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INLEIDING 

1.1. Rapportage 
Het milieueffectrapport is vastgelegd in diverse onderling samenhangende deelrapporten (afbeelding 
1.). Het hoofdrapport bevat de hoofdlijnen en voornaamste conclusies van het milieueffectrapport ten 
behoeve van de besluitvorming. Hiervan is tevens een samenvatting gemaakt. 
De achtergronden bij het hoofdrapport zijn verzameld in dit bij lagen rapport. Tenslotte is ieder thema 
gedetailleerd gerapporteerd in de themadocumenten. 

Afbeelding 1. Milieueffectrapporl en deelrapporten 

H oordrapport Samenvatting 

i 
BtJlag«nrappo<t Themadoc u men ten 

i 
BtJlag«nrappo<t 

Veilteer en vervoer Geluld Trillingen 

Externe veiligheid Interne veiligheid Lucht 

Oppervlaktewater Bodemen 

grondwater 

Ecologie 

Stadslandschap Cultuurhistorie Tijdelijke effecten 

Multlcrlteha analyse Duurzaam bouwen Energie 

1.2. Wat kunt u vinden In dit document? 
In dit document, het bijlagenrapport, zijn de achtergronden bij het hoofdrapport opgenomen. Bijlage I 
bevat een uitgebreide beschrijving van het beleidskader uit hoofdstuk 2 van het hoofdrapport. De bijla­
gen II t/m XII bevatten achtergronden bij hoofdstuk 3 (Voorgenomen activiteit en alternatieven) van het 
hoofdrapport. De bijlagen bij hoofdstuk 4 (Effectbeschrijving) en 5 (Vergelijking van de alternatieven) 
staan in bijlage XIII en XIV respectievelijk XV-XVII. De invoer tabel bij de MCA voor het MMA is in bijla­
ge XVIII opgenomen. Als laatste is een verwijzing opgenomen waar de richtlijnen in het hoofdrapport 
zijn verwerkt (bijlage XIX). De literatuurverwijzingen in de tekst verwijzen' naar de literatuurlijst achterin 
het hoofdrapport. 

' (llt 3,8,), verwijst naar de 6* litaratuurt)ron in hoofdstuk 3 van hel hoofdrapport. 
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BIJLAGE I Beleidskader, wet- en regelgeving 
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beleidskader, wet- en regelgeving 
Het beleid van diverse overheden, maar ook wet- en regelgeving, kan t>eperi<ingen opleggen c,q. rand­
voorwaarden bevatten voor de Spoorzone Delft. In deze bijlage wordt daarom op hoofdlijnen inzicht 
gegeven in het relevante beleidskader en van toepassing zijnde wet- en regelgeving. Deze bijlage is 
een samenvatting {in tabelvorm) van de meer gedetailleerde beschrijving van het beleidskader in de 
themadocumenten {onderdeel 1}. 
Uit het oogpunt van overzichtelijkheid is de informatie in de vorm van een tabel samengevat. Als eerste 
wordt ingegaan op het nationaal, provinciaal en gemeentelijk beleid voor Verkeer en vervoer {tabel 1.1.)-
Vervolgens wordt per (milieu)thema inzicht gegeven in het beleidskader en relevante wet- en regelge­
ving (tabel 1.2. t/m 1.12.). In de linkerkolom wordt het betreffende besluit of beleid genoemd met in de 
middelste kolom het jaartal waarin en de instantie waardoor het besluit is genomen, In de rechterkolom 
zijn de relevante uitspraken opgenomen (randvoorwaarden en uitgangspunten) voor de Spoorzone 
Delft. 
Daarnaast wordt, als laatste (onderdeel 2). ingegaan op het afwegingskader met tretrekking tot onthef­
fing van de voorkeursgrenswaarden binnen het kader van de Wet geluidhinder. 

1. Beleidskader per thema 

verkeer en vervoer 

Tabel 1.1. Verkeer en vervoer: overzicht beleidskader, wet- en regelgeving 

besluK/beleid Ofgaan / datum ultgannapunt / randvoorwaarde voor Spoorzone Delft 

Tweede Stnjcluurschema Verkeer Ministerie van Verkeer en 

en Vervoer (SW II) Waterstaat, 1987 

Masterplan Fiels Ministerie van Verkeer en 

Waterstaat, 1994 

Nationaal Verkeers- en Vervoers- Ministerie van Verkeer en 

plan (NWP) Walerstaal, 2000/2D01 

Meerlarenprograrnma Infrastructuur Ministerie van Verkeer en 

en Transport {MIT) 2003 Waterstaat, 2002 

Nationaal Milieutieleidsplan 4 

Mobiliteitsplan Zuid-Holland 

Ministerie van VROM, 2001 

Provincie Zuid-Holland, 

1992/1996 

Tweede Regionale Veriteers- en Stadsgewest Haaglanden, 
Vervoerplan van het stadsgewest november 199B 
Haaglanden 

tieperking van de automobiliteit 
afname van liet aantal geluidgetilnderden 
beperking van het aantal verkeersslachtottei^ 
betere concurrentiepositie voor het openbaar vervoer 
strir>gent parkeertieleid op A-, B- en C-locaties 
het creëren van een klimaat waartrij een overstap van de 
auto naar de fiets wordt gemaakt 

de ketenbenadering: de fiets als voor/natransport voor het 
openbaar vervoer 
veriteersveillgheid voor de fiela 
beperk! r>g aantal fietsdiefstallen 

(openbaar) vervoer over rail wordt gestimuleerd als meer mi­
lieuvriendelijke vervoerswijze dan over de weg 
verbeteren van de verkeersveiligheid 
spoorcorridor Delft benoemt als Planstudieprofect 
onderkent het leefbaarheidsk nel punt en obstakel werking van 
het huidige spoortracè door Delft 
de noodzaak van viersporigheid na 2010 genoemd 
het verminderen van de hinder In de leefomgeving voor de 
thema's geluld, luchtkwaliteit en exteme veiligheid 
voorziet het gebied ten westen van hel station als locatie 
met prioriteit voor stadsvemieuwing/verdichting 
gebied rond centraal station aangemerkt als B-locatie 
de Phoenixstraat en de Westvest maken deel uit van tiel 
Regionale Fietsroutenet en wel van de verbinding tussen 
Schiedam en Scheveningen Bad 
de Prinses Irenetunnel maakt onderdeel uH van de route 
tussen Hoek van Holland en Leiden 

WmtVHirtBoi 
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bmlult/beleid orgaan / datum ultgana»punt / randvoofwaardg voor Spoorzone Delft 

Ver1(eers- en vervoersplan ge­

meente Delft 

Gemeente Oetft, april 1996 

Gemeentelijk parkeefteleldsplan 

binnenstad 

Gemeente Delft, april 20O0 

realiseren van s(alllngsmogell|kheden nabij het station 

realisatie van de parfteergarage Phoenixstraat 

uitbreiding van hel betaald en belanghebbenden pariteren In 

een schil rond de binnenstad 

bij ondertunneling het remgbrengen van de huidige parlteer-

voorzieningen onder het viaduct 

parkeefbeleid confonn ABC-locatie beleid (voor de zone rand 

het station betekent dat maximaal 1 parkeerplaats per 5 

wertinemers) 

het verttleinen van de reistijdvertmuding tussen openbaar 

venraef en de auto op belangrijke relaties tot < 1,5 (nu: ga-

middelO 2,45) 

het doortrekken van de tramlijn 1 naar Schiedam 

realisatie van tramlijn 19 naar Ypenburg 

verbetering van de HOV naar Pijnacker, Waleringseveld, 

Schipluiden 

nieuwe buslijnen naar Vlaandingen en naar Rotterdam 

Noord/Oost 

verdubbeling van tiet aantal stoptreinen 

doortrekking van drie buslijnen naar station Delft Zuid 

hel verbeteren van de reizigersinformatie, met name op de 

strategische halteplaatsen (Centraal Station/Wesl-vest, In de 

Hoven, In de Veste) 

ruimtelijke ordening confonn het compacte stadwnodel: ori­

ëntatie op een centrum, op fietsafstand van woongebieden, 

hoge dichtheden 

verbeteren van de soci^e veiligheid looproutes In schil 

rondom binnenstad 

parkeergarage aan de Phoenixstraat met 210 plaatsen 

100 vrije parkeerplaatsen onder hel spoorviaduct bi| Molen 

De Roos zullen worden omgezet in verqunningplaatsen 

geluid 

Tabel 1.2. Geluid: overzicht beleidskader, wet- en regelgeving 

besluit/beleid orgaan / datum uitBangapunl / randvoorwaarda voor Spoorzone DelTt 

vierde Nationaal Milieubeleidsplan 

(NMP 4) 

Ministerie van VROM, 2001 in 2010 de situaties oplossen waarbij de geluidbelasting op 
woningen meer bedraagt dan 70 dB{A) 
streven naar een akoestisch gewenste kwaliteit voor ver­
keerswegen door circa 90% van de knelpunten bij wonin­
gen van meer dan 65 dB(A) en drca 50% van be situaties 
van meer dan 60 dB(A) op te lossen. Voor hel spoor wordt 
een soortgelijke aanpak gevolgd. Prioriteit wonjt daarbij ge­
geven aan woningen. Daar is het streven om in 2010 de 
akoestisch gewenste kwaliteit te hebtien gerealiseerd. In de 
periode 2010 tot 2030 wordt de gewenste akoestische kwa-
liteil in het stedelijk en landehjk gebied gerealiseerd  

Wet Gslukttiinder Ministerie van VROM. 2000 

Besluit geluidhinder spoorwegen Ministerie van VROM, 1967 

grenswaarden in acht nemen voor de geluldstielastir^ op 

gevels van woningen en andere geluiüsgevoelige objecten 

voor verkeers- en spoorwegen (zie ook verderop onder 2) 

regelgeving voor railverkeer met betrekking tot geluid (zie 

ook verderop wKter 2)  

Win*VHn*Bai 
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trillingen 
Omdat in Nederland een wettelijk en beleidskader voor trillingen ontbreekt wordt in het algemeen ge­
bruik gemaakt van de richtlijnen voor beoordeling van trillingen zoals opgesteld door de Stichting Bouw­
research. 

Tabel 1.3. Trillingen: overzicht beleidskader, wfet- en regelgeving 

besluK/beleid orgaan / datum ultflangepunl / randvoorwaarde voor Spoorzona Delft 

n.v.t. 

SBR Rlchtllinen 2002 

Rij ks/Pro vlnde/GemeonlB 

september 2002, Stictiting Bouwre­

search 

n.v.l. 
streefwaarden ter voorkoming van schade en hinder 

veiligheid 
Er is onderscheid gemaakt naar externe en interne veiligheid. 

Tabel 1.4a. Externe veiligheid: overzicht beleidskader, wet- en regelgeving 

tMsluK / beleid orgaan / datum uitgangspunt / randvoorwaarde voor Spooraone Delft 

Integrale Nota LPG 

Nota Risiconomiertng 

Vervoer gevaarlijke stoffen 

(RNVGS) 

Handreiking externe vei­

ligheid vervoer gevaarlijke 

stoffen 

NMP 4 

Ontvrerp-besluil vaststel­
ling milieu kwaliteitseisen 
voor externe veiligheid van 
innchlir>gen 
RVGS-spoor 

TK (1983-1984) 18 233 nra. 1-2 

TK 1995-1996, 24 611 nrs, 1-2; TK 
2000-2001, 24 611 nr 3; TK 2001-

2002 24 611 nr.4 
(1998)VNG,lnstnjmBnt 

(2001) Nota Ministerie VROM 

(2002) Ministerie VROM 

(2001-2002) Brief aan TK 24 611. nr. 

