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1 INLEIDING

1.1 Context van het MER

Voor u ligt de samenvatting van het milieueffectrapport (MER) over de verbetering van de bereikbaarheid
van de Centrale Zone van Den Haag. Oe bereikbaarheid van de Centrale Zone staat momenteel ernstig
onder druk en zal naar verwachting verder verslechteren als gevolg van de realisatie van ruimtelijke
plannen enerzijds en de autonome groei van de automobiliteit enerzijds. Dit vormt een bedreiging voor
zowel de economische ontwikkeling als de leefbaarheid in en rond de Centrale Zone.

Het Stadsgewest Haaglanden en de gemeenten Den Haag, Leidschendam-Voorburg en Rijswijk hebben
besloten in een gezamenlijk proces tot een oplossing te komen voor de bereikbaarheids. en

leefbaarheidsproblematiek. In dat licht is het voornemen opgevat om de verbinding tussen de Centrale
Zone van Den Haag en het rijkswegennet te verbeteren. Deze verbinding wordt ook wel het Trekvliettracé
genoemd. Hiermee wordt een regionaal belang gediend.

Om bij de besluitvorming over mogelijke oplossingen het milieu belang een volwaardige rol te laten spelen
is een MER opgesteld op initiatief van het Stadsgewest Haaglanden. De gemeenteraden van Den Haag,
Leidschendam-Voorburg en Rijswijk vormen samen het Bevoegd Gezag. Het Bevoegd Gezag beoordeelt
of het MER voldoet aan de richtlijnen en legt dit ter inzage voor inspraak.

1.2 Beleidskader

Het beleidskader voor het MER wordt gevormd door de Nota Ruimte, de Nota Mobiliteit, het Streekplan
Zuid-Holland West, het Regionaal Structuurplan Haaglanden, de Structuurvisie Den Haag 2020, de
Regionale Nota Mobiliteit Haaglanden en de vigerende wet- en regelgeving, waaronder de Wet
Milieubeheer.

In verschillende beleidsnota's zijn uitspraken gedaan over de wenselijkheid van een nieuwe verbinding
tussen de Centrale Zone van Den Haag en het rijkswegennet.

De Structuurvisie Den Haag 2020, vastgesteld op 28 juni 2005, is een uitwerking van het Streekplan Zuid-
Holland West c.q. het Ruimtelijk Structuurplan van Stadsgewest Haaglanden. In de structuurvisie wordt het
Trekvliettracé omschreven als nieuwe entree die als voorwaarde voor de herontwikkeling van de
Binckhorst fungeert en het gebied koppelt aan de Rivierenbuurt en het centrum.

In de Regionale Nota Mobiliteit Haaglanden, vastgesteld op 29 juni 2005, krijgt het wegvak van de A4
tussen knooppunt Ypenburg en het Prins Clausplein bijzondere aandacht. Wanneer het verkeer hier
vastloopt, neemt de autobereikbaarheid van heel Haaglanden af. Om de doorstroming te verbeteren wordt
onder andere de aanleg van nieuwe infrastructuur tussen de Centrale Zone en het rijkswegennet
voorgesteld.

Belangrijk om te vermelden is tenslotte, dat in de recent uitgevoerde Netwerkanalyse Zuidvleugel

(september 2006), als nadere regionale uitwerking van de Nota Mobiliteit, het Trekvliettracé is opgenomen
als "no regret" maatregel.
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1.3 Op weg naar een besluit: de procedure in kort bestek

De m.e.r.-procedure

Om de bereikbaarheid van de Centrale Zone van Den Haag te verbeteren, heeft de gemeente Den Haag
het initiatief genomen tot een verkenning naar de mogelijke oplossingen. Op basis hiervan is besloten om
de variant "Trekvliettracé" nader te bestuderen en verder uit te werken. Dit heeft geresulteerd in de start
van een m.e.r.-procedure. De m.e.r.-procedure wordt gekoppeld aan de eerste concrete ruimtelijke
beleidsbeslissing die wordt genomen: de wijziging van het vigerende bestemmingsplan. Zowel de
Startnotitie, het MER als het bestemmingsplan doorlopen een inspraak- en overlegtraject.

Op basis van het MER en de maatschappelijk kostenbaten analyse (MKBA) wordt het voorkeursalternatief

(VKA) gekozen. Het VKA is het resultaat van een bestuurlijke afweging. Het VKA wordt in een aparte nota
vastgelegd. Het MER en de nota VKA worden beide ter inzage gelegd.

Hieronder wordt kort de m.e.r.-procedure besproken die voor dit project wordt doorlopen. In figuur 1 is
deze procedure schematisch weergegeven. In dit schema zijn naast de projectplanning ook de termijnen
van de verschillende stappen vermeld.

Startnotitie
Het opstellen van een Startnotitie is de eerste stap in de m.e.r.-procedure. In 2005 is door de Stadsregio
Haaglanden een Startnotie opgesteld. In deze notitie worden kort de problemen geschetst en worden
vervolgens meerder oplossingen (alternatieven) voor de bereikbaarheidsproblemen van de Centrale Zone
aangedragen. Daarnaast is aangegeven op welke wijze de verkeers- en milieueffecten van de
verschillende oplossingen zullen worden onderzocht in het MIlieueffectenrapport (MER).

Richtljnen
Nadat het Stadsgewest Haaglanden de Startnotitie aan de gemeenten had aangeboden, heeft de
Startnotitie 4 weken ter inzage gelegen. Gedurende de inspraakperiode is een ieder in de gelegenheid
geweest in te spreken op de gewenste inhoud van het op te stellen milieueffectrapport. Met inachtneming
van de inspraakreacties bracht de onafhankelijke landelijke Commissie voor de m.e.r. haar advies uit. Dit
zogenaamde Advies voor richtlijnen voor de m.e.r. geeft aan welke informatie het MER vervolgens moet
bevatten.

De richtlijnen zijn in december 2005 vastgesteld conform het advies van de Commissie voor de m.e.r. door
de raden van de desbetreffende gemeenten, die optreden als Bevoegd Gezag in deze m.e.r.-procedure.

Milieueffectrapport (MER)
Aan de hand van de richtlijnen heeft de initiatiefnemer dit MER laten opstellen. In het MER wordt getoetst
op doelbereik. Daarnaast worden in het MER de alternatieven met het Referentiealternatief' vergeleken op
basis van hun gevolgen voor het milieu en het verkeer. Mede op basis van de uitkomsten van deze
vergelijking wordt een besluit genomen over het voorkeursalternatief. Dit is een bestuurlijke overweging,
waarbij in ieder geval het MER betrokken wordt. Het MER wordt door de initiatiefnemer officieel aan het
Bevoegd Gezag aangeboden. Het Bevoegd Gezag (de gemeenteraden van de drie gemeenten)
beoordeelt of het MER voldoet aan de richtlijnen, de zogeheten aanvaardbaarheidsbeoordeling. Wanneer
het Bevoegd Gezag het MER aanvaard heeft wordt het MER bekend gemaakt en ter inzage gelegd.

1 Het Referentiealternatief gaat uit van realisatie van alle economische en ruimtelijke ontwikkelingen in het studiegebied

zonder dat er extra verkeersmaatregelen worden genomen, anders dan die zijn vastgelegd in de vastgestelde

beleidsplannen: de autonome ontwikkeling.

mei 2007
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Na publicatie is een ieder in de gelegenheid om in te spreken. Naast de MER wordt een Maatschappelijke
Kosten Baten Analyse uitgevoerd. Deze wordt door de gemeenteraden eveneens betrokken bij de
besluitvorming over een oplossingsrichting.

Milieu .effectra p pO rtage (m .e.r.)

I Termijnen 11 Inititiatiefnem erf
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Advies

richtlijnen
emer- --------- --------

13 wk L.
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Opstellen

MER

Bekend-
making

MER

r6 wk Inspraak/------------ -------- advies
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Toetsings-
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I

Definitief besluit Q,b,v.
inspraak Bn advies

Evaluatie
milieu-
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.
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Inspraak op het MER
Voorts wordt er een openbare bijeenkomst over het MER georganiseerd. Kort na afloop van de
inspraaktermijn brengt de Commissie m.e.r. het toetsingsadvies uit. Hierin geeft de Commissie, mede aan
de hand van de inspraakreacties, haar oordeel over de kwalieit en volledigheid van het MER.
Er kan worden gereageerd op het MER, op de MKBA en de NVKA. Er kan nog niet worden gereageerd
op het bestemmingsplan, waarvoor deze MER wordt opgesteld. Eerst moeten de gemeenteraden een
voorkeurstracé vaststellen, waarna kan worden gestart met het opstellen van het bestemmingsplan. Het
opstellen van de bestemmingsplan(nen) is afhankelijk van het tracé dat wordt gekozen. Zowel het
geografisch gebied als de betrokken gemeenten verschillen per oplossingsrichting.

Evatuatiefase
In de evaluatiefase, die na enige jaren moet volgen, maakt het Bevoegd Gezag een vergelijking tussen de
feitelijk optredende milieugevolgen en de effectvoorspellingen zoals beschreven in het MER.

1.4 Hoe kunt u reageren?

U kunt uw reactie binnen zes weken na ter visie legging sturen aan het Bevoegd Gezag. Het Bevoegd
Gezag bestaat uit de volgende instanties:

Gemeente Den Haag

Dienst Stadsbeheer; Milieu en Vergunningen, afdeling Beleid
t.a.v. Ing. A.M. Finkers
o.v.v.lnspraakreactie MER Trekvliet
Postbus 12651

2500 DP DEN HAAG

Gemeente Leidschendam-Voorburg
t.a.v. J. Kootstra
o.v.v. tnspraakreactie MER Trekvliet
Postbus 905
2270 AX VOORBURG

Gemeente Rijswijk
t.a.v. M. Verrips
o.v.v.lnspraakreactie MER Trekvliet
Postbus 5305
2280 HH RIJSWIJK

mei 2007
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1.5 De keuze wordt gemaakt door het bestuur
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Tegelijkertijd met de aanvaardbaarheidsbeoordeling door de gemeenteraden wordt de nota
voorkeursalternatief (VKA) aangeboden. In deze nota wordt, mede op basis van het MER, door de 3
gemeenten een keuze gemaakt voor één voorkeursalternatief. Het MER en de nota VKA worden
gezamenlijk bekend gemaakt en ter inzage gelegd. Daarna wordt de procedure voor het opstellen van het
nieuwe bestemmingsplan of meerdere nieuwe bestemmingsplannen door de gemeenten gestart.

startnditie
...'

