd. Bestaande Hjn (partieel) 6-sporig
Nistwe lilin
Alternering
1) Den Haag HS
2)  Den Haag CS, mel overstap Roltecdam
1) Den Haag CS, zonder oversiap Rotlerdam
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BINNENLANDSE REIZIGERS PER VARIANT

Nieuwe Lijn

- alleen profijt voor rechtstreekse reizigers
Amsterdam-Rotterdam;

- potentieel 6,3 miljoen binnenlandse reizigers,
waarvan 4,1 miljoen nu al reizend via de
bestaande lijn;

- reistijdwinst 17 minuten t.o.v. situatie na Rail
21; 10 minuten reistijdwinst t.o.v. (partiéle)
6-sporigheid bestaande lijn.

- grote kans op opheffen van binnenlandse
Intercity-diensten op de bestaande lijn; met
name op de verbinding Rotterdam-Den Haag-
Amsterdam.

Een (partieel) 6-sporig bestaand tracé

- profijt voor alle reizigers naar de Randstad-
centra: Amsterdam, Schiphol, Den Haag en
Rotterdam
potentieel 6,0 & 6,5 miljoen binnenlandse
reizigers;

- reistijdwinst Den Haag-Schiphol 4 minuten
en Den Haag-Rotterdam 3 minuten t.o.v.
situatie na Rail 21;

- kwaliteit binnenlands treinverkeer voor alle
reizigers van/naar Den Haag gegarandeerd.

Alternering

Deze variant biedt vrijwel dezelfde kwaliteit
voor binnenlandse reizigers als de Nieuwe Lijn:
- potentieel 6,1 miljoen binnenlandse reizigers.

INVESTERINGSKOSTEN TEN NOORDEN VAN
ROTTERDAM

estaand tracé,

eheel 6-sporig: f3.6mid+A
estaand tracé,
artieel 6-sporig: f2,8mlid+ A
* Nieuwe Lijn,
f26mld/f2,8mld +B

(A1 of B3):

lternering (A1 of B3): 2,6 mld/ f2,8mld+B

A = een gedeelte van de kosten van een tunnel Delft
B = de totale kosten van een tunnel Delft

EXPLOITATIERESULTAAT

C) Investeringskosten infrastructuur

De totale kosten van de infrastructuur voor de HST-verbinding met
Parijs belopen in Nederland ongeveer f 6 2 f 7 miljard. De helft
hiervan is nodig voor de infrastructuur ten noorden van Rotterdam.
Het bestaande tracé over de gehele lengte uitbreiden tot zes sporen
vergt de hoogste investering: f 3,6 miljard. De kosten van de andere
varianten komen nagenoeg overeen: f 2,6 a f 2,8 miljard.

Een (partiéle) uitbreiding van het bestaand tracé opent de mogelijk-
heid om het knelpunt Delft structureel aan te pakken. Nu loopt er
een tweesporig treinviaduct door het centrum van Delft op soms
minder dan 10 m. van gevels. De gemeente Delft en het Stadsgewest
Haaglanden hebben aangedrongen op de aanleg van een spoortunnel.
Het ministerie van Verkeer en Waterstaat wil echter het tweesporig
viaduct in Delft handhaven en alleen investeren in een nieuw elektro-
nisch systeem om de treinenloop te reguleren en daarmee de capaci-
teit te vergroten.

Als het bestaand tracé geschikt wordt gemaakt voor de HST kan het
knelpunt Delft structureel worden opgelost, met beperkte meerkosten
(t.o.v. de geraamde kosten) door de bouw van een viersporige tunnel.
Dit geldt ook voor een geheel 6-sporig tracé. Bij de aanleg van de
Nieuwe Lijn dienen de volledige kosten van een duurzame oplossing
in Delft te worden opgeteld.

D) Exploitatieresultaat

Het exploitatieresultaat is bij drie varianten vrijwel gelijk: f 2,0 2 2,2
miljard. Alleen een geheel 6-sporig bestaand tracé levert een lager
exploitatieresultaat op (f 1,5 miljard). Mocht de Tweede Kamer
kiezen voor de variant Alternering, dan moeten er bij her verlenen
van de concessie harde afspraken worden gemaakt met de exploitant

over de dienstregeling.