4 

nsiconornien voor LPG. R(|ksbeleid geformuleerd m.b.t. de 

risico's bij activiteiten met LPG 

risiconormering voor tiet vervoer van gevaarii|ke stoffen 

(PR en GR) 

het externe veiligheidsbeleid voor transport van gevaartijke 

stoffen wordt uiteen gezet. fHet is een praktisch vervolg op 

de Nota Rlsiconormehng vervoer gevaariijke stoffen. 

t>eleidskader inzake externe veiligheid vanuit milieuper­

spectief, 

risiconormering voor PR en GR, zoneririg voor inrichtingen. 

regulering SS ysteem ven/oer gevaarlijke stoffen. Elk baan­

vak in Nederiand wordl In een categone ingedeeld, elke 

categorie gekenmeritt door planologische en vervoersmo-

gelijkheden en Iwlemmeringen die üaannee samenharigen. 

Tabel 1.4b. Interne veHIflheld: overzicht beleidskader, wet- en regelgeving 

besluit/beleid orgaan / datum ultganfl»punl I randvoorwaarde 

Kademota Ra II veilig­

heid 

Normdocumenl vel Hg-

held Lightrail 

Bouwt}esluit 

Referentieprojecten 

Nieuwe wet tunnelvei-

ligheid / beleidsvisie 

tunnel veiligheid  

TK (1998-1999) 26699 Nr2 

Min V&W, november 2002 vs 5,0 

Inwerkingtred ing-KB (slbld 

2002,582), 1 januari 2003 

Divers 

In ontwikkeling / consultallefase 

algemene nomislelling voor persoonlijk risico op hot 

spoor 

geeft trajectspecifieke norm voor het groepsrisico (echter 
gencht op tiovengrondse trajecten) en generieke norm 
voor persoonlijk risico reizigere. 

geeft fysieke randvoorwaanden ten aanzien van ontwer­
peisen vluchtmogel ijk heden in gebouwen, maar geeft 
geen risiconiveau 

geven persoonlijke risiconorm In lijn met de kademota 
rail veilig held. Geven daamaasl ook richting voor maat­
schappelijk aanvaardbaar risico, 

stelt tweeledige toetsmethode voor van a) scenarioana­
lyse en b) kwantitatieve risicoanalyse 
tieleldsvlBle geeft reeds eerste indicatie groepsrisico 

WIttBVHn+Din 
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lucht 

Tabel 1.5. Lucht: overzicht beleidskader, wet- en regelgeving 

bestuit / balsld orgaan / datum ultgangtpunt / randvoorwaarde voor Spoorzone Delft 

Besluit luchtkwaliteit 

landelijk geurbeleid 

Nota Planbeoordeling 

2001, staatsblad 

1995, VROM 

2002, provincie Zuid-Holland 

vastleggen grenswaarden luchtkwalileit 

In acht nemen grenswaarden luchtkwaliteit 

voorkomen nieuwe geurtiinder 

In acht nemen grenswaarden luchtkwaliteit 

voorttomen nieuwe geurtiinder  

oppervlaktewater 

Tabel 1.6. Oppervlaktewater: overzicht beleidskader, wet- en regelgeving 

besluH/beleid orgaan / datum ultgangapunl / randvoofWMnto voor Spoaraone OeWt 

Vlenje Nota Watertiuis-
houding 

Watert)6lekJvoorde21' 

eeuw 

Ministene van V&W , 1998 

Commissie Waterbeheer 2 1 ' 

eeuw. 2000 

Watertjeheersplan 1999 Hoogheemraadschap van Delf-

-2003 land. 1999 

Beleidsplan Milieu en Provincie Zukl-Holland, 2000 

Water 

Waterplan Delft: een Gemeente Delft. 2000 

blauw netwerk 

Gemeentelijk riolenngs-
plan  

Gemeente Delft 

hebtven en houden van een veilig en bewoonbaar land 

en het instandhouden en versterken van gezonde en 

veerkrachtige watersystemen 

streven naar 60% afkoppelen op nieuwtx}uwlocaties 

natuurvnendeiljk inrichten van de watergangen 

het watersysteem moet tratrouwbaar, duurzaam en be­

stu urt>aar zijn 

drietrapsstrategia 

waterloets 

duurzame ontwikkeling van de omgeving en ïuinig 

njimtegebmik 

waterkwaliteitsverbetehng 

per ha stedelijkgebled 325 m' t>erglng 

idem als walertjeheerplan 

water vasthouden en schoonhouden 

met de Inrichting en het beheer aansluiten bij de natuur­

lijke processen 

verhogen natuunwaarde en njimtelijke kwafrleit van wate­

ren en oevers 

verbeteren leeftiaarheld in wijken 

pellstijging 20 cm acceptabel 

ambities waterkwaliteit (binnenstad, Agnethapark) 

terugdringen vuilemissie vanuit riooloverstofl 

WnMvM>WB« 
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bodem en grondwater 

Tabel 1.7. Bodem en grondwater: overzicht beleidskader, wet- en regelgeving 

bMlult / beleid orgaan I datum uitgangspunt / randvoorwaarde voor Spooraone Delft 

Vierde Nota Watertiuls-

houdlng 

Wet Milieubeheer 

Wet t)odernbescher-

ming 

NMP4 

BEVER {Beleldsver-

nieuvnng Bodemsane­

ring) 

Bouwstoffenbesluit 

Beleidsplan Milieu en 

Water 2004 

BOBEL.3 

Nota uitwerking bo­

dembeleid Haaglanden 

(NUBOH) 

Grondwalerbeheers-
plan 

2001-2005 
Regionaal Milieube­
leidsplan 2 1999-2003 
Delfis ont\wJkkelings-
programma, handboek 
bodem 

Mln.vanV&W. 1998 

Min, VROM. 1993.2001 
Min. VROM, 2002 

Min. VROM. 2001 

Min. VROM, 1997, 2000 en 2001 

Min, VROM, 1995,1999 

Provincie Zuid-Holland 

Provincie Zuid-Holland, ultvoe-
ringsgemeenten, 2002 
Stadsgewest Haaglanden, 2002 

Pravincle Zuid-Holland 

Stadsgewest Haaglanden 

Gemeente Delft, 2002 

hebben en houden van veilig en bewoonbaar land 

Instandhouden en versterken van gezonde en veer­

krachtige watersystemen 

aanwijzen beschemiingsgebieden 

artikel 13: zorgplicht 

bepaling werkvoorraad 

functiegericht saneren en vernieuwing beleid saneren 

historische veronltelnlglngen 

stimulering hergebnjik grortd 

duurzame omgeving en zuinig nitnitegebruik 

preventie en sanering 

preventie, versneld saneren en actief bodembeheer 

duurzame omgeving 

instandhouding voorraad zoel grondwater 
behoud natuurlijke grondwaterstroming 
zuinig ruimtegebruik 

preventie en stand slill-prindpe 

ecologie 

Tabel 1.8. Ecologie: overzicht beleidskader, wet- en regelgeving 

besluit/beleid orgaan / datum uitgangspunt / randvoorwaarde voor Spootzone Delft 

Plora- en Faunawet 

streekplan Zuid-Holland 

West 

Reconstructiewet Mid­

den-Delfland 

Ecologische Hoold-

structuur Delft (concept) 

Ministerie van LNV , 2002 
Provincie Zuid-Hol land, 2001 

Provincie Zuid-Holland, 1977 

Gemeente Delft, 2002 

beschermlrtg van t)epaalde dier- en plantensoorten 

uitbouw van het recreatief en ecologisch netwerk in regio 

Midden Delfland 

aanleg en vertietering van de ecologische hoofdstructuur 

versterking van ecologische hoofdstructuur door creëren 

van veffairriingszones voor leefgemeenschappen  

Wlt t tVMntBoi 
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stadslandschap 

Tabel 1.9. Stadslandschap: overzicht beleidskader, wet- en regelgeving 

bmlult / beteld orgaan / datum uitgangspunt / randvoorwaarde voor Spoorzone Delft 

Vlefde Nota Ruimtelijke Minislerie van VROM, 1999 

Ordening 

Vijfde Nola Ruimtelijke 

Ordening 

Minislerie van VROM, 2001 

Streekplan Zuid-HollarK] Piovincie Zuid-Holland, 2003 

Wesl 

Regionaal Structuurplan Stadsgewest. 2002 

Haaglanden 

Stedelijke vernieuwing Gemeente Delft. 2000 

2000-2010: 

Delfts Ontwikkelihgspro-

gramma 

Een visie op stedenbouw- J. Busquets, 1999 

kundige vert>e(er1ng 

stimuleren intensivering In bestaand stedelijk gebied 

vertiogen ruitntelijke kwaliteit openbare ruimte 

bundel! ngsbeleid 

intensief ruimtegebruik 

transformatie ruimtegebmik 

verbeteren bereikbaartieid 

versterking economische positie Zuidvleugel Deltametropool 

opheffen scheidende en milieubelastende weridng spoorvia­

duct 

opheffen tweesporig knelpunt 

njimte winnen 

cenlrummilieu op randstedeüfk niveau 
{hoofd)kanloren. bestuursdiensten en onderwijsinsleHingen 

terugdringen geluidshinder 

verbetering ruimtelijke en functionele relaties tussen de bin­

nenstad en de woonwijken In het westen van Delft 

verbetering van de leefbaarheid en kwaliteit openbare ruimte 

creëren van identiteit voor de stad Delft 

creören woon- en werkgelegenheid 

station behouden op centrale locatie 

gebruik maken intermodale mogelijkheden vervoer 

creëren grote openbare ruimte en stedelijke functies 

compositie oud en nieuw 

multffunctionele structuur introducefen 

creören nieuw centraal gebied 

samenhangend geheel Infrastructuur, voorzieningen, open­
bare ruimte en stedelijk weefsel 
uitvoering volgt ontv^kkelingsproces  

WIRavHn'Boi 
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cultuuriiistorie 

Tabel 1.10. Cultuurhistorie: overzicht beleidskader, wet- en regelgeving 

besluit/beleid orgaan / datum uttflangapunt I randvoonmaid» voor Spoorzonn Delft 

Verdrag van Valletta 

5* Nola Rulmtelilke Or­

dening-2000/2020 

Vierde Nota Ruimtelijke 

Ordening Extra (VINEX) 

Cultuurnota 2001 - 2004 

Nota Betvadere 

Ontwerp Streekplan Zuid 

Holland West 

Streekplan Zuid Holland 

West 

Nota plantieoordeling en 

Cultuurtiistorische 

Hoofdstructuur (CHS-

kaart) 

Bestemntingsplan 

Europese Unie, 1992 

Ministerie VROM, 2000 

Ministeriere VROM, 1991 

MlnistefieOCSW,2000 

Ministeries OC&W. LNV, VROM, 

VeW/1999 

Provincie Zuid-Holland, 2002 

Provincie Zuid-Hollanct, 2003 

Provincie Zuid-Holland, 2003 

Gemeente Delft, 2002 

archeologische waarden moowaflen In planproces. ar­

cheologisch onderzoek. 

ruimtelijke transformatie spoorzone moeten de iMstaan-

de waarden en identiteit Delft versterken, 

cultuurhistorische kwaliteit integraal en tierltenbaar In de 

planontwikkeling en t>esIuitvormir>g belrekken, 

combineren van cultureel erfgoed en mlmtelijke orde­

ning, Infrastructuur en omgeving, 

ttenutten van kansen om de cultuurhistorische identiteit 

te versterken. 

cultuurhistorie is hchtinggever>d voor nieuwe ontwikke­

lingen. 

cultuurhistorische kwaliteiten zorgvuldig In passen en 

onnodige schade vermijden 

cultuurhistorische waarden worden betrokken t)IJ de be­

oordeling van MER-pracedures. 

aanwezige cultuurhistorische waarden, archeologische 

vergunnir>3splicht  

Tabel 1.11. Duurzaam bouwen: overzicht beleidskader, wet-en regelgeving 

besluit I beleid orgaan / datum uitgangspunt / randvootwaarde voor Spooizone Dalft 