¡
Milieuefeetawai

MKBA VoorkeJrsaitemati et
Aivies Stadsgewest

Haaglanden

Aanvaarding MER

door Bevoegd Gezag

(gemeenter..en J
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Keuze
'Joorkeursaltem::ief
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Het bestemmingsplan
Het Voorkeursalternatief van het MER wordt uitgewerkt in een ontwerp bestemmingsplan en vervolgens in
het bestemmingsplan.

Een bestemmingsplan is een plan waarin de gemeente vastlegt wat de bestemming van de grond is:
woningbouw, industrie, horeca, etc. Een bestemmingsplan kent drie onderdelen:

1. een toelichting: hierin zijn de kenmerken van het huidige (grond)gebruik van het gebied vastgelegd. Ook
maakt de gemeente in de toelichting duidelijk wat haar bedoelingen zijn met het gebied.
2. een plankaart, dat is een soort landkaart van het gebied waarop het bestemmingspian betrekking heeft.
3. de voorschriften. Hierin staat of en wat voor soort bebouwing er mag plaatsvinden. Daarnaast leggen de
voorschriften vast hoe er gebouwd mag worden. Zo wordt bijvoorbeeld de maximale hoogte of breedte van
bouwwerken genoemd. Bebouwing kan ook een weg of een tunnel zijn.

Het Stadsgewest Haaglanden heeft er voor gekozen dat na de m.e.r.-procedure de procedure voor het
opstellen van het bestemmingsplan wordt gestart door de betrokken gemeenten.

1.6 Leeswijzer

Deze samenvatting geeft in grote lijnen de inhoud van het MER weer. In het hoofdrapport wordt in een
groter detailniveau de resultaten van de m.e.r. weergegeven. In de deelrapporten tenslotte worden de
resultaten van de verschillende deelonderzoeken beschreven, die zijn uitgevoerd in het kader van deze
m.e.r.. Wanneer U bepaalde gedetailleerde informatie zoekt, kan het dus zijn dat U hiervoor het
hoofd rapport erbij moet pakken en in sommige gevallen zelfs het betreffende deelrapport.
Hoofdstuk 2 van deze samenvattng gaat in op de resultaten van de probleemanalyse en toont aan
waarom een nieuwe verbinding noodzakelijk is. Dit hoofdstuk wordt afgesloten met de doelstellingen
waaraan de oplossing moet voldoen. Hoofdstuk 3 behandelt daarna de alternatieven die zijn onderzocht.
In hoofdstuk 4 komen de effecten van de alternatieven op verkeer en milieu aan de orde. Hoofdstuk 5
tenslotte geeft aan in welke mate de alternatieven voldoen aan de geformuleerde doelstellingen. In dit
hoofdstuk komt ook het meest milieuvriendelijke alternatief (MMA) aan de orde.

mei 2007
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2 NUT EN NOODZAAK VAN NIEUWE INFRASTRUCTUUR

2.1 Centrale Zone: economisch en cultureel hart van Haaglanden

De Centrale Zone van Den Haag
vormt het economisch en cultureel
centrum van de regio Haaglanden.

Deze zone strekt zich uit van
Scheveningen aan de kust via de
oude binnenstad van Den Haag tot
de Vliet/A 12-zone langs rijkswegen
A4 en A12. In de Centrale Zone zijn,
naast de gebruikelijke voorzieningen

die horen bij het centrum van een
grote stad, vele nationale en

internationale instellingen gevestigd,
zoals ministeries, ambassades en
het Internationaal Gerechtshof.
In het Streekplan Zuid-Holland West
wordt de Centrale Zone genoemd ,
als het economisch meest Centrale Zone

dynamische gebied van de Haagse
regio. De Centrale Zone is een
belangrijke troef om met de Randstad een kwaliteitssprong te maken naar een internationaal
concurrerende Delta-metropool. De gehele regio plukt daar de vruchten van. Met 150.000 arbeidsplaatsen
bevindt 75% van de werkgelegenheid van Den Haag zich in dit gebied. Voorts wonen er 120.000 mensen.
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ligging van de Centrale zone

Stadsgewest Haaglanden en de gemeenten Den Haag, Rijswijk en Leidschendam-Voorburg hebben hun
ruimtelijke ambities voor de toekomst vastgelegd in verschillende plannen, zoals het Regionaal
Structuurplan Haaglanden, de Structuurvisie Den Haag 2020, de Structuurvisie Leidschendam-Voorburg
en het Toekomstarrangement Rijswijk. Kernboodschap in deze plannen is het gebrek aan ruimte. Centraal
staat dan ook intensivering van het bestaand stedelijk gebied, met behoud van kwaliteit en leefbaarheid
van de omgeving.

Oe ontwikkeling van de Centrale Zone van Oen
Haag speelt een dominante rol in de
toekomstplannen. Het aantal arbeidsplaatsen gaat
hier tot 2020 met nog eens een vijfde toenemen tot
zo'n 180.000. Daarnaast zullen ook enkele

duizenden woningen aan het areaal worden

toegevoegd. Er zijn ambitieuze plannen voor de
ontwikkeling van o.a. het Wijnhavenkwartier, Nieuw
Laakhaven, De Binckhorst, Den Haag Nieuw
Centraal en het Beatrixkwartier. Met deze plannen
wordt een stevige impuls gegeven aan de Centrale
Zone als gebied waarin het aantrekkelijk is om te
wonen, te werken en te verblijven. Het Centraal
Station wordt met 350.000 reizigers in 2020 het

Plannen station Den Haag CS
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openbaarvervoersknooppunt voor de stad en de regio en daarmee een cruciale schakel in de ontwikkeling
van het hele centrumgebied van Den Haag.

2.2 De bereikbaarheid staat onder druk en dreigt te verslechteren

De bereikbaarheid van de Centrale Zone van Den Haag staat onder druk. Dat heeft voor een deel te
maken met de bijzondere verkeersstructuur. Den Haag ligt aan zee. De rijkswegen uit noordelijke en
zuidelijke richting lopen langs de oostzijde van de agglomeratie. Daardoor ligt het grootste deel van de
verkeersdruk aan de oostkant van de stad. Den Haag heeft geen ring van snelwegen om de stad kunnen
ontwikkelen, zoals andere grote steden die wel kennen.

Het hoofdwegennet rondom Den

Haag verwerkt een grote hoeveelheid
regionaal verkeer. Meer dan 70% van
het verkeer op de autosnelwegen

heeft een herkomst of bestemming in
de Haagse regio. Minder dan 30% is
doorgaand verkeer. Dit verkeer maakt
met name gebruik van de A4/A 13

tussen Leiden/Schiphol/Amsterdam

en DelWRotterdam. De Utrechtsebaan
is de belangrijkste ontsluitingsweg van
Den Haag. De weg heeft een grote
capaciteit, biedt een vrij directe

verbinding met de Centrale Zone en
wordt bijzonder zwaar belast.

Het verkeer dat Den Haag vanuit
oostelijke richting (A4, A12, A13)
binnenrijdt maakt voornamelijk gebruik
van een zestal invalswegen: de N14, ~. ~
de Utrechtsebaan, de Haagweg, de Diepenhorstlaan (Plaspoelpolder), de Prinses Beatrixlaan en de N211.

Deze invalswegen hebben allemaal een eigen karakter qua vormgeving en capaciteit. Daarnaast is het
verzorgingsgebied verschillend. Dit resulteert in een onevenwichtige verdeling van het verkeer over de
invalswegen. Meer dan 50% van het verkeer naar de Haagse agglomeratie rijdt rechtstreeks vanaf het
rijkswegennet de Centrale Zone in via de Haagweg en de Utrechtsebaan. Maar liefst 42% gebruikt de
Utrechtsebaan. De Haagse verkeersstructuur is daardoor erg kwetsbaar. Als de Utrechtse baan om wat
voor reden dan ook wordt geblokkeerd, zijn er onvoldoende alternatieven om de meer dan 100.000
motorvoertuigen op een dag te kunnen verwerken. Een verkeerschaos in stad en regio is dan het gevolg.
Ook het openbaar vervoer heeft daar last van.

Actuele problemen op het rijkswegennet
De grote hoeveelheid verkeer en de onevenwichtige verdeling van het verkeer over de invalswegen

veroorzaken problemen op het rijkswegennet. Deze problemen manifesteren zich vooral bij de
aansluitingen op het onderliggende wegennet. Door overbelasting van deze aansluitingen staan er
regelmatig files op de Utrechtsebaan/A12 en de A4. Met name de kruispunten bij de op- en afrit Voorburg
en aan het einde van de Utrechtsebaan hebben een te beperkte capaciteit om al het verkeer te kunnen
verwerken.

mei 2007
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Einde Utrechtsebaan (links) en afrit Voorburg (rechts)

Ook vinden op de snelwegen veel weefbewegingen plaats. De capaciteit van de snelwegen neemt af als
gevolg van het onrustige verkeersbeeld door het gelijktijdig in- en uitvoegen van verkeer over meerdere
rijstroken. Hierdoor ontstaat eenvoudig filevorming. Dit speelt vooral op drie locaties:

. in de ochtendspits tussen knooppunt Ypenburg en het Prins Clausplein op de A4;

. in de ochtendspits tussen het Prins Clausplein en de afrit Voorburg op de A12;

. in de avondspits tussen de oprit Voorburg en het Prins Clausplein op de A 12.

De file die ontstaat op de weefvakken groeit regelmatig aan tot op de doorgaande hoofdroutes, met name
op de A4. Dit is onveilig en ongewenst. Ook omdat de A4 aangewezen is als (inter)nationale
doorstroomroute, die belangrijke economische centra zoals de Zuidas Amsterdam, Luchthaven Schiphol
en de Rotterdamse haven moet verbinden met het Nederlandse achterland en internationale
bestemmingen zoals Antwerpen en Parijs.

File op de A4 ter hoogte van het Prins Clausplein in de richting van Den Haag

Stadsgewest HaaglandenJMER verbetering bereikbaarheid Den Haag: samenvatting
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Actuele problemen op het onderliggend wegennet
De Centrale Zone is het economische en culturele hart van de agglomeratie. De verkeersdruk op de
wegen in en rond de Centrale Zone is groot. De aansluitingen tussen rijkswegennet en onderliggend
wegennet kunnen het verkeer niet verwerken. De rijkswegen hebben een grote capaciteit met veelal drie
rijstroken per richting en zonder gelijkvloerse aansluitingen. De stedelijke hoofdwegen hebben maximaal
twee rijstroken per richting en gelijkvloerse kruisingen, veelal met een verkeerslichtenregeling. Deze
vernauwing in het "verkeersvatenstelsel" van de stad leidt dagelijks tot problemen in de ochtendspits. Ook
in omgekeerde richting is dat het geval. De gelijkvloerse kruispunten in het onderliggende wegennet
kunnen vooral in de avondspits de intensieve verkeersstromen richting de snelwegen niet verwerken.