E) Gevolgen voor woonomgeving en landschap

De aard en omvang van de negatieve gevolgen voor de omgeving
verschillen per tracévariant. De Nieuwe Lijn en Alternering door-
kruisen het rijksbeleid om het Groene Hart te vrijwaren van verste-
delijking en andere grootschalige ingrepen. Zelfs bij zorgvuldige

inpassing en extra investeringen op de meest gevoelige plekken, blijft

" Bestaand tracé,

- geheel 6-sporig: de schade aan het landschap groot. De Nieuwe Lijn zal de randstad-

f1,5 mid
, groenstructuur en ecologische verbindingszones doorsnijden. Qok
- Bestaand tracé, ’

partieel 6-sporig: £2,0af2,1 mid zijn er gevolgen voor twee VINEX-lokaties in Haaglanden. Variant

B3 maakt Pijnacker-Zuid onmogelijk en variant Al verkleint de

. Nieuwe Lijn,
(A1 of B3) f2,.2 mld omvang van Zoetermeer-Qost.
£2,2 mid De bestaande lijn geheel 6-sporig maken levert eveneens grote pro-

Alternering (A1 of B3):

blemen voor de omgeving op. Bij een gedeeltelijk 6-sporig tracé
Exploitatieresultaat vitgedrukt in contante blijven de schadelijke gevolgen beperke tot een aantal baanvakken
waarde in 2010 over een periode van 60 jaar
met een rente van 6,5%, uitgaande van het
Nieuwe Lijn Zuid-alternatief uit de Nieuwe

HSL-nota.

waar uitbreiding noodzakelijk is vanwege de capaciteit.
De dicht bebouwde gebieden worden veel meer ontzien dan bij gehele

6-sporigheid.



DE PLUS- EN MINPUNTEN VAN DE VARIANTEN

Een 'volledig 6-sporig bestaand tracé’ levert een overmaat op aan
spoorcapaciteit. De kosten voor de infrastructuur liggen £ 1 miljard
hoger en het exploitatieresultaat ligt lager dan bij de andere varianten.
Daarmee scoort deze variant op twee hoofdpunten het slechtst. De
conclusie moet zijn dat algehele 6-sporigheid geen reéle optie is. Bij
de overige varianten liggen de invester mgskoeten en het exploitatie-

resultaat in dezelfde orde van grootte. Maar voor het overige zijn er
grote verschillen

in de plus- en minpunten van de drie varianten:

- geen '-v-'o!v.'aard;ge 33;5!&;335@ van de Randstad op het HSTonet
+ de snelste verbinding van Rotterdam naar Schiphol/Amsterdam

- verlies aan kwaliteit van de dienstregeling voor binnenlands ver-
voer van en naar de Haagse regio
- knelpunt Delft blijft bestaan

LYoy vy TrER TR I 1 . N - r - 1 1 N
- problemen bl VINEX-bouwlocatles in Faaglanden

Alternering

+  volwaardige aansluiting van de Randstad op het HST-net, mits er
afspraken vooraf gemaakt kunnen worden met de exploitant over
een alternerende dienstregeling

+ de snelste verbinding van Rotterdam naar Schiphol/Amsterdam

- verlies aan kwaliteit van de dienstregeling voor binnenlands ver-

- pi‘ob emen blj VINEX-bouwlocaties in Haaglanden

Een particel 6-sporig bestaand tracé

+  volwaardige aansiuviting van de Randstad op het HST-net

+  kwalitatief goed internationaal &n binnenlands vervoer

+  knelpunt Delft kan geintegreerd worden opgelost

+ geringere schade aan de omgeving dan bij volledige 6-sporigheid
+ Groene Hart-beleid niet aangetast

- een tijdverlies van tien minuten op het traject Rotterdam-Schip-
Y ‘ .
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