Beleidsbrief duurzaam 

t)ouwen 

Uilvoeringsnota Kll-

maattieleid 

Nationaal Pakket Duur­

zaam Bouwen 

Duurzaamheidptan 

Duurzaam bouvren uit 

de steigers 

Kllmaatplan 

Ministerie VROM, 2002 

Ministerie VROM, 2002 

Divers, 2002 

Gemeente Delft, 2001 

Gemeente Delfl, 1997 

Gemeente Delft, 2003 

energiebesparing 

inzet hernieuwbare energie 

taakstelling 3 Mton CO; reductie / jaar 

diverse maatregelen voor woningtwuw, ondergronds 
bouwen en de GWW-sectof 

lange temiijn (2010-2020): het gemiddelde energiever­
bruik van huishoudens voor ruimteverwarming in 2020 is 
60% ten opzichte van 1999. Het aandeel van duurzaam 
opgewekte energie In de totale hoeveelheid gebruikte 
energie bedraagt 15% 

korte termijn (tot 2003): duurzaam bouwen is de rwTn 
voor alle nieuwbouw en renovatie. Uitvoering van ener-
giebesparingsmaatregelen tol 30% of meer besparing in 
tenminste 2000 van de t>estaande woningen. Uitvoering 
van locale duurzame energieopwekkingsprojecten tot in 
totaal circa 3% van hel elektriciteitsgetKuik 
lijst met maatregelen 

minimaal 10% minder gangbare maatregelen 
minimaal 40% gangbare maatregelen 
nleuwtKiuw woningen; Innovatief niveau 
nieuwbouw kantoren: voorlopend niveau  
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Tabel 1.12. Energie: overzicht beleidskader, wet- en regelgeving 

bMlult/belald orgaan / datum uttganflipunt / randvoorwaarde voor Spooraona Datfl 

NMP 3 Ministerie VROM, 1997 

ErwrgiebesparingsrxXa Mlnistru EZ, 1998 

Beleidsplan Milieu en Provincie Zuid-Holland. 2000 
Waler 2000 -2004 

Duurzaamheidsplan Gemeenle Delft, 2001 

Energie Prestatie op Lo­

catie 

Kllmaatplan 

Raadstiesluit van 2B oktober 

2002 

Gemeente Delft. 2003 

duurzameenergiehulshouding 

vergroten energle-efficièntle 

inzet duurzame energiebronnen 

Voor de sector gebouwde omgeving: 

restwarmtebenutting een goede mogelijkheid om de 

energle-efficiëntie van bedrilvenlerrelnen Ie vertiogen 

voor nieuw Ie txHiwen woningen heeft het kabinet de 

•energieprestatienorm' (EPN) in 1998 aangescherpt; een 

verder verscherping heeft plaatsgevonden In 2000 

het operationaliseren van de zogenaamde OEI-gedachte 

('optimalisatie energielnfrastructuur') via het ontMvIkkelen 

van een energieprestabe op locatie (EPL) 

de verdere uitwerking van een 'energieprestatiekeur­

merk' (EPK) voor de bestaande bouw 

de ondersteuning van een aantal experimenlen mei EPL 

en EPK, vanuil de extra middelen voor het klimaatbeleid 

nieuwtKXJw EPL van minimaal 7 

Hierbij zet de gemeente Delft In op ds drie strategieën uit óe 

trias energetica: 

1. het vefinjrtderen van de vraag door eiiergiebesparir>g bij 

eindgebruikers 
2. het toepassen van duurzame bronnen 
3. het (verder) optimaliseren van de toepassing van fos-

ssiele bronnen naar energie-efficioncy en tjetrouwbaar-
held 

gemeentelijke ambitie voor de Spoorzone is een 'Ener­
gie Prestatie op Locatie' van minimaal 8, uitgaande van 
restwanntelevering door DSM Gist en een verscherpte 
EPC van 20% ten opzichte van hel lx>uwt)eslult (opge-
r)omen In Kllmaatplan) 

nIeuvrtiQuwprojecten voor woningen: een EPC die 20% 
scherper is dan de wettelijke nomi 
ambitie bij de bouw van nieuwe gemeenteli|ke gebou­
wen in de Spoorzone is om een EPC te realiseren die 
12% scherper is dan wettelijk vereist, ën om de energie-
vraag voor minimaal 40% te dakken uit duurzame bron­
nen. Voor hel nieuwe gemeentelijke stadskantoor gaat 
de ambitie nog verder. Door lundamenteel nieuwe mili­
eumaatregelen toe te passen Is de doelstelling dat het 
nieuwe stadskantoor uiteindell|k CO;-neutraal is  
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2. Afwegingskader Wet geluidhinder (ontheffing voorkeursgrenswaarden) 

inleiding 
In stedelijke gebied waar wonen en werken zijn geconcentreerd rond veelal zware infrastmctuur is het 
veelal niet mogelijk te voldoen de aan voorkeursgrenswaarden uit de Wet geluidhinder (Wgh). De Wgh 
biedt de mogelijkheid ontheffing (tot een maximale grenswaarde) te krijgen voor gevallen waarin dit niet 
mogelijk is. Onderstaand wordt ingegaan op wijze waarop hieraan voor de Spoorzone invulling is gege­
ven. 

De Wet geluidhinder geeft de grenswaarden voor de geluidsbelasting op de gevel van woningen en an­
dere geluidsgevoelige objecten voor verkeers- en spoonAregen, Bij wijziging aan een bestaande geluid-
bron wordt de voorkeursgrenswaarde veelal gevormd door de heersende geluidbelasting. Het streven 
is om deze voorkeursgrenswaarde of de eerder vastgestelde (sanerings)waarden niet te overschrijden, 
In deze Wet is ook aangegeven in welke situates van deze voorkeursgrenswaarden mag worden af­
geweken. Hiervoor zijn maximaal toelaatbare geluidbelastingen (plafondwaarden) gegeven, die in geen 
geval mogen worden overschreden. Deze hogere maximaal toelaatbare geluidbelasting dient te worden 
vastgesteld door Gedeputeerde Staten. 

Binnen het plangebied vinden een aantal wijzigingen aan geluidbronnen plaats die onder de werkings­
feer van de Wet geluidhinder vallen. Anderzijds wordt nieuwe woningbouw voorzien. Deze woningbouw 
vindt plaats in de geluidzones van wegen en spoorwegen en ook voor deze bebouwing gelden grens­
waarden. In de Wet geluidhinder zijn per bron en soms per situatie voorkeursgrenswaarden en maxi­
maal toelaatbare geluidbelastingen opgenomen. In het volgende is per situatie de voorkeursgrens­
waarde en de maximaal toelaatbare geluidbelastingen aangegeven. 

spoorweglawaai 
Bij de spoorlijn gaat het om een te wijzigen spoonweg in relatie tot bestaande woningen en de bouw van 
nieuwe woningen. In het Besluit geluidhinder spoorwegen (Bgs) zijn hier hiervoor grenswaarden opge­
nomen. 

bestaande woningen 
Voor bestaande woningen zijn de regels en grenswaarden opgenomen in artikel 11 van het Besluit ge­
luidhinder spoorwegen. In eerste instantie dient te worden vastgesteld of er sprake is van een 'wijziging 
van een spoonweg' zoals gedefinieerd in artikel 1 van het besluit. Globaal gezien dient hiervoor te wor­
den nagegaan of als gevolg van de wijziging, de geluidbelasting met 3 dB(A) of meer zal gaan toene­
men. Alleen wanneer de geluidbelasting hoger is of wordt dan 65 dB(A) is iedere toename reden om te 
spreken van 'wijziging van een spoorweg'. 

Wanneer aan deze voonvaarde wordt voldaan, moet een toets aan de grenswaarden worden uitge­
voerd. Hiervoor zijn in het Besluit geluidhinder spoonwegen voorkeursgrenswaarden en maximaal toe­
laatbare geluidbelastingen gegeven. In tabel 1.13, is per situatie de voorkeursgrenswaarde en de maxi­
maal toelaatbare geluidbelastingen aangegeven. 

Tabel 1.13. Voorkeursgrenswaarden bij wijziging van een spoonweg 

«Huatl» voorkeursgrenswaarde maximaal toelaatbara geluidbrtaattng 

Bestaande woningen eerder hogere waarde laagste van:*) 73 dB(A) 

vastgesteld . heersende waarde 

vastgestelde waanje 

geen waarde vastgesteld laagste van:*) 

heersende waartJe 

waanJe in 1967  

*) Met een minimum van 57 dB{A) bij woningen en 55 dB(A) bij scholen, ziekenhuizen e.d. en woonwagentafrelnen 
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Afwegingskader 
De gemeente Delft houdt bij bestaande woningen in relatie tot de spoorlijn als beieidstijn het wettelijke 
grenswaardenregime aan. Dit houdt in dat wanneer geluidbeperttende maatregelen niet mogelijk zijn of 
niet voldoende doeltreffend zijn, de geluidbelasting van beslaande woningen maximaal 73 dB{A) kan 
bedragen.  

nieuwe woningen 
Voor de bouw van nieuwe woningen zijn in het Besluit geluidhinder spoon«egen voorkeursgrenswaar­
den en maximaal toelaatbare geluidbelastingen opgenomen. De toets aan deze grenswaarden vindt 
plaats in het kader van het bestemmingsplan. Bij een overschrijding van de voorkeursgrenswaarde 
dient de gemeente een verzoek tot vaststelling van de maximaal toelaatbare geluidbelasting in te die­
nen bij Gedeputeerde Staten. Gedeputeerde Staten kunnen in de volgende situaties deze hogere 
waarde vaststellen: 

woningen die door de gekozen situering of bouwvoim een doelmatige akoestisch afschermende 
functie vervullen voor andere woningen - in aantal ten minste de helft van het aantal woningen 
waaraan de afschermende functie wordt toegekend; 
woningen die noodzakelijk zijn om redenen van grond- of bedrijfsgebondenheid; 

- woningen die een open gat tussen aanwezige bebouwing opvullen; 
- woningen die dienen ter vervanging van bestaande gebouwen; 

woningen die in een dorps- of stadsvernieuwingsgebied wonden opgenomen. 

In tabel 1.14. zijn deze grenswaarden gegeven. 

Tabel 1.14. Voorkeursgrenswaarden bij nieuwe geluidgevoelige bestemmingen 

voorfc»ur»grenswaarde maximaal toelaatbare geluldbelaatinfl 

nleu¥« woningen 57 dB{A) 70 dB(A) 

andere QeluklgevoeliflB ofajeclen 55 d8(A) 70 dB(A) 

Wanneer Gedeputeerde Staten een hogere maximaal toelaatbare geluidbelasting vaststellen dan 60 
dB(A), moet de woningindeling bij voorkeur zodanig zijn, dat de geluidgevoelige ruimten, zoals slaap­
kamers en woonkamers aan de geluidluwe zijde van de woningen zijn gesitueerd. Daarnaast dient elke 
woning waarvoor een hogere grenswaarde wordt aangevraagd minimaat aan een zijde een geluidluwe 
gevel te hebben. 