In de gemeente Rijswijk concentreren de problemen zich bij de aansluiting van de Prinses 8eatrixlaan op
de A4 en de aansluiting van de Laan van HoornwijcklHaagweg op de A4/A13.

In de avondspits is er filevorming op
de Prinses 8eatrixlaan tussen het
winkelcentrum "in de Bogaard" en de
A4. Verkeer kan onvoldoende snel
afstromen de A4 op. De file groeit aan
in de richting van Den Haag en
blokkeert de doorgang voor het
verkeer dat de Prinses 8eatrixlaan wil
kruisen. Van het totale verkeer op de
Prinses 8eatrixlaan is 50-70%

doorgaand ten opzichte van de

omliggende wijken.

Ook bij de Laan van Hoornwijck zijn er
verkeersproblemen. In tegenstelling
tot de Prinses Beatrixlaan speelt het

probleem hier met name in de
ochtendspits. De aansluiting Laan van '"
Hoornwijck vormt een druk punt waar verkeer vanaf de snelwegen A4 en A 13, verkeer uit de VINEX-wijk
Ypenburg en tramlijnen 1 en 15 langs moeten.

De Hoornbrug zorgt bij opening voor het
scheepvaartverkeer regelmatig voor een
file tot op (de afritten van) de snelweg.
Ook lokale verkeer van en naar Rijswijk
ondervindt regelmatig hinder van

opening van de brug. Tramlijnen 1 (naar
Delft) en 15 hebben daar eveneens last
van. De hoge verkeersdruk op de
Haagweg, bijna 2.500 auto's in het
avondspitsuur, komt met name door
verkeer van en naar Rijswijk Centrum en
de Binckhorst.

mei 2007
- 12 -

Laan van Hoornwijck

Stadsgewest Haaglanden/MER verbtering bereikbaarheid Den Haag: samenvatting
WN-ZH20070200



De belangrijkste problemen in de
gemeente Leidschendam-Voorburg
doen zich eveneens voor op de

overgang van rijkswegennet naar
onderliggend wegennet. Op de N 14 is
sprake van een beperkte doorstroming

gedurende de ochtend- en avondspits
bij de aansluiting op de A4. Dit leidt tot
file's die aangroeien tot op de A4,
waarbij zelfs doorgaand verkeer van
de A 12 naar de A4 kan worden

gehinderd.

DHV Groep

Ook treedt filevorming op de N14 zelf
op. Dit komt doordat de hoge

intensiteiten op de kruisingen met de
Prins Bernhardlaan en de Mgr. Van
Steelaan niet kunnen worden verwerkt
door de verkeerslichtenregelingen. Een
gevolg hiervan is dat het verkeer

andere routes gaat kiezen. Dat leidt onder andere weer tot problemen op de Damlaan.

Op het stedelijk wegennet van de gemeente Den Haag treden met name problemen op aan de zuid-
oostzijde van het centrum, waar veel verkeer uit de Centrale Zone via een beperkt aantal wegen naar het
rijkswegennet rijdt. Het belangrijkste knelpunt is het kruispunt Regulusweg-Maanweg. Deze kruising bij de
oprit naar de A12 staat in de huidige situatie dagelijks vast in de avondspits. In de ochtendspits staat het
verkeer vast op de A12 en niet op het stedelijk wegennet. In de avondspits is het probleem tweeledig. Ten
eerste kan de met verkeerslichten geregelde kruising het verkeersaanbod niet verwerken. Daarnaast kan
het verkeer onvoldoende goed de snelweg oprijden. Dit komt doordat het verkeer op de oprit eerst moet
samenvoegen (van twee rijstroken naar één rijstrook) om vervolgens op het zeer drukke weefvak op de
Utrechtse baan terecht te komen.

Stadsgewest Haaglanden/MER verbetering bereikbaarheid Den Haag: samenvatting
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Op de CentrumRing levert de doorstroming op de Neherkade regelmatig problemen op. De Neherkade is
de verzamelweg aan de zuidzijde van het centrum voor verkeer van en naar de snelwegen. Ook heeft de
Neherkade een functie als lokale verbindingsweg tussen Den Haag Zuid-West en Haagse HouWoorburg.
Met name de kruisingen met de Calandstraat en de Binckhorstlaan kunnen het verkeersaanbod niet goed
verwerken, waardoor de doorstroming op de Centrum Ring wordt belemmerd. Ter plaatse van de
Rijswijkseweg en het Leeghwaterplein wordt de Neherkade gekruist door diverse tramlijnen. Het stedelijk
openbaar vervoer is van groot belang voor de bereikbaarheid van Den Haag. Vertragingen zijn daarom
ongewenst. Grote stromen autoverkeer op de Neherkade staan letterlijk loodrecht op belangrijke
openbaarvervoerl ij nen.

Kruising Regutusweg-Maanweg (links) en file op Mercuriusweg en Neherkade (rechts)

De Utrechtsebaan dringt als rijksweg tot diep in het stedelijk gebied door, maar loopt min of meer dood op
de Zuid-Hollandiaan. Op deze scherpe overgang van rijksweg naar stedelijk wegennet treden vrijwel
dagelijks ernstige doorstromingsproblemen op. De kruising van de Zuid-Hollandlaan met de Koningskade
die hier dichtbij ligt heeft eveneens onvoldoende capaciteit om het verkeer te verwerken. Twee
hoofdstromen, de ene van en f ,_..~, ~ J
naar het rijkswegennet I,~;:~ ¡ ¡ 1 cf , ~7¡¡ ,.! -.~-: r.. ~
~~:rechts:~::;I:jkeen de a~~::no:i (I I I i," ---- '_, '-- __

1 ;f - 1----- i' I' ....
(CentrumRing), staan hier haaks ::- , ,~ ' ' l -, '-.. ~_.
op elkaar. In september 2006 is ~ti__l; I t i --.. i t
de kruising opnieuw ingedeeld, f, i,t-'. ¡ Gl i ¡ 1/' "--C' te
waarmee de capaciteit is _I l-".~l; I i I I', .:
vergroot. Het verkeer moet i _ ,I _ .. .. _~ ~
overschakelen van rijksweg naar :: 1i-..rJ ~ .:~ .. '
binnenstedelijk netwerk met vele -- --k r Ð " =--
fietser~ en openbaarvervoerlijnen. hIJ, ~ ! i ' t i ~

Het blijft daardoor een kwetsbaar 11;1 i. di.., ~II L; . ~

punt in het wegennet. ¡ i-'"ï ~\ i ~\ i: ': "_h = = _:
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Een verkeersinfarct dreigt door ruimtelijke plannen en autonome ontwikkelingen
Het gebruik van de Centrale Zone zal in de komende jaren fors worden geïntensiveerd. Meer

arbeidsplaatsen (+ 30.000) en meer woningen (enkele duizendtallen) leiden tot meer mobiliteit. De
Centrale Zone is uitstekend bereikbaar per openbaar vervoer en fiets. Oe kwaliteit van het openbaar
vervoer zal in de toekomst verder verbeteren, onder andere door de volledige ingebruikstelling van
RandstadRaiL. Ook wordt in de komende jaren door het Stadsgewest Haaglanden ca. 75 miljoen euro
geïnvesteerd in fietsvoorzieningen. Daarom wordt voor de nieuwe arbeidsplaatsen in het gebied slechts
een beperkt aantal parkeerplaatsen aangelegd. Een groot deel van de "nieuwe werkenden" zal gebruik
moeten maken van het openbaar vervoer of de fiets.

Naast de ruimtelijk-economische ontwikkelingen in de Centrale Zone zelf, spelen er allerlei andere
ontwikkelingen die leiden tot een groei van de (auto)mobiliteit. Ontwikkeling van woongebieden en
bedrijventerreinen elders in de regio of in het invloedsgebied daarvan (o.a. Ypenburg, Wateringseveld,
Zuidplaspolder, Leidseveen, Pijnacker, Valkenburg) geeft extra druk op het centrum van Den Haag. Ook
zal de weginfrastructuur in de komende jaren worden uitgebreid of verbeterd, zowel buiten de stad als
daarbinnen (o.a. A4 Midden-Delfland, verbreding A4 Leiden - Den Haag, doorstromingsmaatregelen A12,
Hubertustunnel, ongelijkvloerse kruisingen Neherkade). Hierdoor neemt de druk op de invalswegen van de
Haagse regio verder toe. Tenslotte zijn er ontwikkelingen van sociaal-demografische aard, die leiden tot
een verdere toename van het auto bezit en daardoor in algemene zin tot meer automobiliteit.

Alle ontwikkelingen bij elkaar zorgen ervoor dat tussen nu en 2020 (het referentiejaar voor de toekomstige
situatie) het autoverkeer sterk zal toenemen, zowel op het rijkswegennet als op het stedelijk
hoofdwegennet (zie onderstaande tabellen).

Het verkeer uit zuidelijke richting zal zich in de toekomst spreiden over de A4 en de A13. Op de A4 tussen
knooppunt Ypenburg en het Prins Clausplein zal tussen nu en 2020 het aantal motorvoertuigen met maar
liefst 43% toenemen. Oe capaciteit van het wegvak is onvoldoende om deze verkeergroei in de toekomst
te verwerken. Ook de druk op de Utrechtsebaan neemt sterk toe. Tussen het Prins Clausplein en afrit
Voorburg bedraagt de groei meer dan 30%. Voor de weefproblematiek op dit weggedeelte zijn geen
maatregelen voorzien. Ernstige filevorming in ochtend- en avondspits zal het gevolg zijn. In de

ochtendspits zal de file groeien tot op de A4 en de A 12 en daar ook het doorgaande verkeer hinderen.

Onderstaande tabel toont de verhouding tussen intensiteit en capaciteit (IC-waarde) op een aantai
wegvakken van het rijkswegennet. Bij een I/C-waarde tussen 0,8 en 0,95 zijn er problemen met de
verkeersafwikkeling (geel), bij een waarde tussen 0,95 en 1,0 zijn er ernstige problemen (oranje), bij een
waarde" 1 staat het verkeer volkomen vast (rood). Hierbij zij aangetekend, dat door het onrustige
verkeersbeeld op een weefvak de situatie in de praktijk ernstiger uitpakt dan met deze ("statische") I/C-
waarden wordt aangeduid. Dat wil zeggen: de situatie is op weefvakken in werkelijkheid nog slechter dan
in de tabel wordt geïllustreerdl

Samenvattend kan worden gesteld, dat tussen nu en het jaar 2020 de problemen op het rijkswegennet
rond Oen Haag sterk toenemen. Er dreigt een structureel ernstig probleem door het vastlopen van het
verkeer.