A^egingskader 
De gemeente Delft houdt als beteidsirjn aan dat wanneer maatregelen niet mogelijk 2̂ jn of niet voldoen­
de effect hebben, bij nieuw te tïouvî en woningen de geiuidbelasting niet meer dan 5 dB(A) boven de 
voorkeur^renswaarïte van 57 d8(A) mag uitkomen. De maximale waarde bedraagt dertiaive 62 <tB(A>. 

wegverkeerslawaai 
Het voornemen voorziet in de aanpassing van een groot aantal verkeerswegen. Ook worden er wegen 
aangelegd. Bovendien zal er bouw van nieuwe woningen plaatsvinden. In de volgende tabellen zijn de 
geldende grenswaarden volgens de Wet geluidhinder aangegeven. 

recons(rt/c//e 
Niet iedere weg waar een aanpassing op plaatsvindt valt onder het regime 'reconstructie' van de Wet 
geluidhinder. Volgens de definitie die in artikel 1 van de Wet geluidhinder (Wgh) is gegeven, dient er 
pas een toetsing aan de grenswaarden plaats te vinden als door de aanpassing aan de weg, de geluid­
belasting met 2 dB(A) of meer toeneemt. Pas dan is er sprake van een 'reconstructie van een bestaan­
de weg'. In het volgende zijn de grenswaarden vermeld die gelden als is gebleken de geluidbelasting 
met 2 dB(A) of meer toeneemt door de aanpassing. 
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Tabel 1.15. Voorkeursgrenswaarden bij reconstructie van een weg 

sKuatie voorke ursgrenswaarde 

beslaande woningen 

nieuwe woningen') 

heersende geluidbelasting < 50 dB(A) 

eerder hogere grenswaarde vastgesteld 

saneringssituatie 

overige gevallen 

50 dB(A) 

laagste van; 

heersende waarde 

hogere (vastgestelde) waarde 

laagste van: 

heereenöe waarde 

hogere waarde vast te stellen door minister van VROM 

heersende geluidbelasting 

50 dB(A)  

*) Grenswaarde geldt ook bij wegen waar geen sprake is van reconslruclie 

Tabel 1.16. Maximaal toelaatbare geluidbelastingen voor woningen bij reconstructie van een weg 

Bituatte maximaal toalaatbare geluIdbelasting 

bestaande woningen 

nieuwe woningen') 

heersende geluidbelasting <, 55 dB(A) 

heersende geluidbelasting > 55 dB(A) 

65 dB(A) 

70 dB{A) 

65 dB(A) 

") De maximaal toelaatbare geluidbelasting geldt ook bij wegen vreaf geen sprake is van reconsinjctie 

Afwegingskader 
De gemeente Delft houdt bij reojnstnjcties in dit plangebied als beleidslijn het wettelijke grenswaarden-
regime aan. Dit houdt in dat wanneer geluldbeperkende maatregelen niet mogeitjk zijn of niet voldoen­
de doeltreffend zijn, de geluidbelasting van bestaande woningen met maximaal 5 dB(A) kan toenemen. 
Als de toename meer dan 5 dB(A) bedraagt dan is dat wettelijk alleen toegestaan als langs andere we* 
gen in gelijke mate sprake Is van gelijkwaardige afname van de gatutdsbeiasting voor minimaal een ga-
Hjk aantal woningen_.̂  _____________ ___ _ _̂  -

aanleg van een weg 
In de volgende tabel zijn de grenswaarden gegeven die gelden bij aanleg van een nieuwe weg. Daarbij 
is het van belang of het gaat om nieuwe dan wel bestaande woningen. 

Taisel 1.17. Grenswaarden bij aanleg van een nieuwe weg 

voorfceurtgrenawarde maitlmaal toelaatbare geluldbrittlnfl 

bestaande woningen 
nieuwe woningen 

50 dB(A) 

50 dB(A) 
65 dB{A) 

60 dB(A) 

Afwegingskader — — — I ^ J T ^ E P 
De gemeente Delft houdt bij aanleg van een nieuwe weg in dit plangebied als beleidslijn het wettelijke 
grenswaardenregime aan. Dit houdt in dat wanneer geluldbeperkende maatregelen niet mogelijk zijn of 
niet voldoende doeltreffend zijn, de geluidbelasting van bestaande woningen maximaal 65 dB(A) kan 
bedragen en bij nieuwe woningen 60 dB(A). _._______________.___^___. 

nieuwe woningen 
Voor nieuwe geluidgevoelige bestemmingen die in een bestemmingsplan worden opgenomen, geldt 
een voorkeursgrenswaarde van 50 dB(A). Wanneer deze waarde wordt overschreden en geluldbeper­
kende maatregelen zijn niet mogelijk, kan voor sommige situaties een hogere maximaal toelaatbare 
geluidbelasting worden vastgesteld. Dit vindt plaats door Gedeputeerde Staten op verzoek van het col­
lege van Burgemeester en Wethouders (B&W). De situaties waarin Gedeputeerde Staten hiertoe kun-
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nen overgaan, zijn beschreven in het Besluit grenswaarden binnen zones langs wegen en in het Besluit 
geluidhinder spoorwegen (Bgs). 

Het betreft de volgende situaties: 
woningen die door de gekozen situering of bouwvorm een doelmatige akoestisch afschermende 
functie vervullen voor andere woningen - in aantal ten minste de helft van het aantal woningen 
waaraan de afschermende functie wordt toegekend; 
woningen die noodzakelijk zijn om redenen van grond- of bedrijfsgebondenheid; 

- woningen die een open gat tussen aanwezige bebouwing opvullen; 
woningen die dienen ter vervanging van bestaande gebouwen; 
woningen die in een dorps- of stadsvernieuwingsgebied worden opgenomen. 

Wanneer Gedeputeerde Staten ertoe overgaan een hogere maximaal toelaatbare geluidbelasting vast 
te stellen dan 55 d8(A), dient de woningindeling bij voorkeur zodanig te zijn dat de geluidgevoelige 
ruimten, zoals slaapkamers en woonkamers aan de geluidluwe zijde van de woningen zijn gesitueerd. 
Daarnaast dient elke woning waarvoor een hogere grenswaarde wordt aangevraagd minimaal aan een 
zijde een geluidluwe gevel te hebben. 

Afwegingskador 
De gemeente Delft houdt bi| de bouw van nieuwe woningen in dit plan als beleidslijn het wettelijke 
grenswaardenregime aan. Voor nieuwe «roningen langs bestaande wegen is dit 65 dB(A), voor nieuvro 
woningen langs nieuwe wegen is het 60 dB^A). ____„ _ _ „ „ ., _  

ï^SS^ïHJÏSftï:^^!"^^ 
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BIJLAGE II Spoortunnel, OV-knoop, station en geluidschemien (spoor) 
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programma van eisen 

spoor en spoortunnel 
het baanvak Rljsw îjk - Delft Zuid dient 4 sporen te krijgen; 
alle sporen dienen door alle treinsoorten tiereden kunnen worden; 
de maximumsnelheid op alle hoofdsporen dient 140 km/h te zijn, waarbij de hoofdsporen voorbe­
reid dienen te zijn op een maximumsnelheid van 160 km/h, met uitzondering van het spoor gelegen 
in de tunnel in verband met de gehanteerde boogstralen; 
hellingen in het spoortracé dienen: 

voor het goederenvervoer geen gewichtsbeperking te veroorzaken; 
een maximaal hellingspercentage te bevatten van 2,5 %; de gewenste helling van spoor is 
maximaal 0,5 %; 
bij onbewaakte perrons een maximaal hellingspercentage te bevatten van 0,125%; de ge­
wenste helling van spoor bij onbewaakte perrons is maximaal 0.1 %; 

de spoortunnel dient onder de Kampveldweg, de Westsingel/Buitenwatersloot, de Irenetunnel en de 
Westlandseweg door te gaan; 
de spoortunnel dient buiten de gevellijn van de Spoorsingel, de Phoenixstraat. de Coenderstraat en 
de Engelsestraat gebouwd te worden; 
de Molen en de Bagijnentoren in de Phoenixstraat en het stationsgebouw Delft zijn monumenten en 
dienen te blijven staan of na aanleg van de tunnel herbouwd te worden; 
tijdens de gehele bouwperiode dient de treindienst met zo min mogelijke belemmeringen doorgang 
te vinden; 
schade aan objecten in de omgeving als gevolg van de aanleg van het spoortracé dient voorkomen 
te worden. 

OV-knoop met station 
er wordt één OV-knoop gemaakt, waarin ruimte is opgenomen voor 12 bushalteplaatsen, waar de 
tramlijnen 1 en 19 op maximaal circa 150 m afstand halteren, waar ruimte is voor 16 (trein)taxi's en 
waar 5.000 tot 6.300 fietsen gestald kunnen worden; 
de OV-knoop is het vervoerscentaim van Delft en maakt integraal deel uit van het hart van de stad. 
De OV-knoop moet conform die status een hoge kwaliteit uitstralen voor verkeer- en vervoer, ruim­
te, verblijf en economie; 
de stationshal is het herkenbare hart van de OV-knoop en zichtbaar vanaf de hoofdwegenstructuur; 
het station dient één hoofdingang te krijgen. Voor de hoofdingang bestaan in principe twee onder­
scheiden locaties: noordelijk (dat wil zeggen ter hoogte van het huidige busstation) en zuidelijk (ter 
plaatse van de Westlandseweg); 
het station krijgt vier perronsporen van 340 meter lengte; 
voor het station Delft dient voor de vomigeving en dimensionering uitgegaan te worden van 39.000 
in- en uitstappers in het jaar 2020; 
de fietsenstallingen moeten zo dicht mogelijk bij de perrontoegangen gerealiseerd worden. 

samenstelling OV-knoop 
In de spoorzone Delft Centraal komen alle modaliteiten van openbaar vervoer samen. Voor het OV-
knooppunt gelden als uitgangspunten en randvoorwaarden de volgende zaken: 

treinstation: perrons 
Het tracé en de diepteligging van de tunnel worden bepaald door diverse horizontale en verticale 
dwangpunten en liggen daarmee grotendeels vast. Daarnaast ligt ook de situering van het perronge­
deelte nagenoeg vast (voor de te hanteren bandbreedten: zie paragraaf 3.2.3.). Voor de lengte van de 
pen"ons wordt uitgegaan van 340 meter (eis voor een Intercitytrein). 

treinstation: stationshal en stationsplein 
Het treinstation, meer specifiek de stationshal, speelt een belangrijke rol als verbindende schakel tus­
sen alle modaliteiten onderiing en tussen de vervoersmodaliteiten en de stedelijke omgeving. De relatie 
tussen de verschillende modaliteiten wordt bepaald door aspecten als loopafstand, zichtbaarheid en 
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kwaliteit van de route. Tevens Is sprake van een koppeling tussen het station en kantoorbetwuwing en 
overige functies. 

tram (haltes en route) 
De tramhaltes zullen in of dicht bij het OV-knooppunt moeten liggen, waarmee de tramtracés, naast het 
tracé van de treintunnet en de stationslocatie, zeer bepalend zijn voor het ruimtelijk-functionele ontwerp 
van het OV-knooppunt- Tevens moet de overstaprelatie tussen tram met fietsers en voetgangers goed 
zijn, zodat de tram niet alleen goed bereikbaar moet zijn vanuit het OV-knooppunt, maar ook vanuit de 
stad. Momenteel bestaat er één tram in Delft, lijn 1 van Den Haag naar Tanthof in Delft zuid. In de toe­
komst zal HOV-lijn 19 als tram van Ypenburg bij Den Haag naar de TU-wijk worden aangelegd, die ook 
de zuidoostelijke delen van de stad koppelt aan het tramnetwerk. Er is ook nog sprake van HOV-lijn 37, 
maar rond deze lijn bestaan vele onzekerheden. Het is niet zeker wanneer deze er komt en of deze lijn 
zal worden aangelegd als tram- of buslijn. De verknoping van lijn 1 en 19 met het OV-knooppunt heeft 
daarom in dit stadium een hogere prioriteit. 