Stadsgewest HaaglandenfMER verbetering bereikbaarheid Den Haag: samenvatting
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A 12 Voorburg - Bezuidenhout

A 13 Delft-Noord - Ypenburg 0.8 - 0.95
08 - 0.95

Ook op de belangrijkste stedelijke wegen neemt de verkeersdruk toe. De problemen die er nu al zijn
worden versterkt. Onderstaande tabel illustreert dat.

Huidige 2020 Index t.o. v. de
situatie huidige situatie

A 12 Utrechtsebaan
9.900 11.600 117

Voorburg .Bezu id en hout

Prinses Beatrixlaan (Rijswijk) 2.400 2.900 121

Haagweg 2.400 2.500 106

Neherkade
1.500 2.550 170

Calandstraat - Hildebrandplein

Neherkade
2.100 4.650 220

Binckhorstlaan-Rijswijkseweg

Binckhorstbrug + Regulusweg 2.200 4250 193

N14 3.300 4.050 123

Aantal motorvoertuigen in avondspitsuur

Op het kwetsbare en toch al zwaar belaste deel van de Utrechtsebaan tussen Voorburg en Bezuidenhout
neemt het verkeer met 17% toe. Op de Prinses 8eatrixlaan in Rijswijk zal het verkeer met 21 % groeien.
De kruisingen bij winkelcentrum In de Boogaard en bij de A4 kunnen dit verkeer onmogelijk verwerken. De
verwachting is dat de problemen dan ai beginnen bij het Erasmusplein.
De afvoercapaciteit van de Neherkade, die in de referentiesituatie 2020 ongelijkvloerse kruisingen heeft en
daardoor veel meer verkeer kan verwerken, zal niet goed aansluiten bij de capaciteit die de Prinses
Beatrixlaan kan bieden.

In de Binckhorst is in de referentiesituatie 2020 een nieuwe verbinding tussen de aansluiting Voorburg en
de CentrumRing toegevoegd via de Regulusweg. Hierdoor wordt de Binckhorstlaan ontlast, waarmee
ruimte ontstaat voor een tramlijn over de Binckhorst naar station Voorburg. Deze is ook in de referentie
2020 opgenomen. De ruimtelijk-economische ontwikkelingen en de opwaardering van de Neherkade
hebben tot gevolg dat deze nieuwe route goed gebruikt wordt, met als gevolg een nog grotere druk op de
kruising Maanweg-Regulusweg. Ten opzichte van de huidige situatie moet de kruising ongeveer 2.500
auto's in het spitsuur méér verwerken. Dit is bijna 2 keer zo veel als nu. Reconstructie van de kruising en
van de oprit naar de A12 vergroot de capaciteit onvoldoende en dit knelpunt zal in 2020 dan ook (nog)
groter zijn dan in de huidige situatie.
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De Noordelijke Randweg (N14) is een goed alternatief als invalsweg naar het noordelijke deel van de
Centrale Zone, Centrum Noord en Scheveningen. In 2020 zal de intensiteit op de N14 toenemen tot meer
dan 4.000 auto's in het avondspitsuur (+23%). De kruisingen hebben in de huidige situatie al regelmatig
onvoldoende capaciteit; de vertragingen zullen hier in de toekomst verder toenemen.

Kortom, niet alieen op het rijkswegennet maar ook op de stedelijke hoofdroutes is ernstige, structurele
filevorming te verwachten indien (extra) maatregelen uitblijven.

2.3 De verkeersdruk doet afbreuk aan kwaliteit leefomgeving

Sluipverkeer
Sommige straten zijn niet geschikt voor veel verkeer. Veel verkeer kan in de ene straat betekenen 400
voertuigen in een uur, terwijl voor
andere straten geldt dat meer dan
1.000 voertuigen nog acceptabel

is. In straten waar bijvoorbeeld

scholen staan, veel kwetsbare

verkeersdeelnemers het
verkeersbeeld bepalen, de

wegcapaciteit beperkt is of de

woningen dicht op de weg staan

kan verkeer de leefbaarheid
aantasten. Hinder van geluid, de
kwaliteit van de lucht en
verkeersveiligheid worden sterk
beïnvloed door de hoeveelheid

verkeer.

Belangrijkste sluipwegen

Een overvolie Utrechtsebaan heeft effect op de gehele stad. Het verkeer zoekt de 'weg van de minste
weerstand, dat wil zeggen de route met de minste opstoppingen, via andere wegen en straten in Den

Haag, Rijswijk en Leidschendam-Voorburg. Sommige van deze straten zijn een belangrijke schakel in het
stedelijke wegennet. Veel straten zijn helemaal niet ingericht voor dergelijke verkeersintensiteiten.
Bijvoorbeeld woonstraten worden ook gebruikt door verkeer om een weg te vinden naar verder weg
gelegen bestemmingen (doorgaand verkeer). Dit leidt vooral tot een afname van de veiligheid voor de
kwetsbare verkeersdeelnemers, zoals kinderen, voetgangers en fietsers die veel gebruik maken van deze
straten. Het doorgaande verkeer hoort eigenlijk thuis op de stedelijke doorgangsroutes.

In de bovenstaande figuur zijn 6 straten weergegeven die door de volle Utrechtsebaan intensiever worden
benut dan gewenst is. Dit kan zijn als direct alternatief voor de Utrechtsebaan, of zoals de Burgemeester
Elsenlaan als gevolg van het verdringen van het verkeer op de alternatieve route. Dat gebeurt als volgt.
Doordat de Haagweg wordt gebruikt als alternatief voor de Utrechtsebaan is deze minder beschikbaar
voor lokaal verkeer. Dat verkeer wijkt vervolgens uit naar de Burgemeester Elsenlaan. In de navolgende
tabel is per straat aangegeven wat de intensiteit is op deze wegen tijdens de avondspits, in de huidige
situatie en in 2020. Daarnaast is het huidige aandeel doorgaand verkeer weergegeven (ten opzichte van
de directe omgeving).
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Uit onderstaande overzicht blijkt dat de straten in oud Voorburg, de Geestbrugweg, de Binckhorstlaan en
met name de Fonteynenburghlaan veel meer verkeer te verwerken krijgen. Naast de overlast van geluid
en luchtverontreiniging komt hiermee ook de verkeersveiligheid verder onder druk te staan. De kwetsbare
verkeerdeelnemers komen verder in de kneL. Straten worden moeilijker oversteekbaar. De intensiteit op de

Fonteynenburghlaan komt in 2020 in de buurt van de huidige intensiteit op de Neherkade tussen
Calandstraat en Hildebrandplein. De functie en inrichting van de FonteynenburghJaan, met een
basisschool, is hiervoor volstrekt niet geschikt.

Huidige intensiteit % doorgaand verkeer Intensiteit
avondspitsuur huidige situatie avondspitsuur 2020
motorvoertuigen (geen bestemming in motorvoertuigen

directe omgeving)
Burgemeester Elsenlaan 950 57% 1200
Steenlaan 300 4% 300
Haagweg 2400 49% 2500
Geestbrugweg 1450 40% 1800
Bjnckhorstlaan Voorburg 800 40% 1450
Fonteynenburglaan 650 83% 1150

Milieu: Lucht en Geluid
Gemotoriseerd verkeer is de belangrijkste veroorzaker van lokale emissies van schadelijke stoffen en van
geluidsproblemen. Hoe meer verkeer, des te slechter wordt de luchtkwaliteit. Daarnaast zorgt meer
verkeer voor een hogere geluidsbelasting, niet alleen qua geluidsniveau, maar ook wat betreft de duur van
de geluidoverlast.

In de huidige situatie worden de normen voor luchtkwaliteit, zoals deze vanaf 2010 gelden, op veel wegen
overschreden. Dit geldt zowel voor de NO, jaargemiddeide grenswaarde als de PMlO etmaal gemiddelde
grenswaarde (fijn stof). Onderstaand figuur geeft aan op weike wegen in het studiegebied deze
luchtkwaliteitsproblemen optreden.

De bestrijding van de luchtverontreiniging aan de bron is op termijn effectief. Als gevolg van de
bronbestrijding zal het wagenpark schoner worden. Emissie van schadelijke stoffen neemt af, zodat de
luchtkwaliteitsproblemen in de toekomst verminderen. Hoewel er in 2020 meer voertuigen in de Haagse
regio rijden, zal de lucht kwaliteit door schonere motoren en andere maatregelen verbeteren. De emissies
in 2003 zijn 50% hoger dan bij de autonome ontwikkeling. Deze constatering is gebaseerd op de
ontwikkelingen in de uitstoot per voertuig in de periode 2003-2015 (afkomstig van het RIVM) en de
ontwikkeling in vervoersprestatie (aantal verreden km per etmaal; afkomstig uit het verkeersmodel). Het
aantal verreden kilometers neemt met 43% toe, maar de emissiefactoren nemen met 33% af. Er blijft in
2020 nog een vijftal wegen over waar de normen voor luchtkwaliteit worden overschreden: Utrechtsebaan,
A 12, A4, Haagweg en Neherkade.
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Lucht en geluidsoverlast door wachtende auto's op de Haagweg

Verkeer (motorvoertuigen, trams, treinen) brengt ook geluid met zich mee. Op dit moment kent een flink
aantal woningen een gevelbelasting van 65 tot 70 dB(A) of zelfs meer dan 70 dB(A). Dit is een

ongewenste situatie. De rijksoverheid streeft naar een situatie in 2010 waarin geen overschrijding meer
van de grenswaarde van 70 dB(A) plaatsvindt. Het rijk wit bovendien de grote knelpunten (boven 65 dB(A))
aanpakken bij wegen en spoorwegen.

In het gebied dat wordt begrensd door de A4, A12, Bezuidenhoutseweg en Prinses Beatrixtaan neemt het
aantal inwoners dat hinder ondervindt van verkeerslawaai tussen nu en 2020 beperkt toe. Dat komt omdat
de stedelijke hoofdwegen nu al zwaar zijn belast. Het extra verkeer voegt dan niet zoveel meer toe qua
hinder. Het aantal gehinderden is en blijft aanzienlijk.