In het MER wordt vaar de mogelijli toekomstige tijn 37 uitgegaan van een busbedienlr^. OU is gebased i v de verwachting dal Hj 
onvoldoende vervoerapotenfie neeft voor een trwil^n oti <^ cte beleidsRaua» van Stadsgewest Haa^anden om bi een toenemende 
vervoerawaag eerder ie kiezen voor een hogerè frsquentle dm voor grot*« voertutgon. OcJt btj hot bepalen van het aantal bushötS' 
plaatsffii Ie overigens gsrekend met de situatie waarin op lijn 37 gelede buassn uvorden ingezat. Bij de beoonlsltng van de efec^en 
wordt weriget\s wel geanticipeecganeati evet%Ég.lIK)aeli!j^lflta^g^JiM>t'l"3 »i'gsgg!iipy tT^-l^^l^tJIlMwi.  

busstation 
Uitgangspunt is dat wordt gestreefd naar korte afstanden tussen trein en bus. Daarom is de locatie 
van het busstation afhankelijk van de locatie van de stationshal. Een belangrijk aspect hierbij is de 
ligging van het busstation aan of nabij de hoofdwegenstructuur, in verband met de busroules door 
of langs het plangebied. 

fietsen 
De nieuwe overheidsnormen moeten het gebruik van de fiets als voor- en natransportmiddel stimule­
ren. De belangrijkste voorwaarden die de rijksoverheid stelt zijn: 
- voldoende plaatsen voor fietsen; 

een goede verdeling tussen bewaakt en onbewaakt stallen; 
- beperkte loopafstanden tot de trein. 

parfceerp/aa/sen 
Er moet voldoende parkeergelegenheid in de nabijheid van het station aanwezig zijn, om ook automo­
bilisten de mogelijkheid te geven gebruik te maken van het OV. In het plangebied is vooralsnog een 
parkeergarage gepland, die opgebouwd zal zijn uit parkeerplaatsen ten behoeve van het station, de 
kantoren, woningen en andere functies. 

taxistandplaatsen en kiss & ride 
Het station moet vanaf de doorgaande hoofdroutes goed bereikbaar zijn voor gemotoriseerd verlteer, 
met ruimte voor circa 15 taxistandplaatsen en voldoende plaats om reizigers te kunnen afzetten en af­
halen (kiss&ride). 

voetgangers 
In zekere zin is de modaliteit 'voetganger' een uitzondering op de andere modaliteiten daar elke reiziger 
in het OV-knooppunt op zeker moment een voetganger is. In de stationshal wordt voor het benodigde 
ruimtebeslag daarom uitgegaan van een optelsom van reizigers uit alle andere modaliteiten op het 
drukste moment van de dag, de spits. Tevens moet het gehele stationsgebied moet ten alle tijden goed 
en veilig bereikbaar zijn voor voetgangers. Dit leidt tot het uitgangspunt dat voetgangers zo veel moge­
lijk ongelijkvloers de verschillende verkeersbewegingen moeten kunnen kruisen {trambaan, busbaan, 
autoverkeer). 
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geluidschennen 
Tussen km 66,6 aan de noordzijde en km 71,9 aan de zuidzijde wordt het spoor aangepast. Uit de 
akoestische berekeningen is gebleken dat ter hoogte van de tunnels bij geen enkele woning sprake zal 
zijn van een toename van de geluidbelasting. Er is hier derhalve geen toetsing aan de grenswaarden 
noodzakelijk, Aan de noord- en zuidzijde van de tunnelmonden vindt er echter wel een toename plaats. 
De toename bedraagt 2 tot 5 dB(A). 
In de alternatieven met een korte tunnel zouden, zonder maatregelen, ook bij de nieuw te bouwen wo­
ningen de grenswaarden worden overschreden. Hierbij is eerst aangegeven welke voorzieningen voor 
bestaande woningen noodzakelijk zijn en vervolgens is nagegaan welke aanvullende voorzieningen 
nodig zijn om ook bij de nieuw te bouwen woningen aan de grenswaarde te voldoen. 

In deze bijlage is beschreven welke voorzieningen worden getroffen om bij de nieuw te bouwen wonin­
gen en de bestaande woningen aan de grenswaarden te voldoen: 

noordzijde ter hoogte van het Haantje 
Hier zijn de onderscheiden alternatieven niet verschillend; in alle alternatieven Is hier de situatie gelijk. 
Om aan de voorkeursgrenswaarden te voldoen is aan de oostzijde van de spoorlijn een scherm van 3 
meter hoog nodig en 100 meter lang en ter hoogte van de woning Haantje 19A is een scherm nodig 
van 50 meter en 2 meter hoog. 

zuidzijde 
Aan de zuidzijde zijn de alternatieven waarin een lange tunnel is opgenomen voor het spoonveglawaai 
niet onderscheidend. Er is derhalve voor de bestaande woningen één altematief onderzocht dat repre­
sentatief is voor de andere alternatieven met een lange tunnel. Ook de twee alternatieven met een 
korte tunnel zijn niet onderscheidend van elkaar; ook hier is slechts één altematief onderzocht 

alternatieven met een lange tunnel 
Zonder aanvullende maatregelen zouden bij deze altematieven binnen het totale gebied waarin de 
spoorweg een wijziging ondergaat, nog bij 180 bestaande woningen de voorkeursgrenswaarden wor­
den overschreden. De woningen met een overschrijding liggen allemaal aan de westzijde van de 
spoorlijn. 

Met het model is het effect van een oneindig lang geluidscherm tierekend met een variërende hoogte 
tot 4 meter boven bovenkant spoor. Het scherm begint aan de noordzijde op km 70.2 

Hieruit is gebleken dat met een 4 meter hoog scherm nog steeds bij 95 woningen de vooriteursgrens-
waande wordt overschreden. Het betreft hier panden die vrij hoog zijn en relatief dicht op de spooriijn 
staan. Een scherm heeft bij deze woningen weinig effect omdat het pand al door een vrij hoog gebouw 
wordt afgeschermd. Aan de oostzijde zijn geen schermen nodig. 

In situaties waarin wordt onderzocht of schermen langs spoonwegen nodig zijn, hanteert Prorail een 
criterium waamiee wordt vastgesteld of een bepaald scherm doelmatig is. In dit criterium wordt reke­
ning gehouden met het akoestisch effect, het aantal woningen dat van de voorziening profiteert en de 
kosten van de voorziening. Volgens dit schermencriterium zou aan de westzijde een scherm van 4 
meter hoog doelmatig zijn. Het scherm gaat dan ter hoogte van km 71.38 over in een scherm van 1.5 
meter hoog. Met dit scherm wordt echter nog bij ca. 20 woningen de maximaal toelaatbare waarde van 
73 dB(A), die in het uiterste geval kan worden toegestaan, overschreden. Het betreft 20 woningen in 
het blok 'Vulcanusweg 7-125'. Voor deze woningen is het effect van een 6 meter hoog scherm bere­
kend Uit deze exercitie bleek dat bij deze schermhoogte wordt voldaan aan de maximaal toelaatbare 
waarde van 73 dB(A}. Er zijn bij dit pand dan ook geen overschrijdingen van de voorkeursgrenswaanJe 
meer. 
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Volgens het schemnenchterium dat hier is toegepast, en om te voldoen aan de maximaal toelaatbare 
geluidbelasting van 73 dB(A) zijn aan de westzijde van de spoorlijn de volgende schermen doelmatig: 
- km 70.200 tot km 70.340 (lengte 140 meter) 4 meter hoog 
- km 70.340 tot km 70.500 (lengte 150 meter) 6 meter hoog 
- km 70.500 tot km 71.380 (lengte 880 meter) 4 meter hoog 
- km 71.380 tot km 71.980 (lengte 600 meter) 1,5 meter hoog 

Aan de westzijde dienen dan nog voor 67 woningen hogere maximaal toelaatbare geluidbelasting te 
worden vastgesteld. Deze woningen bevinden zich op de hogere bouwlagen van enkele flats: 

2 bouwlagen achter de kopgevel van Herculesweg 77-164 (2 woningen) 
- 4 lagen van Isaac da Costalaan 337-431 (32 woningen) 

zesde bouwlaag van Nicolaas Beetslaan 23-117 (8 woningen) 
Otterlaan 57-59 (2 woningen) 
Twee bovenste bouwlagen van Vulcanusweg 23-117 (16 woningen) 
zeven woningen in het pand Vulcanusweg 263-263G (7 woningen) 

Met deze schermen wordt bij geen enkele nieuw Ie bouwen woningen de grenswaarde overschreden. 

alternatieven met een korte tunnel 
Bij de alternatieven met een korte tunnel wordt zonder maatregelen bij 255 woningen de voorkeurs-
grenswaarde overschreden. De woningen met een overschrijding liggen vrijwel allemaal aan de west­
zijde van de spoorlijn, Aan de oostzijde wordt de voorkeursgrenswaarde alleen bij de woningen aan de 
Abtswoudseweg en het zuidelijke blok aan de Conradlaan overschreden. Bij deze woningen is rekening 
gehouden met de afschermende werking van het schenm dat ter hoogte van het station in hoogte af­
loopt van 6 naar 2 meter. 

Met het model is het effect van een oneindig lang getuidschemi berekend met een variërende hoogte 
tot 4 meter boven bovenkant spoor. Hierbij is gebleken dat aan de westzijde met een 4 meter hoog 
schemi nog bij 92 woningen de voorkeursgrenswaarde wordt overschreden. Het betreft hier panden die 
vrij hoog zijn en relatief dicht op de spooriijn staan. Alleen de woningen aan de Nicolaas Beetslaan 
staan verder weg. Een scherm heeft hier weinig effect omdat het pand al door een vrij hoog gebouw 
wordt afgeschermd, Aan de oostzijde zou een scherm van 2 meter hoog voldoende zijn. 

In situaties waarin wordt onderzocht of schermen langs spoorwegen nodig zijn, hanteert Prorail een 
criterium waarmee wordt vastgesteld of een bepaald scherm doelmatig is. In dit criterium wordt reke­
ning gehouden met het akoestisch effect, het aantal woningen dat van de voorziening profiteert en de 
kosten van de voorziening. Volgens dit schermencnterium zou aan de westzijde een scherm van 4 
meter hoog doelmatig zijn. Het scherm gaat dan ter hoogte van km 71.38 over in een scherm van 1.5 
meter hoog. Met dit scherm wordt echter nog bij ca, 20 woningen de maximaal toelaatbare geluidbelas­
ting van 73 dB(A) overschreden. 

Aan de oostzijde kan voor de 15 woningen in het blok Conradlaan 39-67 een scherm van 2 meter wor­
den geplaatst; er wordt dan voldaan aan de voorkeursgrenswaarde. Bij de woningen aan de Ambts-
woudseweg is een scherm van 1 meter voldoende. 

Bij het scherm volgens het schermcriterium wordt nog bij een aantal woningen de maximaal toelaatbare 
geluidbelasting van 73 dB(A) overschreden. Het betreft 20 woningen in het blok 'Vulcanusweg 7-125'. 
Aangezien een overschrijding van deze maximaal toelaatbare geluidbelasting niet kan worden toege­
staan, zal hier, onafhankelijk van het schermcriterium, de geluidbelasting tot 73 dB(A) moeten worden 
teruggebracht. Hiervoor is een scherm nodig van 6 meter hoog. 
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Volgens het schermencriterium dat hier is toegepast, en om te voldoen aan de maximaal toelaatbare 
geluidbelasting van 73 dB(A), zijn aan de oostzijde van de spoorlijn de volgende schermen doelmatig: 
- km 69.990 tot km 70.050 {lengte 60 meter) 2 meter hoog 
- km 70.145 tot km 70.190 {lengte 45 meter) , .y\ 2 meter hoog 

Aan de westzijde zijn de volgende schermen nodig: 
- km 69.990 tot km 70.340 (lengte 350 meter) 4 meter hoog 
- km 70.a40 tot km 70.500 (lengte 150 meter) 6 meter hoog 
- km 70.500 tot km 71.380 (lengte 880 meter) 4 meter hoog 
- km 71.380 tot km 71.980 (lengte 600 meter) 1,5 meter hoog 

Aan de westzijde dient dan nog voor 67 bestaande woningen een hogere maximaal toelaatbare geluid­
belasting te worden vastgesteld. Deze woningen bevinden zich op de hogere bouwlagen van enkele 
flats: 
- 2 bouwlagen achter de kopgevel van Herculesweg 77-164 (2 woningen) 
- 4 lagen van Isaac da Costalaan 337-431 (32 woningen) 
- zesde bouwlaag van Nicolaas Beetslaan 23-117 (8 woningen) 
- Otterlaan 57-59 (2 woningen) 
- twee bovenste bouwlagen van Vulcanusweg 23-117 (16 woningen) 

zeven woningen in het pand Vulcanusweg 263-263G (7 woningen) 

Vervolgens is nagegaan in hoeverre met dit schemienpakket ook bij de nieuw te bouwen woningen aan 
de grenswaarde wordt voldaan. Gebleken is dat met deze schermen in beide alternatieven voor een 
korte tunnel bij de bouwblokken die ten westen van de spooriijn liggen, de voorkeursgrenswaarde 
wordt overschreden. Voor de bestaande woningen zou hier kunnen worden volstaan met een scherm 
dat bij de tunnelmond een hoogte heeft van 6 meter en dat over een afstand van 180 meter afloopt 
naar een hoogte van 4 meter, Gebleken is dat wanneer vanaf de tunnelmond tot aan km 70.340 een 
scherm wordt geplaatst met een constante hoogte van 6 meter^, nog steeds niet aan de voorkeurs­
grenswaarde van 57 dB(A) kan worden voldaan. Zelfs de maximaal toelaatbare geluidbelasting van 62 
dB(A), die de gemeente als beleidsuitgangspunt aanhoudt, wordt op de hoogste bouwlagen overschre­
den. Een nog hogere afscherming is om stedenbouwkundige redenen niet aanvaardbaar. De hoogte 
van het scherm is dan ook gemaximeerd op 6 meter terwijl het aantal bouwlagen van de betreffende 
bouwblokken is teruggebracht tot 3 lagen. Met deze aanpassing wordt bij alle woningen voldaan aan de 
gestelde grenswaarde van 62 dB(A). 

In de alternatieven met een korte tunnel de volgende schermen nodig: 

oostzijde: 
- km 69.990 tot km 70.050 (lengte 60 meter) 2 meter hoog 
- km 70.145 tot km 70.190 (lengte 45 meter) 2 meter hoog 

westzijde: 
- tunnelmond tot km 70.500 (lengte 750 meter) 6 meter hoog 
- km 70.500 tot km 71.380 {lengte 880 meter) 4 meter hoog 
- km 71.380 tot km 71.980 (lengte 600 meter) 1,5 meter hoog 

' a t scherm sluit aan op hel 6 meter hoge scherm dat in verbartd mei de bestaande bebouwing is voorzien tussen km 70.340 en km 

70,500. 

DT1T8-4MERSpoononiD*inbl)l«aanc>p(KHt<Mnnlllal01 dd 1 upIBmbtr Z M l 



BIJLAGE III Bouwmethode tunnel 
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bouwwijze spoortunnal 
De tunnel bestaat uit 4 aparte kokers. De minimale inwendige afmetingen zijn ca. 5,5 m breedte bij een 
hoogte van 5,9 m. Deze maten worden bepaald door OVS-eisen (Ontwerpvoorschrift voor Kunstweken, 
OVS0030). De beide westelijke kokers zijn gereserveerd voor de rijrichting noord-zuid, de oostelijke 
voor de tegenovergestelde richting. 

Er zijn voor de bouw van de tunnel een viertal bouwmethodes onderzocht: 
1. de wanden-dak-methode; 
2. de cut & cover methode; 
3. de boortunnel; 
4. de 'Bovon-methode'. 

Uit deze concepten is de wanden-dak-methode geselecteerd als meest veelbelovende, vanwege de 
minimale bouwhinder en de gunstige prijsstelling. Hieronder volgt een t>eknopte beschrijving van de 
bouwmethoden en de onderiinge voor- en nadelen. Voor een uitgebreide beschrijving en beoordeling 
wordt verwezen naar de Trechternotitie. 

wanden-dak-methode 
De buitenwanden en eventueel de middenwand worden gevormd door 20 m lange diepwanden. Teza­
men met 2 stuks tussenwanden, een betonnen vloer en en betonnen dak vormen zij de ruwbouw van 
de tunnelconstructie. De constmctie koppelt een minimaal ruimtebeslag aan minimale bouwhinder. Tij­
dens het maken van de diepwanden en het dak treedt nog enige overiast op. Direct hierna kan het 
maaiveld weer ingericht worden. De navolgende activiteiten, zoals het ontgraven, het maken van de 
tunnelvtoer, de aanleg van de spoorvoorzieningen en de afwerking vinden plaats onder het tunneldak, 
in een afgeschermde omgeving, waardoor de hinder voor de omgeving tot een minimum beperkt wordt. 
Door de lage stijghoogte in het watervoerend pakket, veroorzaakt door de bemaling van DSM Gist 
(hoofdstuk 4 hoofdrapport), kan droog ontgraven worden. 

Afbeelding III.1. Dwarsdoorsnede tunnel volgens wanden-dak-methode 
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De diepwanden zijn zowel onderdeel van de tijdelijke bouwkuip als de permanente tunnelconstructie. 
Vanwege de grote stijfheid en de trillingsvrije wijze van aanbrengen, kan de afstand tot de belendingen 
relatief gering zijn. Hierdoor is het ruimtebeslag minimaal. Doordat de diepwanden reiken tot onder een 
waterremmende grondlaag, kan de grond in de bouwkuip droog ontgraven worden. Een bijkomend 
voordeel van het toepassen van diepwanden is dat deze vanwege de grote massa en stijfheid zeer ef­
fectief zijn in het reduceren van trillingen in de gebruiksfase (veroorzaakt door treinen) naar de omge­
ving. Ook zijn er goede mogelijkheden voor het bouwen op de tunnel, vanwege de grote draagkracht 
van de diepwanden. 
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Binnen de wanden-dak-methode vormt het toepassen van damwanden of buispalen in plaats van diep­
wanden mogelijk nog een alternatief, mits aan een aantal voorwaarden wordt voldaan. Deze moeten 
dan onder andere niet ingetrild maar gedrukt worden, een gelijkwaardige sterkte en stijfheid bezitten. 
Bovendien moeten aandachtspunten als waterdichtheid, brandwerendheid en zwerfstroomcorrosie 
adequate opgelost worden. 

Binnen de wanden-dak-methode is tevens het principe van de gestapelde tunnel bekeken. Hier zijn 
twee tunnels met elk twee sporen boven elkaar gepositioneerd. Het belangrijkste voordeel is het mini­
male aiimtebeslag. Het belangrijkste nadelen zijn de veiligheid vonnt de veiligheid op de diepgelegen 
perrons. Door de ingewikkelde ontvlechting (de onderste sporen moeten uiteindelijk weer naast de bo­
venste komen) en de grote lengte van de diepwanden is dit principe niet kostenbesparend ten opzichte 
van het bouwen van 4 sporen naast elkaar. 

Afbeelding III.2. Gestapelde tunnel 
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cut & cover methode 
Binnen een gestempelde damwandkuip wordt nat ontgraven, trekpalen ingebracht en een ondenA'ater-
betonvloer gestort. In deze droge omgeving worden vervolgens de betonnen kokers van de tunnel en 
het station gebouwd. Vervolgens wordt de bouwkuip weer toegedekt met grond. De damwanden wor­
den als verloren beschouwd: deze worden niet getrokken. 

Afbeelding III.3. Cut&cover tunnel 
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De belangrijkste nadelen ten opzichte van de wand-en-dakmethode zijn; 
de bouwkuip is breder en bovendien gedurende lange tijd open, waardoor maaiveldfuncties tijdens 
de bouw lastiger inpasbaar zijn en meer omgevingshinder ontstaat; 
het inbrengen van damwanden veroorzaakt trillingshinder en mogelijk schade; 
de damwanden zijn minder stijf dan diepwanden, waardoor het risico van schade aan belendingen 
groter is; 
de damwanden zijn minder effectief in het reduceren van trillingen veroorzaakt door treinen. 
Het kostenniveau is hoger. 

bovon-methode 
Deze bouwmethode kan kortweg omschreven worden als het afzinken van tunnelelementen onder be­
slaande infrastructuur. De tunnelelementen worden geprefabriceerd in een bouwdok. Over het gehele 
tunneltracé wordt een bouwkuip gemaakt, die bestaat uit gestempelde damwanden. De tunnelelemen­
ten worden een voor een door de met water gevulde sleuf getransporteerd en afgezonken. De tunnel is 
'op staal' gefundeerd. Het trekken van de damwanden is daarom niet mogelijk. 

Een belangrijk nadeel van deze methode betreft de bouwhinder. De afzinksleuf en het bouwdok liggen 
gedurende lange tijd open, hetgeen langdurige hinder tot gevolg heeft en de mogelijkheden tot een 
snelle start van de stedenbouwkundige ontwikkelingen beperkt. Door de lage stijghoogte in het water­
voerend pakket moet de zinksleuf waarschijnlijk permanent bijgevuld worden met water. Daarnaast zijn 
de onder cut & covermethode genoemde nadelen met betrekking tot damwanden en kosten ook op de­
ze variant van toepassing. 
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Afbeelding III.4. Dwarsdoorsnede afgezonken tunnel 
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boortunnel 
Voor de boortunnel va riant is uitgegaan van twee tunnelbuizen met elk twee sporen. De ruimtelijk func­
tionele doorsnede leidt tot een inwendige diameter van 11,6 m. Een veilige uitvoering vereist dat de 
tunnel diep wordt aangelegd. In dit geval bedraagt de minimale gronddekking ca. 9 m. Dit heeft tot ge­
volg dat de toegangschachten relatief diep, lang en dus kostbaar zijn. Een ander nadeel betreft het 
grote (ondergrondse) ruimtebeslag, waardoor de funderingspalen van het spoorviaduct zich in het 
boortracé van de westelijke buis bevindt, hetgeen grote bouwtechnische risico's met zich mee brengt. 
Het belangrijkste voordeel van dit concept is de beperkte bouwhinder. Dit weegt echter niet op tegen de 
genoemde nadelen en het kostenniveau, dan beduidend hoger ligt dan dat van de wand-en-
dakmethode. 
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Afbeelding III.5. Dwarsdoorsnede boortunnels in Phoenixstraat 
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BIJLAGE IV Stedelijk (her)ontwikkeling 
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visie van prof. Joan Busquets 
De stedelijke (her)ontwikkeling is gebaseerd op het rapport 'Een visie op stedelijke verbetering' van 
prof. Joan Busquets [llt 3.8.]. De ondertunneling van het spoor opent de mogelijkheid tot intensieve ste­
delijke ontwikkeling en kwaliteitsverbetering in het stationsgebied en langs de rand van de binnenstad. 
Voor de gehele Spoorzone heeft Busquets aan de hand van een aantal modellen c.q. alternatieven een 
stedenbouwkundige visie uitgewerî t. Uitgangspunt daartïij zijn de voorliggende spooralignementen, 
functionele programma's van de OV-knoop van ProRail en het vastgestelde Programma van eisen (lit 
3.1.]. 

Busquets onderscheidt voor het opnieuw te bebouwen deel van de Spoorzone vijf belangrijke elemen­
ten die kansen bieden voor de stad; 
1. een langgerekt park, dat structuur geeft in de Spoorzone en de verschillende onderdelen met elkaar 

verbindt; 
2. het veranderen van de Irenetunnel: de bestaande tunnel is een barrière in de stad en moet plaats­

maken voor een heldere oost-westverbinding op maaiveld; 
3. het creëren van een Ireneboulevard: een ruimte met kwaliteit, mot een strakke inrichting en geo­

metrische aanplant; 
4. de schaal van de bebouwing moet 'Delfts' zijn. De alternatieven gaan uit van redelijk veel straten: 

kleinere bouwblokken resulteren in een betere schaal en maken meer afwisseling mogelijk. Dat 
past bij Delft, omdat de stad is opgebouwd uit kleine delen. Hoogbouw moet worden vermeden in 
de Spoorzone. Rond het park kan de nieuwbouw gemiddeld 4 verdiepingen hoog zijn, in het zuide­
lijk deel wat meer. De nieuwbouw moet in architectuur eigentijds zijn; 

5. een efficiënt OV-knooppunt dat alle vormen van vervoer dicht bij elkaar brengt. 

Uitgaande van de visie van Busquets zal de Phoenixstraat straks opnieuw worden ingericht, zodanig 
dat deze weer de kwaliteit (in een nieuwe vorm) zal verkrijgen van de periode van vóór de aanleg van 
het treinviaduct. Dat betekent herprofilering van het wegprofiel, het terugbrengen van het water en een 
groen profiel. De tram en bus, lokaal autoverkeer en de aanleg van een pari<eergarage die in de plaats 
komt van de huidige partteerplaatsen onder het treinviaduct worden de belangrijkste functies van de 
Phoenixstraat. Uiteraard worden de molen en de stadswal gespaard. Om dit mogelijk te maken dient de 
bovenkant van de spoortunnel op -140 centimeter onder NAP te worden aangelegd. Dan is het mogelijk 
zowel de waterbergingsfunctie. het herinrichten met bomen als het maken van een (al dan niet in twee 
lagen gebouwde) parkeergarage naast de tunnel op te lossen. 