Aantal gehinderden

Ernstig Gemiddeld Matig

Actuele situatie

Toekomstige situatie (2020)

Groei aantal gehinderden

4200

4450

6%

10050

10350

3%

17600

17900

2%

2.4 Prijsbeleid en extra impuls openbaar vervoer helpen onvoldoende

Het nationale beleid is dat "beprijzen" van het weggebruik (ruim) voor 2020 landelijk is ingevoerd (Anders
Betalen voor Mobiliteit en regeerakkoord). Er moet dan worden betaald per gereden kilometer,
gedifferentieerd naar tijd, plaats en milieukenmerken van voertuigen, onder afschaffing van de
motorrijtuigenbelasting (MRB) en de BPM (belasting op nieuwe auto's). Daardoor kunnen de intensiteiten
op de infrastructuur verminderen of beter worden gespreid en kan de bereikbaarheid worden verbeterd.

Omdat definitieve besluitvorming hierover nog moet plaatsvinden, maakt beprijzing geen onderdeel uit van
de referentie 2020. Om het effect van beprijzen in beeld te brengen is de situatie in 2020 zonder be prijzen
vergeleken met de situatie met beprijzen. De infrastructurele netwerken zijn daarbij gelijk gehouden. Er is
gerekend met een zogenoemde "platte" kilometerheffng van 3,5 eurocent per kilometer en een
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gedifferentieerde heffing van 11 eurocent per kilometer. Daaruit blijkt, dat be prijzen leidt tot een afname
van het (groeiend) aantal kilometers in de spits tot 7% bij een platte heffing en tot 14% bij een heffing
gedifferentieerd naar tijd, plaats en milieukenmerken van voertuigen (bron: Netwerkanalyse Zuidvleugel,
september 2006). Door de Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AW) worden deze percentages ook als
uitgangspunt gebruikt in modelstudies om het effect van beprijzen op het hoofdwegennet te bepalen.

Met beprijzen kan de autonome groei van het verkeer derhalve worden afgevlakt. Ten opzichte van de
huidige situatie blijft er echter nog steeds sprake van groei en derhalve van een verder verslechterende
bereikbaarheid. Beprijzen alleen is dan ook geen oplossing voor de toekomstige problemen. Er is meer
nodig.

Het ligt voor de hand dan eerst te denken aan een verdere kwaliteitsverbetering van het openbaar vervoer.

In dit verband is onderzoek verricht naar het effect van frequentieverhoging op de spoorlijnen Oudelijn en
Goudselijn, toevoeging van nieuwe lijnen of verlegging van bestaande stadslijnen (lijn 1, lijn 10, lijn 15),
extra stations langs de Stedenbaan en extra Parkeer & Reis voorzieningen. Omdat de basiskwalieit van
het openbaar vervoer van en naar de Centrale Zone al relatief hoog is (verschillende treinstations, vele
tram- en buslijnen), hebben deze extra maatregelen geen merkbare invloed op het autoverkeer van en
naar de Centrale Zone. Het gebruik van het openbaar vervoer neemt wel toe (met ca. 7,5% bij
verplaatsingen van en naar Binckhorst-Laak), maar dat gaat vooral ten koste van het fietsverkeer. Het
effect op het autoverkeer is niet meer dan 1 à 2 procent.

2.5 Uitbreiding van infrastructuur is noodzakelijk

De Utrechtsebaan is en blijft de belangrijkste invaisweg naar Den Haag. Als invalsweg is de
Utrechtsebaan zo aantrekkelijk, dat verkeer uit alle richtingen binnen en buiten de stad er gebruikt van
maakt. De capaciteit van de Utrechtsebaan is niet groot genoeg om al dit verkeer in de toekomst te
kunnen verwerken. De gemeenten in de Haagse agglomeratie willen verder groeien met arbeidsplaatsen
en inwoners, met name in de Centrale Zone. Deze groei kan niet worden opgevangen met de op dit
moment geplande ingrepen in het netwerk. Hierdoor raakt de Utrechtsebaan in de toekomst overbelast en
komt de bereikbaarheid van vooral de Centrale Zone in gevaar, omdat deze zone erg afhankelijk is van de
Utrechtsebaan.

Prijsbeleid kan de druk op het wegennet in de spitsuren verlichten, maar kan overbelasting van de
Utrechtsebaan en de daarop aansluitende stedelijke hoofdwegen niet verhinderen. Een extra impuls in het
openbaar vervoer kan dat evenmin.

Om de bereikbaarheid van de Haagse agglomeratie te waarborgen is het daarom noodzakelijk om de
verkeersstructuur van de Haagse regio sterker en robuuster te maken. Nut en noodzaak van uitbreiding
van de weginfrastructuur tussen de Centrale Zone en het rijkswegennet is hiermee aangetoond.

Doelstelling
Doel van uitbreiding van de wegcapaciteit is te zorgen voor een goede bereikbaarheid van de Centrale
Zone van Den Haag door het verbeteren van de verkeersafwikkeling op de autoverbinding tussen de
rijkswegen A4/A12/A13 en de Centrale Zone/CentrumRing. Daarbij wordt gestreefd naar verbetering van
de leefbaarheid langs de stedelijke hoofdroutes, vermindering van het sluipverkeer door woonwijken in
Voorburg, Rijswijk en Den Haag en verbetering van de doorstroming tussen knooppunt Ypenburg en het
Prins Clausplein, alsmede tussen de aansluiting Voorburg (A12) en het Prins Clausplein.
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3 DE ALTERNATIEVEN

DHV Groep

In de afgelopen jaren zijn verschillende alternatieven aangedragen en onderzocht om de autoverbinding
tussen de Centrale Zone en het rijkswegennet te verbeteren. In de milieueffectrapportage over de
verbetering van de bereikbaarheid van Den Haag (mei 2007) zijn uiteindelijk 12 alternatieven verder
bestudeerd. Om deze alternatieven te kunnen beoordelen op hun probleemoplossend vermogen enerzijds
en hun milieueffecten anderzijds, zijn zij vergeleken met het zogenoemde Referentiealternatief. Het
Referentiealternatief beschrijft de situatie in het jaar 2020 indien de wegcapaciteit tussen Centrale Zone en
rijkswegennet niet wordt uitgebreid. Ruimtelijke en infrastructurele ontwikkelingen waarover reeds
besluiten tot realisatie zijn genomen maken wel deel uit van het Referentiealternatief (zie paragraaf 2.1 en
2.2). Beprijzing van het weggebruik maakt geen deel uit van het Referentiealternatief.

De volgende alternatieven zijn bestudeerd (codering conform
milieueffectrapport):

1. Referentiealternatief (R, staat niet op de kaart)

2. Combinatiealternatief (C, staat niet op de kaart)

3. Tracé Trekvliet (T2)

4. Tracé Trekvliet (T3)

5. Tracé Voorburg (V2)

6. Tracé Boortunnel korte variant (BTK)

7. Tracé Trekvliet Boortunnel (TBT)

8. Tracé Noordelijke Boortunnel (NBT)

9. Tracé Boortunnellange variant (BTL)

10. Tracé Haagweg (H)
11. Tracé Mercuriusweg (M)

12. Tracé Prinses Beatrixlaan (B)
13. Meest Milieuvriendelijke Alternatief (MMA)
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Een kaart met alternatieven en een korte omschrijving is bijgevoegd als bijlage aan deze samenvatting.

Combi natiealternatief
Het Combinatiealternatief (C) combineert extra investeringen in het openbaar vervoer met enkele
belangrijke infrastructurele ingrepen binnen het stedelijk hoofdwegennet.

De extra impuls in het openbaar vervoer omvat:
. Frequentieverhoging sprinter van 4x per uur naar 6x per uur op zowel Oudelijn als Goudselijn;

. Lijn 1 verleggen naar Binckhorstlaan en lijn 15 naar Jan van der Heijdenstraat;

. Lijn 10 weer toevoegen over Rijswijkseweg (geen spitslijn);

. Toevoegen Stedenbaan-stations Binckhorst en Sion 't Haantje;

. Snelle bus van Binckhorst over Binckhorstlaan en N44 richting Valkenburg/Katwijk/Noordwijk;

. Extra Parkeer & Reis voorzieningen.

De infrastructurele ingrepen betreffen:
. Een korte tunnel Haagweg - Rijswijkseweg, waarmee het doorgaande verkeer ongelijkvloers

langs de drukke kruisingen met de Jan van der Heijdenstraat en de Geestbrugweg wordt geleid.
De investeringskosten zijn geraamd op 110 miljoen euro (exc!. BTW, prijspeil 2006);

. Een korte tunnel Maanweg - Prins Bernhardlaan, waarmee verkeer tussen de Binckhorst en

Voorburg de drukke kruispunten met de toe- en afritten van de A12 ongehinderd kan passeren.
De investeringskosten zijn geraamd op 85 miljoen euro (exc!. BTW, prijspeil 2006).
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Ten behoeve van het Combinatiealternatief zijn verschillende andere bouwstenen onderzocht, zoals
benutting (dynamisch verkeersmanagement, mobiliteitsmanagement) en andere lokale verbeteringen aan
de infrastructuur. Deze bouwstenen bleken onvoldoende effectief dan wel te kostbaar in relatie tot het
effect, en zijn daarom afgevallen. De totale investeringskosten voor dit alternatief zijn geraamd op 115
miljoen euro (exc!. BTW, prijspeii 2006), hierin is ook de aanleg van station Binckhorst opgenomen. Niet
geraamd zijn de mogelijke kosten van capaciteitsuitbreiding van het spoorwegennet om de
frequentieverhoging mogelijk te maken.

Maanweg (links) en Trekvliet (rechts)

Tracé Trekvliet (T2)
Alternatief T2 kruist, komend vanaf knooppunt Ypenburg, de Laan van Hoornwijck bovenlangs, komt op
maaiveld in de Vlietzone tot aan Drievliet. Daar start een tunnel onder de Zuidvliet door, die vervolgens de
Trekvliet volgt. De tunnel ligt hier onder de bodem van Zuidvliet en Trekvliet en veroorzaakt daardoor geen
belemmering voor het scheepvaartverkeer. Na een S-bocht onder de Binckhorsthaven I Jupjterkade volgt
de tunnel de Binckhorstlaan. Na de passage van de haventoegang komt de weg omhoog tot onder het
maaiveld en ligt vervolgens in een open bak ter hoogte van de aansluiting van de Zonweg. De Zonweg
wordt onderlangs gekruist, waarbij er een aansluiting komt vanuit de tunnel op de Zonweg en een
aansluiting van de Zonweg op de tunnel richting knooppunt Ypenburg. Het tracé blijft verdiept en buigt
onder het kruisingsvlak van de Binckhorstlaan en de Mercuriusweg/Neherkade af richting Neherkade,
waarna de weg omhoog komt en op maaiveld aansluit. De tunnel is ca. 2.350 meter lang. De
investeringskosten van alternatief T2 zijn geraamd op 510 miljoen euro (excl. BTW, prijspeil 2006).

Tracé Trekvliet (TJ)
Alternatief T3 is voor een belangrijk deel gelijk aan T2. Alleen de aansluiting binnen de Binckhorst
verschilt. Het tunneltracé buigt na passage van de Binckhorsthaven af van de Trekvliet en komt in de
oostelijke oever, aan de kant van de Binckhorst, op maaiveldhoogte. Na een bocht sluit het tracé
gelijkvloers aan tegenover de Zonweg op de kruising van Zonweg en Binckhorstlaan. De doorgaande
verkeersroute volgt de Binckhorstlaan (slaat af op de kruising). De weg zakt vervolgens weer onder
maaiveld, buigt onder het kruisingsvlak van de Binckhorstlaan en de Mercuriusweg/Neherkade af richting
Neherkade, waarna de weg omhoog komt en op maaiveld aansluit. De tunnel is ca. 1.700 meter lang. De
investeringskosten van alternatief T3 zijn geraamd op 485 miljoen euro (exc!. BTW, prijspeil 2006).

Tracé Voorburg (V2)
Alternatief V2 kruist, komend vanaf knooppunt Ypenburg, de Laan van Hoornwijck bovenlangs, komt op
maaiveld in de Vlietzone door de Hoge Broekpolder. Daar start een tunnel onder de Zuidvliet en
vervoigens Voorburg-West ter hoogte van de Arentsburghlaan en de Arentsburghstraat. De tunnel kruist
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de Maanweg en sluit, met een S-bocht onder de Binckhorsthaven door, aan op de Binckhorstlaan. Ter
hoogte van de Binckhorsthaven ligt de tunnel diep om geen beperking voor het bestaande
scheepvaartverkeer te veroorzaken. Na de passage van de haventoegang komt de weg omhoog tot onder
het maaiveld en ligt in een open bak ter hoogte van de aansluiting van de Zonweg. De Zonweg wordt
onderlangs gekruist, waarbij er een aansluiting komt vanuit de tunnel op de Zonweg en een aansluiting
van de Zonweg op de tunnel richting knooppunt Ypenburg. Het tracé blijft verdiept en buigt onder het
kruisingsvlak van de Binckhorstlaan en de Mercuriusweg/Neherkade af richting Neherkade, waarna de
weg omhoog komt en op maaiveld aansluit. De tunnel is ca. 2.150 meter lang. De investeringskosten van
alternatief V2 zijn geraamd op 525 miljoen euro (excl. BTW, prijspeil 2006).

Afbeelding Binckhorsthaven

Tracé Boortunnel korte variant (BTK)
Alternatief BTK heeft een ongelijkvloerse aansluiting op knooppunt Ypenburg en sluit aan op zowel de A13
als de A4. De tunnel zelf start in de Vlietzone. Het tracé loopt onder de Zuidvliet en het doveninstituut
Effatha door en volgt het stratenpatroon via de Den Burghstraat en de Binckhorstlaan. Het tracé gaat
vervolgens onder de Binckhorstbrug door en gaat met een helling over in een verdiepte ligging ter hoogte
van de Zonweg. De Zonweg wordt onderlangs gekruist, waarbij er een aansluiting komt vanuit de tunnel
op de Zonweg en een aansluiting van de Zonweg op de tunnel richting knooppunt Ypenburg.
Het tracé blijft verdiept en buigt onder het kruisingsvlak van de Binckhorstlaan en de

Mercuriusweg/Neherkade af richting Neherkade, waarna de weg omhoog komt en op maaiveld aansluit.
De korte boortunnel is ca. 1.800 meter lang. De investeringskosten van alternatief BTK zijn geraamd op
470 miljoen euro (excl. BTW, prijspeil 2006).

Tracé Trekvliet Boortunnel (TBT)
Het 'Tracé Trekvliet Boortunnel' (TBT) is een variant op de BTK en heeft een ongelijkvloerse aansluiting op
knooppunt Ypenburg. De ruimtelijke ligging van het tracé is te vergelijken met dat van T2. De tunnel start
in de Vlietzone. Daarna loopt de tunnel onder de Zuidvliet door, die vervolgens in een centrale ligging de
Trekvliet volgt. Het tracé snijdt het kwadrant aan van Binckhorst op de hoek van de Jupiterkade, kruist de
Junorstraat en buigt af met een S-bocht in het verlengde van de Binckhorstlaan. Na de passage van de
haventoegang komt de tunnel omhoog tot onder het maaiveld en ligt in een open bak vanaf de

Stadsgewest Haaglanden/MER verbetering bereikbaarheid Den Haag: samenvallng
WN-ZH20070200

mei 2007
- 25.



DHVGroep

Junorstraat. De Zonweg wordt onderlangs gekruist, waarbij er een aansluiting komt vanuit de tunnel op de
Zonweg en een aansluiting van de Zonweg via de tunnel richting knooppunt Ypenburg. Het tracé blijft
verdiept en buigt af richting Neherkade, waar het tracé op maaiveld aansluit. De investeringskosten van
alternatief TBT zijn geraamd op 520 miljoen euro (exc!. BTW, prijspeii 2006).

Tracé Noordelijke Boortunnet (NBT)

Het 'Tracé Noordelijke Boortunnel' (NBT) is een variant op de BTK en heeft een ongelijkvloerse aansluiting
op knooppunt Ypenburg. Het alternatief is qua ligging te vergelijken met V2, waarbij het hier wel duidelijk
om een andere aanlegmethode gaat, waardoor de effecten anders zullen zijn. Oe tunnel start in de
Vlietzone, loopt daarna met een langgerekte flauwe bocht onder de Vliet door, via de Arentsburghlaan
richting de Binckhorst. De tunnel eindigt in de Binckhorst, naast de Binckhorstbrug ter plekke van de
huidige Basal betoncentrale. Na de passage van de haventoegang komt de tunnel omhoog tot onder het
maaiveld en is een open bak ter hoogte van de aansluiting van de Zonweg. De Zonweg wordt onderlangs
gekruist, waarbij er een aansluiting komt vanuit de tunnel op de Zonweg en een aansluiting van de
Zonweg via de tunnel richting knooppunt Ypenburg. Het tracé blijft verdiept en buigt af richting Neherkade,
waarop het tracé op maaiveld aansluit. De investeringskosten van alternatief NBT zijn geraamd op 485
miljoen euro (excl. BTW, prijspeil 2006).

~.
~

,

Arentsburghlaan (links) en de Basal betoncentrale (rechts)

Tracé Boortunnel lange variant (BTL)
Vanaf de A 13 gaat alternatief BTL omlaag om de A4, alle aansluitingen van knooppunt Ypenburg en de
Laan van Hoornwijck onderlangs te kruisen. Dit alternatief heeft derhalve geen aansluiting op de A4. Vanaf
de Vlietzone (kruising met de Zuidvliet) is het lange boortunneltracé identiek aan het korte boortunneltracé.
De lengte van de lange boortunnel bedraagt ca. 3.200 meter. De investeringskosten van alternatief BTL
zijn geraamd op 480 miljoen euro (exc!. BTW, prijspeii 2006).

Tracé Haagweg (H)
Alternatief H gaat vanaf knooppunt Ypenburg direct ondergronds en kruist de Delftse Vliet ter hoogte van
de Hoornbrug. Het tracé ligt hier diep om geen belemmering voor het scheepvaartverkeer te veroorzaken.
Het tracé volgt ondergronds de Haagweg, de Rijswijkseweg en sluit op maaiveld aan ter hoogte van de
Van Musschenbroekstraat. De Laak wordt met een brug gekruist en vervolgens sluit het tracé in beide
richtingen gelijkvloers aan op de Neherkade. De Haagweg - Rijswijkseweg en Hoornbrug blijven
beschikbaar voor bestemmingsverkeer en voor verkeer van en naar de aanliggende wijken met een

aansluiting op de kruising Laan van Hoornwijck.
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Vanwege de beperkte ruimte aan weerszijden van de Hoornbrug en de aanwezige paalfundering van de
brug is de tunnel vanaf de brug tot aan het knooppunt Ypenburg gesplitst. Het tracé van het tunneldeel
voor verkeer richting Den Haag is gesitueerd ten noorden van de Laan van Hoornwijck en de Hoornbrug.
Het tunneldeel voor verkeer richting knooppunt Ypenburg is gesitueerd ten zuiden van de Laan van
Hoornwijck en de Hoornbrug. Het tunneideel is bij dit tracé ca. 1.900 meter lang. De complexe aansluiting
op knooppunt Ypenburg (grote hoogteverschiilen in combinatie met tunnel passage Delftse Viiet) moet
nader worden uitgewerkt. De investeringskosten van alternatief H zijn geraamd op 585 miljoen euro (excl.
BTW, prijspeil 2006).

Tracé Mercuriusweg (M)

Alternatief M ligt in het verlengde van de Mercuriusweg (Neherkade) in Den Haag met een rechtstreekse
aansluiting op de A 12/Utrechtsebaan. Het tracé kruist het spooremplacement onderlangs in een tunnel. De
afrit van de A 12 naar de Mercuriusweg toe kruist bovendien de Utrechtsebaan onderlangs. De aansluiting
op de Utrechtsebaan is enkelzijdig, dat wil zeggen uitsluitend voor verkeer van en naar het Prins
Clausplein. Er komt geen aansluiting richting centrum. Het tracé voorziet in een ongelijkvloerse aansluiting
op de Binckhorstlaan.

Het tunneldeel van dit alternatief is 300 meter lang richting Prins Clausplein en 600 meter lang vanaf het
Prins Clausplein (inclusief tunneldeel onder Utrechtsebaan). De investeringskosten van alternatief M zijn
geraamd op 105 miljoen euro (excl. BTW, prijspeil 2006).