Daarnaast is het Boiweri< voor Busquets een belangrijk punt, vanwaaruit hij de oude situatie van een 
westelijke toegangspoort naar de oude binnenstad wil herstellen. 
Het definitieve stedenbouwkundige ontwerp van de spoorzone dient in relatie tot het ondergrondse ge­
deelte van de planvorming vorni te krijgen, waarbij de mogelijkheden van functie-integratie en meer­
voudig ruimtegebruik zo goed mogelijk benut moeten worden. 

bouwhoogte 
Indien de visie wordt vertaald naar bouwhoogten gelden de volgende uitgangspunten: 

als maximale hoogte voor het gebied tussen Buitenwatersloot en Westlandseweg geldt circa 7 la­
gen rond het park, circa 5 lagen ten oosten ervan langs de Westsingelgracht en circa 4 lagen langs 
hetWesteri^wartier; 
ten zuiden van de Westlandseweg is 7 lagen als maximum aangegeven; 
op de kruising van Westlandseweg en pari< zijn hoogbouwaccenten toegestaan evenals bij de in­
gangen van de (eventuele) ondergrondse perrons. 
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BIJLAGE V Principemogetijkheden 
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principemogelijkheden 
Uit de besctiikbare set van bouwstenen (zie paragraaf 3,2.4.) zijn in principe 128 mogelijkheden voor integrale planalternatJeven te construeren, op 
grond waarvan het project Spoorzone Deift vorm kan krijgen. Deze mogelijkheden zijn gepresenteerd in de navolgende matrix. 

Tabel V.1. Principemogelikheden integrale alternatieven Spoorzone Delft 

planvorTTiing In hoofdzaak onde rg ronds 

oostel l k t racé weste l l k t racé 

lange tunnel kor te tunne l lange tunne l korte tunne l 

p lanvorm ing In hoo fd iaak bovengronds ondiep 

gelegen 

tunnel 

d iep 

gelegen 

tunnel 

ond iep 

gelegen 

tunne l 

d iep 

gelegen 

tunne l 

ond iep 

gelegen 

tunne l 

d iep 

gelegen 

tunne l 

ond iep 

gelegen 

tunne l 

diep 
gelegen 

tunne l 

noordelijk station slat loos hal ondergronds weg ten westen van spoor bus en Iram over Westvest 0 0 0 0 0 0 0 0 

bus en tram over nieuwe baan 0 0 0 0 0 0 0 0 

weg len oosten van spoor bus en tram over Weslvesl D 0 0 0 0 0 Ö 0 

bus en tram over nieuwe t)aan 0 0 0 0 0 0 0 0 

stationshal bovengronds weg ten westen van spoor bus en tram over Westvesl 0 0 0 0 0 0 0 0 

bus en Iram over nieuwe baan 0 0 0 0 0 0 0 0 

weg len oosten van spoor bus en Iram over Westvest 0 0 0 0 0 0 0 • 0 

bus en Iram over nieuwe baan 0 0 0 0 0 0 0 0 

zuidelijk station stationshal ondergronds weg ten westen van spoor bus en tram over Westvest 0 0 0 0 0 0 0 0 

bus en Iram over nieuwe baan 0 0 0 0 0 0 0 0 

weg ten oosten van spoor bus en Iram over Westvesl 0 0 0 0 0 0 0 0 

bus en tram over nieuwe baan D 0 0 0 0 0 0 0 

stationshal baver>grorKl9 weg len westen van spoor bus en tram over Westvesl 0 0 0 0 0 0 0 0 

bus en Iram over nieuwe baan 0 0 0 0 0 0 0 0 

weg len oosten van spoor bus en Irgm over Westvest 0 0 0 0 0 0 0 0 

bus en tram over nieuwe baan 0 0 0 0 0 0 0 0 

Legenda: 

0: combinatiemogelijkheid. 
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BIJLAGE VI Trechters tappen (inperking alternatieven) 
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inperking alternatieven 

Irechterslap 1: toetsing aan randvoorwaarden en uitgangspunten 
Toetsing van de bouwstenen aan de randvoorwaarden en uitgangspunten vormt de eerste trechterstap 
binnen de altematiefmogelijkheden. Binnen deze eerste selectie vallen de volgende zes combinaties 
van bouwstenen af, aangezien deze niet passen binnen het gestelde kader: 

planvonning In hoofdzaak ondargronds korte tunnel 

oostelijk tracé 

Bestudering van de combinatie van een korte tunnel en een oostelijk tracé door Prorail gaf aan dat de­
ze combinatie niet haalbaar is, vanwege spoortechnische eisen. Een deel van dit tracé tieeft namelijk 
een helling met een hogere waarde dan volgens de randvoonwaarden van het spoor is toegestaan. Het 
spoor ligt ter hoogte van de Westlandseweg / Irenetunnel op maaiveld niveau, dit is NAP +3,8 meter. 
Direct ten noorden van de Irenetunnel zou het spoor moeten dalen naar een niveau, waardoor de tun­
nel onder de Westsingel / Buitenwatersloot door kan gaan. Dit betekent dat het spoor ter hoogte van de 
Westsingel op een diepte dient te liggen van NAP -8,5 meter. Hierdoor is er een hoogteverschil tussen 
deze twee 'verticale dwangpunten' van 12,3 meter. De horizontale afstand tussen de noordrand van de 
Irenetunnel en de Westsingel is 420 meter. De helling van het spoor zou hiermee ongeveer 2,9 % zijn 
en dat is groter dan de maximaal toegestane waarde uit de randvoorwaarden van 2,5 %. 

planvonnlng In hoofdzaak ondsrgronds korte tunnel 

planvonnlng In hoofdzaak bovengronds noordelijk station 

Het noordelijk station is voorzien ter hoogte van de locatie van het huidige station. Bij het tracé van de 
korte tunnel ligt het spoor direct ten noorden van het huidige stationsgebouw in de tunnel om vervol­
gens middels een helling van 2,5 % ten zuiden van het huidige stationsgebouw op maaiveld hoogte uit 
te komen. Het spoor ligt op deze locatie derhalve onder een hellingshoek in de open tunnelbak. Het 
spoor dient ter plaatse van de perrons echter vrijwel horizontaal te liggen {maximale hellingshoek 
0,125 %). Nierdoor is de combinatie van een noordelijk station met een korte tunnel niet mogelijk. 

planvonnlng In hoofdzaak ondergronds horte tunnel 

planvonnlng In hoofdzaak bovengronds weg ten westen van het spoor 

Eén van de uitgangspunten bij de stedelijke herinrichting is het leiden van het doorgaande verkeer aan 
de buitenzijde van de binnenstadsgracht, teneinde de Westvest veriteersluw te maken. Hierbij gelden 
twee opties voor de ligging van de nieuwe ontsluitingsweg, één ten oosten en één ten westen van de 
spoortunnel. De combinatie van de korte tunnel met de weg ten oosten van het spoor is echter niet rea­
liseerbaar. Dit komt doordat na het afvallen van de voorgaande combinaties de bouwsteen 'korte tun­
nel' alleen nog maar gekoppeld kan worden aan de bouwstenen 'zuidelijk station' en 'westelijk tracé'. 
Het treinstation is hierbij direct ten noorden van de Westlandseweg geprojecteerd. Het programma van 
eisen geeft aan dat de haltering van het OV op een afstand van maximaal 150 meter dient plaats te 
vinden. Voor de combinatie van de bouwstenen 'korte tunnel', 'zuidelijk station' en 'westelijk tracé' is de 
afstand tussen station en de bus- en tramhaltes op de Westvest meer dan 150 meter. Om toch aan de 
gestelde eis te voldoen zullen bus- en tramtialtes voor de lijnen 1 en 19 verschoven dienen te worden 
naar (de westzijde van) het station. Deze nemen in dat geval dusdanig veel plaats in aan de westzijde 
van de spoortunnel, dat er geen ruimte meer over blijft voor de aanleg van een nieuwe ontsluitingsweg. 
Het verkeer zal in deze alternatieven derhalve aan de oostzijde van de spoortunnel geleid moeten wor­
den. 

planvonnlng In hoofdzaali ondergronds 

planvorming In hoofdzaak bovengronds 

weateHlklracé 

uildelllh station 

tram en bus vla Westvest 
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De combinatie van de bouwstenen 'westelijk tracé', 'zuidelijk station' en 'tram en bus via de Westvest' 
valt af doordat de randvoorwaarden stellen dat de onderdelen van de OV-knoop zich allen binnen een 
afstand van maximaal 150 meter van elkaar dienen te bevinden. Voor deze combinatie van bouwste­
nen is de afstand tussen station en de bus- en tramhaltes op de Westvest namelijk meer dan 150 meter 
(zie ook de combinatie 'korte tunnel' en 'weg ten westen van het spoor'). Hierdoor worden de tramlijnen 
1 en 19 automatisch eveneens verplaatst naar een nieuwe baan aan de westzijde van het station. 

planvofmlng In hoofdzaak ondargronds ooBtslIJk tracé 

planvorming In hoofdzaak bovengronds zuidelijk station 

bus en tram over nieuwe baan 

Eén van de uitgangspunten voor de stedelijke herinrichting is het zo mogelijk gebruiken van de be­
staande OV-lijnen over de Westvest. Hiervoor is aangegeven dat dit niet mogelijk is voor de combinatie 
van de bouwstenen 'westelijk tracé' en 'zuidelijk station'. Bij een oostelijk tracé en een zuidelijk station is 
dit echter wel mogelijk. De combinatie van de bouwstenen 'oostelijk tracé', 'zuidelijk station' en 'tram en 
bus over nieuwe baan' voldoet daarmee niet aan het gestelde uitgangspunt, vandaar dat deze combi­
natie afvalt. 

planvormtng In hoofdzaak bov«ngronds noordalljk station 
bus en tram over nieuwe t>aan 

Deze combinatie van bouwstenen valt af op basis van dezelfde argumenten als de voorgaande combi­
natie van bouwstenen. 

In tabel VI,1. wordt een overzicht gegeven van de mogelijke combinaties van bouwstenen na deze eer­
ste trechterstap. In deze tabel worden de combinaties die zijn afgevallen weergegeven als een (-) en de 
combinaties die verdergaan naar de tweede trechterstap met een (+). 
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Tabel \n.1. Trechteratap 1: toaMng avi randvoomvaarden en uitgangspuirtan 

ondergronds oostelijk tracé westelijk tracé ondergronds 

lange tunnel korte tunnel lange tunnel korte tunnel 

bovMHironds 

ondergronds 

ondiep 
gelegvn 
tunnel 

diep 
gelegen 
tunnel 

ondiep 
gelegen 
tunnel 

diep 
gelegen 

tunnel 

ondiep 
gelegen 
tunnel 

diep 
gelegen 
tunnel 

ondiep 
gelegen 
tunnel 

diep 
gelegen 
tunnel 

Noordelijk station Statiorshal ondergronds weg ten westen van spoor txjs en tram over Westvest + * - - + +- - -

txjs en tram over nieuwe baan - • • - - - - -

weg ten oosten van spow bus en tram over Westvest + + - - + + - -

bus en tram over nieuwe baan - • • - - - • -

stationshal bovengronds weg ten westen van spoor bus en tram over Westvest - i + - - + + - • 

bus en tram over nieuwe t>aan - - - - - - - -

weg ten oosten van spoor t}us en tram over Westvest + • - - -f * - -

bus en tram over nieuwe baan • - - - - • • -

zuidelijk station stationshal ondergronds weg ten westen van spoor bus en tram over Westvest + + - - • - - -

bus en tram over nieuwe baan - - - - + 4' - . -

weg ten oosten van spoor t>us en tram over Westvest + + • - - - • -

bus en tram over nieuws tiaan - - - - + + + + 

stationshal bovengronds weg ten westen van spoor bus en tram over Westvest + + - - - - - -

bus en tram over nieuwe baan - - - - + + - -

weg ten oosten van spoor bus en tram over Westvest + * - - - • - -

bus en tran over nieuwe baan - - - - + • • • + 
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trechterstap 2: toetsing aan doelstellingen project 
Toetsing van de bouwstenen aan de doelstellingen vormt de tweede trechterstap binnen de altema-
tiefmogelijkheden. Binnen deze tweede selectie vallen de volgende combinaties van bouwstenen af, 
aangezien deze geen dan wel onvoldoende invulling geven aan de doelen: 

planvorming In hoofdzaak ondergronds lange tunnel 

planvorming In hoofdzaak bovengronds wag ten oosten van spoor 

Eén van de doelstellingen van het project is het herontwikkelen van het stedelijk gebied in het geografi­
sche hart van de stad met een hoog kwaliteitsniveau (doelstellingen gemeente Delft). Eén van de mid­
delen om hieraan invulling te geven is het verkeersluw maken van de Westvest en het doorgaande ver­
keer om de Spoorzone en dus om de binnenstad heen te leiden, In de huidige situatie fungeert de 
Westvest namelijk als een soort barrière tussen de binnenstad en de Spoorzone. Eerder is al aangege­
ven dat een ontsluitingsweg aan de westzijde van het plangebied voor alternatieven met een korte tun­
nel niet mogelijk is. Hiervan is voor de combinatie van bouwstenen 'lange tunnel' en 'weg ten oosten 
van het spoor' geen sprake; hier kan aan de westzijde van de tunnel een nieuwe ontsluitingsweg wor­
den aangelegd. De combinatie van bouwstenen 'lange tunnel' en 'weg ten oosten van spoor' voldoet 
derhalve niet aan de doelstellingen van de gemeente en wordt niet verder meegenomen in de altema-
tiefontwikkeling. 

planvorming In hoofdzaak ondergronds korte tunnel 

planvorming In hooMzaak t>ovengronds zuidelijk station 

stationshal ondergronds 

Een andere doelstelling van het project is het samenbrengen van de verschillende vervoersmodaliteiten 
in een efficiënte overstapmogelijkheid in het centrum van Delft (doelstellingen Ministerie van VROM). 
Bij een zuidelijk station en de korte tunnel is het spoor ter plaatse van het station op het maaiveld ge­
projecteerd. De reizigers zullen het station eveneens op maaiveldniveau naderen en verlaten. Het is 
dus niet efficiënt om de stationshal ondergronds aan te leggen. Deze combinatie wordt derhalve niet 
verder meegenomen in de alternatiefontwikkeling. 

In tabel VI.2. wordt een overzicht gegeven van de mogelijke combinaties van bouwstenen na deze 
tweede trechterstap. In deze tabel worden de combinaties die zijn afgevallen weergegeven als een (-) 
en de combinaties die verdergaan naar de derde trechterstap met een (+). 
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Tabel Vl.2. Trechterstap 2: toetsing aan doelstellingen project 

ondwgrandt oosMI ktracó westeUHt tracé 

lange tunnel korte tunnel lange tunnel korte tunnel 
bovengronds ondiep 1 diep 

gelegen gelegen 
tunnel . tunnel 

ondiep 
gelegen 
tunnel 

diep 
gelegen 
tunnel 

ondiep 
gelegen 
tunnel 

diep 

gelegen 

tunnel 

ondiep 

gelegen 

tunnel 

diep 
gelegen 

tunnel 

Noordelijk station Stationshal ondergronds weg ten westen van spoor bus en tram over Westvest + + - - + + - -

bus en tram over nieuwe baan - - - - - - - -

weg ten oosten van spoor bus en tram over Westvest - - - - - - - -

bus en tram over nieuwe baan - - - - - - - -

Stationshal bovengronds weg ten westen van spoc^ bus en tram over Westvest • f + - - • + - -

bus en tram over nieuwe baan - - - - - - • -

weg ten oosten van spoor bus en tram over Westvest - - - - - - - -

bus en tram over nieuwe baan - - - - - • - -

zuldalijk station stationshal ondergronds weg ten westen van spoor bus en Iram over Westvest + + - - - - - -

bus en tram over nieuwe baan - - • - * • -

weg ten oosten van spoof bus en tram over Westvest - - - - - - • -

bus en tram over nieuwe baan - - - - - • - -

stationshal bovengronds weg ten westen van spoor bus en tram over Westvest + + - - - - - -

bus en tram over nieuwe tiaan - - - - + + - • 

weg ten oosten van spoor bus en tram over Westvest - - - - - - - • 

bus en tram over nieuwe baan • - • - - - • • 
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trechterstap 3: milieutoets op hoofdlijnen 
De derde trechterstap wordt gevormd door een eerste, globale milieutoets van de alternatief mogelijk­
heden. Binnen deze derde selectie vallen de volgende combinaties van bouw^stenen af, aangezien de­
ze niet dan wel onvoldoende kansrijk zijn om het milieu volwaardig in de planvorming te betrekken. 

planvorming In hoofdzaak ondergronds lange tunnel 

diep gelegen tunnel 

Voor de lengte en diepteligging van de spoortunnel spelen de volgende milieuaspecten een rol: 
- bodem: grondverzet; 

archeologie: aantasting van archeologische waarden. 

Voor het thema bodem is de lengte en diepteligging van de spoortunnel van grote invloed op de hoe­
veelheid grondverzet. Alternatieven scoren minder negatief, naamiate minder grondverzet noodzakelijk 
is. Naast de hoeveelheid vrijkomende grond is de hergebruikswaarde van het materiaal eveneens van 
belang. Naarmate de milieuhygiënische kwaliteit van het vrijkomende materiaal meer te wensen over 
laat (hetgeen niet ongebruikelijk is in stadsmilieus), zal meer materiaal gesaneerd moeten worden, met 
bijkomende milieu- en kostenconsequenties van dien. Voor beide aspecten geldt dat een lange en diep 
gelegen tunnel leidt tot meer grondverzet en (eventueel) te saneren grond dan een korte en ondiep 
gelegen tunnel. 
Voor het thema archeologie gelden dezelfde argumenten als voor het thema bodem. Bij een langere en 
dieper gelegen tunnel zal de kans op vernietiging van archeologische waarden groter zijn. 
Een korte en ondiepe {dat wil zeggen: direct onder maaiveld gelegen) tunnel scoort dus voor beide 
thema's het minst ongunstig. De combinatie van de bouwstenen 'lange tunnel' en 'diep gelegen tunnel' 
wordt derhalve niet verder meegenomen in de alternatiefontwikkeling. 

planvorming In hoofdzaak ondergronds korte tunnel 

diep gelegen tunnel 

Deze combinatie van bouwstenen valt af op basis van dezelfde argumenten als hierdoor. 

planvorming In hoofdzaak ondergronds lange tunnel 

planvorming in hoofdzaak bovengronds stationshal oiKlergronds 

Ten aanzien van de hoogteligging van de OV-knoop spelen de volgende milieuthema's een rol: 
- bodem: grondverzet; 

archeologie: aantasting van archeologische waarden; 
- interne veiligheid: risico's voor reizigers. 

Voor de beoordeling van de hoogteligging van de stationshal voor de thema's bodem en archeologie 
gelden in feite dezelfde argumenten als voor de diepteligging van de tunnel. Bij een ondergrondse hal 
is er meer grondverzet noodzakelijk dan bij een bovengrondse hal. Dit leidt bovendien tot meer eventu­
eel te saneren grond en een grotere kans op vernietiging van archeologische waarden. 
Bij het thema interne veiligheid speelt met name de zelfredzaamheid van de mensen een belangrijke 
rol. Voor de lange tunnel is het zo dat de perrons op de locatie van het station onder de grond liggen. 
Het is dus in principe mogelijk om het station zowel boven als onder de grond aan te leggen. Een stati­
onshal bovengronds heeft hier echter de voorkeur, omdat spoor en stationshal worden ontkoppeld. 
Hierdoor wordt de zelfredzaamheid van de mensen die aanwezig zijn in het station tijdens een calami­
teit vergroot. 
De bovengrondse stationshal scoort dus voor deze thema's het minst ongunstig. De combinatie van de 
bouwstenen 'lange tunnel' en 'diep gelegen tunnel' wordt dertialve niet verder meegenomen in de alter­
natiefontwikkeling. 
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In tabel Vl.3. wordt een overzicht gegeven van de mogelijke combinaties van bouwstenen na deze derde trechterstap. In deze tabel worden de combi­
naties die zijn afgevallen weergegeven als een (-) en de combinaties die verder in het MER worden uitgewerkt als een (+). 

Tabel Vl.3. Trechterstap 3: milieutoets op hoofdlijnen 

ondergronds oostelijk tracé westelijk tracé ondergronds 

lange tunnel korte tunnel . ^ 
lange tunnel korte tunnel bovengrondi 

ondergronds 

ondiep 

gelegen 

tunnel 

diep 

gelegen 

tunnel 

ondiep 

gelegen 

tunnel 

diep 

gelegen 

tunnel 

ondiep 

gelegen 

tunnel 

diep 

gelegen 

tunnel 

ondiep 

gelegen 

tunnel 

diep 

gelegen 

bjnnel 

noordelijk station stationshal ondergronds weg len westen van spoor bus en tram over Westvest - - - - - - - -

bus en tram over nieuwe t)aan - - - - - • - -

weg ten oosten van spoor bus en tram over Westvesl - - - - - - - -

tHJs en tram over nieuwe baan - - - - - • - -

staSonshal bovengronds weg ten westen van spoor bus en Iram over Westvest + - - - + - • -

bus en tram over nieuwe taan - - - - - - • -

weg len oosten van spoor bus en tram over Westvest - - - - - - - -

Ibus en tram over nieüwe t)aan - - - - - - - -

zukjei^k station stationshal ondofgronds weg ten westen van spoor bus en tram over Westvest - - - • • - - -

bus en tram over nieuwe tiaan - - - - - - - -

weg ten oosten van spoor bus en tram over Westvest - - - - • • - -

bus en tram over nieuwe baan - - - - - - • -

stationshal bovengronds weg ten westen van spoor bus en tram over Westvest + - - - - • - -

bus en tram over nieuwe t>aan - - - - + - - -

weg ten oosten van spoor bus en tram over Westvest - - - - - - - -

bus en tram over nieuwe tiaan - - • • - - + -
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BULAGE Vila Integrale alternatieven 
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Afbeelding Vlla.1. LON: Lange tunnel, oostelijk tracé en noordelijk gepositioneerd station 

r~1 Plina«b"ed 

Lgrwk 
ipoDTtunnBl 

Vitfcken 
^ ^ vjiTinn 
^M ivmm 
H | lUSflfBUfl 
^ ^ beöGüwriB 
^ H rmJAA 
I J bomtn 

• l^nn H p oidtDirk 
H l mmnrtfi hinmiip 
^ 1 fmai 
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Afbeelding Vlld.2. LOZ: Lange tunnel, oostelijk tracé en zuidelijk gepositioneerd station 

Vlakken 
I sabon 

^ 1 perron 

H tiutstJtiori 
bFbDuNirig 

i m mrien 

Bgrosn 
MiOspirti 

L*no-oo9-aiiil^EAi]n 

LUmi'*'̂  CS 
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Afbeelding Vlla.3. LWN: Lange tunnel, westelijk tracé en noordelijk gepositioneerd station 
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Afbeelding Vlla.4. LWZ: Lange tunnel, westelijk tracé en zuidelijk gepositioneerd station 
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Afbeelding Vlla.5. LWNWLS: Lang-west en noord station met behoud Van Leewenhoeksingel 
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Afbeelding Vlla.6. LWZ+VLS: Lang-west en zuid station met behoud Van Leewen hoeks ingel 
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Afbeelding Vlla.7. KWZ: Korte tunne), westelijk tracé en zuidelijk gepositioneerd station 
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Afbeelding V(la.8. KWZ+VLS: Kort-west en zuid station met behoud Van Leewenhoeksingel 
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