Haagweg (links) en Prinses Beatrixlaan (rechts)

Tracé Prinses Beatrixtaan (B)
Alternatief B sluit aan op de bestaande afrit 11 Rijswijk/Delft van de A4. De helling van het viaduct over de
A4 wordt in de middenberm van de bestaande Beatrixiaan voortgezet tot onder het maaiveld. De tunnel
volgt in de middenberm de Prinses Beatrixlaan. Ter hoogte van de Guntersteinweg wordt een enkelzijdig
uitwisselingspunt gerealiseerd voor verkeer van en naar Den Haag Zuid-West, Wateringen en Rijswijk. Het
tracé buigt bij het Erasmusplein met een bocht af onder de Erasmusweg. De tunnel wordt aan de westkant
van de Erasmusweg gesitueerd tussen de huidige rijbaan en de bebouwing. Vervolgens worden het
Hildebrandplein, station Moerwijk en de Laakhaven ongelijkvloers gekruist. waarbij het tracé in het
verlengde van de Neherkade op maaiveld komt. Het tunneldeel is bij dit tracé ca. 4.250 meter lang. De
investeringskosten van alternatief B zijn geraamd op 595 miljoen euro (excl. BTW, prijspeil 2006).
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Meest milieuvriendelijke alternatief (MMA)
Het MMA is het alternatief dat enerzijds op duurzame wijze de problemen ten aanzien van bereikbaarheid
en leefbaarheid oplost en anderzijds de negatieve gevolgen voor het milieu beperkt dan wel bijdraagt aan
verbetering van het milieu. Er is voor gekozen om één van de hiervoor beschreven alternatieven de basis
te laten vormen voor het MMA. Het MMA is dus geen nieuw tracé.
Het MMA wordt afgeleid van de voorgaande alternatieven, na beoordeling van de effecten op verkeer en
milieu. Het MMA wordt verder behandeld in hoofdstuk 5.
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Luchtfoto knooppunt Ypenburg met rechtsboven de Vlietzone
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4 EFFECTEN OP VERKEER EN MILIEU

In de eerste plaats worden de bijdragen van de alternatieven aan de oplossing van de bereikbaarheids- en
leefbaarheidsproblematiek beschreven. De effecten op de bereikbaarheid staan vermeld in paragraaf 4.1,
de effecten op het woon- en leefmilieu in paragraaf 4.2. Vervolgens komen in paragraaf 4.3 de effecten op
het natuurlijk milieu aan bod, gevolgd door de effecten op de ruimtelijke ordening in paragraaf 4.4.
Tenslotte wordt in paragraaf 4.5 aandacht besteed aan de overlast in de bouwfase (bouwhinder).

Ten behoeve van de milieueffectrapportage is een uitgebreid beoordelingskader gehanteerd. Dit kader
beschrijft de thema's en aspecten waarop de alternatieven zijn onderzocht en vergeleken. Bijlage 2 geeft
het beoordelingskader kort weer. De alternatieven zijn op alle aspecten vergeleken met het
Referentiealternatief .

4,1 Effecten op bereikbaarheid

Alleen alternatieven die voldoen aan de in paragraaf 2.5 geformuleerde doelstelling komen voor uitvoering
in aanmerking. Daarom is in de eerste plaats onderzocht of zij in voldoende mate bijdragen aan
verbetering van de bereikbaarheid. Een positief effect ten opzichte van de referentie is daarbij niet
voldoende. Het probleem moet ook in voldoende mate zijn opgelost. Ook daar is op gelet.

Bereikbaarheid Oen Haag via Haagweg

Bij de beoordeling van het effect van de alternatieven op de bereikbaarheid van de Centrale Zone is
gekeken naar de volgende zaken:

. het effect op de netwerkprestatie. Hiermee wordt bedoeld het effect op het gebruik van bestaande

en nieuwe infrastructuur, op de omvang van het sluipverkeer en op de verdeling van het verkeer
over het totale netwerk;

2 Het Referentiealternatief gaat uit van realisatie van alle economische en ruimtelijke ontwikkelingen in het studiegebied

zonder dat er extra verkeersmaatregelen worden genomen, anders dan die zijn vastgelegd in de vastgestelde

beleidsplannen: de autonome ontwikkeling.
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. het effect op de bereikbaarheid. Hierbij wordt onder andere gekeken naar de verhouding tussen

intensiteit en capaciteit van wegvakken op snelwegen (I/C-waarden), naar de reistijden op
belangrijke vervoersrelaties en naar de reistijdverliezen ten gevolge van filevorming;

. het effect op de verkeersveiligheid. Hierbij gaat het om het aantal verwachte ongevallen op basis

van wegtypologie en verkeersintensiteit.

In het bijzonder is gelet op het effect op de verkeersbelasting op een aantal belangrijke wegtrajecten van
rijkswegennet en onderliggend wegennet. Over de verkeerskundige effecten van de verschillende
oplossingen is in het kader van de milieueffectrapportage uitvoerig cijfermatig gerapporteerd. In deze
samenvatting van het MER worden de belangrijkste resultaten beknopt weergegeven. Daarbij wordt een
kwalitatieve zevenpuntsschaal gebruikt (zie bijlage 2).

De beoordeling van de aspecten netwerkprestatie, bereikbaarheid en verkeersveiligheid leidt tot het
volgende algemene resuitaat:

I Ref _~~ C .JLJ2 JLll..L V2 11 BT~ ~lJlJL!:!_Ll1.JL B__
Netwerkprestatie ~ 0 0 + + + + + + 0/+ + 0/+ 0I

Bereikbaarheid
0 0 0 0/++ + + + + + + +

,

Verkeersveilgheid
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Effecten op Verkeer

Alternatieven T2, T3, V2, BTK, TBT, NBT en H pakken positief uit voor zowel de netwerkprestatie als de
bereikbaarheid. De verdeling van het verkeer over het netwerk verbetert, de nieuwe infrastructuur wordt
goed gebruikt en het sluipverkeer neemt af. De verkeersafwikkeling verbetert op veel plaatsen, de
bereikbaarheid neemt toe. Dit alles ten opzichte van het Referentiealternatief.
De lange boortunnel (BTL) scoort vanwege het ontbreken van een aansluiting op de A4 verkeerskundig
gezien minder goed dan de korte variant (BTK).

Alternatief S zorgt voor een betere spreiding over het rijkswegennet en daardoor voor een betere
verkeersafwikkeling. Opwaardering van deze route verbetert met name de bereikbaarheid van Den Haag
Zuid-West, Rijswijk en Wateringen. Alternatief B heeft echter weinig effect op de bereikbaarheid van de
Centrale Zone.

Alternatief M trekt veel nieuw verkeer aan en de nieuwe infrastructuur wordt goed gebruikt. Dit alternatief
zorgt echter voor een forse toename van het verkeer op het gedeelte van de Utrechtsebaan tussen de
aansluiting Voorburg en de aantakking van het Mercuriustracé (+40% staduitwaarts en +16% stadinwaarts
in de avondspits). Ten opzichte van de huidige situatie betekent dat een groei van maar liefst 50%. De
Utrechtsebaan kan dit verkeer absoluut niet verwerken. Ten westen van de aansluiting van het
Mercuriustracé neemt de druk op de Utrechtsebaan overigens af.

Het Combinatiealternatief (C) draagt niet bij aan verbetering van netwerkprestatie en bereikbaarheid. Het
gebruik van het openbaar vervoer van en naar de zone Sinckhorst I Laak neemt weliswaar toe (+7,5%),
maar dit gaat vooral ten koste van het fietsverkeer. Het effect op het autogebruik is niet meer dan 1 à 2 OI.
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Op het gebied van verkeersveiligheid onderscheiden de verschillende alternatieven zich niet wezenlijk van
het Referentiealternatief en ook niet van elkaar. De verschillen tussen de geprognosticeerde aantallen
ongevallen op netwerkniveau zijn minimaaL.

Wanneer wordt gekeken naar de effecten op specifieke weggedeelten, dan valt verder het volgende op:
. Alternatieven T2, T3, V2, BTK, TBT, NBT en H verlagen de verkeersdruk op de Utrechtsebaan in

het avondspitsuur met 8-10%. Dat is niet voldoende om de autonome groei tussen nu en 2020 te
compenseren (+ 17% tussen Voorburg en Bezuidenhout en + 30% tussen Prins Clausplein en
Voorburg).

. Alternatieven T2, T3, V2, BTK, TBT en NBT zorgen voor een substantiële reductie van het

verkeer op de A4 tussen Ypenburg en het Prins Clausplein (-10%), de Haagweg (-20%) en de
Prinses Beatrixlaan (-8%). Deze cijfers hebben betrekking op het avondspitsuur.

De som van het verkeer op de wegen Prinses Beatrixlaan - Haagweg - Binckhorstbrug - Regulusweg ~

Utrechtsebaan - N14 blijkt na toevoeging van een nieuwe verbinding toe te nemen. Dat komt voor een
belangrijk deel door herverdeling van het verkeer over het netwerk (minder verkeer over sluiproutes) en
slechts in geringe mate door de aantrekking van "nieuw verkeer".

Bij alternatieven T2, V2, BTK, TBT en NBT is de toename van de som ruim 13% in het avondspitsuur (ten
opzichte van de referentie). Deze toename bedraagt ca. 3.400 voertuigen. Van de nieuwe verbinding
maken 5.950 motorvoertuigen gebruik. Dat betekent dat de andere invalswegen bij elkaar ca. 2.500
voertuigen minder te verwerken krijgen.

Pnnses Beatrixlaan
Haagweg
Binckhorstbrug
Regulusweg
A12
N14
Nieuwe infrastructuur ,.

,Neherkade \
B,nckhofStlaan.Rijswijkseweg

Neherkade
Calandstfaat-H'kJebrandple,n

Kaartje met de bekeken wegen
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4.2 Effecten op woon- en leefmilieu

Sluipverkeer
Met name alternatieven T2, T3, VZ, BTK, TBT en NBT laten een sterke afname van het sluipverkeer in de
avondspits zien. Op de Geestbrugweg, de Binckhorstlaan (Voorburg) en de Fonteynenburghlaan is dit
effect zelfs meer dan 30% en op de Haagweg ca. 20%.
Het Haagwegtracé (H) ieidt vooral tot een sterke daling van het doorgaande verkeer op de Haagweg zelf,
aangezien dit verkeer gebruik gaat maken van de tunnel. De overige alternatieven laten een minder sterk
effect zien. Het begrip sluipverkeer is voor wegen als de Haagweg en Geestbrugweg overigens relatief. Zij
behoren immers tot het stedelijk hoofdwegennet. Niettemin, deze wegen hebben eveneens een
belangrijke woonfunctie. Het vele verkeer heeft daar een negatieve invloed op.

Sluipverkeer door Steenlaan (links) en Geestbrugweg (rechts)

Woon- en leefomgeving
De alternatieven zijn beoordeeld op de aspecten lucht, geluid en trillingen, externe veiligheid,
tunnelveiligheid en sociale aspecten (zie bijlage 2 voor het beoordelingskader). Hiermee ontstaat een
beeld van de effecten op de woon- en leefomgeving. In het kader van de milieueffectrapportage zijn deze
aspecten uitvoerig onderzocht. Hier wordt volstaan met een beknopt overzicht van de belangrijkste
conclusies.

ILBeLJLc~L:2j-I3-.UI2~LB.lLTBT 11 NBT 11 BTL .l H JI..LL- -

Lucht
0 0 0/+ 0/+ 0/+ 0/+ 0/+ 0/+ 0/- 0/+ 0/- 0/-

i

Geluid en trillingen i

0 0 0/- 0/- 0/- 0/- 0/- 0/- 0/- 0/- 0 0/-

Externe veiligheid
0 0 0/- 0 0 0 0/- 0 0 0/- 0/- 0/- I

Tunnelveiligheid
0 0/+ . 11 0/- 0/-. 0/- 0/- 0/- 0/+ 0/+

Sociale aspecten
0 0 0 0 0 0 0 0 0/+ 0 0/+ 0/+

Effecten op Woon- en leefomgeving

Lucht
De effecten op de luchtkwaliteit zijn in beeld gebracht op basis van de emissies van fijn stof (PMlO) en
stikstofdioxide (NO,) en de oppervlakte waar de uitstoot van deze stoffen boven de (vanaf 2010 geldende)
grenswaarden komt te liggen. In de referentiesituatie 2020 laten alleen de gebieden rondom de rijkswegen
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en de Utrechtsebaan een overschrijding zien. Door technologische ontwikkelingen komen de waarden op
de overige locaties onder de normen. Ten opzichte van de huidige situatie treedt dus een aanmerkelijke
verbetering op. Omdat bij vrijwel alle alternatieven de vervoersprestatie (aantal afgelegde kilometers)
toeneemt, zijn de emissies over het algemeen hoger dan in het Referentiealternatief, maar leiden ze langs
de bestaande wegen niet tot overschrijding van de normen. De verschillen tussen de alternatieven zijn
klein. Ten opzichte van het Referentiealternatief neemt het aantal knelpunten af, hierdoor scoren de
meeste alternatieven uiteindelijk beter dan het Referentiealternatief.

Alle alternatieven, behoudens het Combinatiealternatief (C), leiden tot nieuwe overschrijdingssituaties
nabij de tunnelmonden. Het creëren van nieuwe knelpunten op locaties waar mensen wonen of verblijven
is ongewenst. Op dat punt scoren alternatieven H, M en B relatief gezien iets minder. De
overschrijdingssituaties nabij tunnelmonden kunnen opgelost worden door afzuiging van de
verontreiniging, waarbij de mogelijkheid van reiniging onderzocht moeten worden.

Geluid en trillingen
In 2020 ligt het geluidsniveau langs de stedelijke hoofdwegen boven de streefwaarde van 65 dB(A). Door
aanleg van een nieuw tracé of aanpassing van de bestaande infrastructuur wordt deze situatie niet veel
anders. Bij de verwachte afname van het verkeer op de bestaande hoofdroutes zijn de effecten van de
alternatieven met betrekking tot geluid en trillingen, vertaald in aantallen gehinderden en akoestisch
ruimtebeslag, beperkt.

De nieuwe tracés worden in gebieden met veel bebouwing ondergronds aangelegd en als gevolg hiervan
zijn in de gebruiksfase de geluidseffecten bovengronds beperkt.

Er is in alle alternatieven sprake van een tijdelijke toename van de geluidhinder in de bouwfase. Dat geldt
in mindere mate voor het Combinatiealternatief (C) en alternatief M vanwege de beperkte aanleg van
nieuwe infrastructuur. De wijze waarop de tracés worden gebouwd is zeer bepalend voor de hinder die
tijdens de bouwfase wordt ondervonden. De boortunnels zullen tot de minste hinder leiden.
Ook voor het aspect geluid en trillingen zijn de verschillen tussen de alternatieven gering.

Externe veiligheid
Het aspect externe veiligheid wordt beoordeeld op basis van het plaatsgebonden risico en groepsrisico.
Plaatsgebonden risico is de kans op overlijden ten gevolge van een ramp, bijvoorbeeld vanwege transport
van gevaarlijke stoffen. Deze kans mag niet groter zijn dan één op de miljoen per jaar.
Voor alle tracés geldt, dat er geen sprake is van een overschrijding van de grenswaarde voor het
plaatsgebonden risico. Hiermee scoren de alternatieven gelijk aan de referentiesituatie.
Het groepsrisico is het risico dat een groep mensen tegelijkertijd komt te overlijden als gevolg van een
ramp. Aangezien het ernstiger is als een groep mensen tegelijkertijd komt te overlijden, is de waarde voor
het groepsrisico strenger. De oriëntatiewaarde voor het groepsrisico wordt voor alternatieven T2, TBT, B,
Men H overschreden. Deze scoren dan ook licht negatief.

Tunnelveiligheid
Het aspect tunnelveiligheid is beoordeeld middels een (ongeval)scenarioanalyse. Voor de beoordeling van
de verschilende alternatieven op de ongevalscenario's worden de volgende drie criteria gebruikt: kans op
een ongeval, zelfredzaamheid en hulpveriening. Er zijn 4 scenario's bekeken: eenzijdig ongeval, uitstroom
van gevaarlijk gas na botsing op file, brand in vrachtauto na botsing en inundatie (water in de tunnel ten
gevolge van lekkage of flinke regenbui). Bij alle alternatieven (met uitzondering van het
Combinatiealternatief) zijn er aanvullende veiligheidsmaatregelen nodig. De meest veilige alternatieven
zijn C, M en B. Deze tracés liggen ondiep, lopen niet onder water door, kennen weinig tot geen bochten
en/of zijn relatief kort.
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Sociale aspecten
Het gaat hierbij om aspecten die direct verband houden met de omvang van het sluipverkeer, zoals
oversteekbaarheid en barrièrewerking, en om visuele hinder.
Alternatieven T2, T3, V2, BTK, TBT en NBT scoren positief vanwege de sterke afname van het verkeer op
de sluiproutes. Deze positieve score wordt echter weer tenietgedaan door de visuele hinder die de hoge
ongelijkvloerse aansluiting bij Ypenburg (Vlietzone) veroorzaakt.
Alternatieven H en B scoren positief omdat het verkeer op de 'oude' bovengrondse route afneemt (35%),
hetgeen de oversteekbaarheid ten goede komt. Alternatief H scoort echter negatief op visuele hinder door
de hoge aansluiting op knooppunt Ypenburg. Alternatieven BTL, B en M scoren uiteindelijk het meest
positief. De visuele hinder is bij deze alternatieven nihil (tracé BTL kruist knooppunt Ypenburg onderlangs).

4.3 Effecten op natuurlijk milieu

Een nieuw tracé betekent in de regel een ingreep in het natuurlijk milieu. De alternatieven zijn in dit licht
beoordeeld op de aspecten ecologie, bodem, water en archeologie, cultuurhistorie en landschap (zie
bijlage 2 voor het beoordelingskader). Voor een uitgebreide beschrijving van deze effecten wordt

verwezen naar de rapporten die in het kader van de milieueffectrapportage zijn opgesteld.

0

Bodem
0

Water
0 0 OI- O/- 0/- OI- O 01-

Archeologie

cultuurhistorie en 0 0 0 0 0 0 0/- 0 0/-
landschap

Effecten op Natuurlijk milieu

Ecologie
Delen van het plangebied (Huis te Werve, Vredenoord-Hoornbrug, Zeerust en Dorrepaal) zijn onderdeel
van de Provinciale Ecologische hoofdstructuur. In beginsel zijn activiteiten hier uitgesloten. Daarnaast
lopen er twee 'groene schakels' door het gebied: de groen-blauwe recreatieve verbinding van de Zweth-
en Vlietzone en de groenblauwe verbinding tussen stad en het Groen Hart, ten zuiden van de A12. Ook

Vlietzone nabij Hoornwijck
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bevinden zich de landgoederenzone Rijswijk een aantal vogelrustgebieden in het plangebied, In zowel het
plangebied als het studiegebied komen geen gebieden voor die zijn beschermd in de
natuurbeschermingswet, zoals Vogel en Habitatrichtlijn- c.q. Natura-2000-gebieden.

Het aspect ecologie beoordeelt de alternatieven op de effecten op beschermde en waardevolle gebieden,
op ecologische verbindingszones en op beschermde soorten. De alternatieven die door het waardevolle
gebied de Vlietzone gaan, T2, T3, de Korte Boortunnel, TBT, NBT en het Voorburgtracé, dragen bij aan
versnippering, verstoring en een beperkte vernietiging van de Vlietzone en scoren daarom licht negatief.
Daarnaast laten 12, T3 en het Voorburgtracé een negatief resultaat zien omdat ze een blijvende barrière
zullen gaan vormen in de toekomstige ecologische verbindingszone tussen de stad en het Groen Hart.

De Trekvliettracés (T2 en T3), de Voorburgtunnel (V2) en de Korte Boortunnel met zijn varianten hebben
beperkte negatieve effecten op beschermde soorten. Tussen knooppunt Ypenburg en de tunnelmond
zorgen deze tracés voor een barrière voor grondgebonden zoogdieren, vogels, amfibieën en reptielen. Het
Combinatiealternatief, het Beatrixtracé, het Haagwegtracé en het Mercuriustracé hebben geen
noemenswaardige effecten op ecologie.

Bodem
Bij het aspect bodem is gekeken naar het aantal bodemverontreinigingen binnen de tracés (waardoor

verontreinigde grond vrijkomt), de beïnvloeding van bodem- en grondwaterverontreinigingen in de
omgeving en de totale hoeveelheid te verplaatsen grond en de hoeveelheid af te voeren grond (schoon en

(licht) verontreinigd). Tevens is beoordeeld of de alternatieven een stimulans vormen voor stagnerende
urgente saneringsgevallen. Het Combinatiealternatief en alternatief T3 scoren als enige neutraal

tegenover een (licht) negatieve score voor de overige alternatieven.

Water
Bij het aspect water zijn van belang het effect van grondwaterstandveranderingen, zoals

grondwateroverlast bij bestaande bebouwing, het effect op de zettng van gebouwen als gevolg van een
verandering van de grondwaterstand, het effect op houten paalkoppen en de effecten op natuur, stedelijk
groen en landbouw. Oppervlaktewater is niet in de beoordeling meegenomen.

De effecten van grondwateronttrekking zijn voor alle alternatieven beperkt. Alternatieven T2 en T3 scoren
op dit punt het slechtst en alternatieven C en M het best. Realisatie van de tunnels bij T2 en T3 kan
mogelijk voor wateroverlast in kelders zorgen. Daarnaast veroorzaken T2 en T3 grondwaterverlagingen in
de natuur- en recreatiegebieden, met mogelijke verdroging tot gevolg. Ook treedt bij deze alternatieven
vernatting op In een aantallandbouwgebiedjes in de Hoge Broekpolder.
Een kleine kans op paalrot bestaat bij alternatieven T2, T3, V2 en B ten gevolge van
grondwaterstandverlaging. Bij het Combinatiealternatief en alternatief M zijn de verandering van de
grondwaterstand en daarmee samenhangende effecten verwaarloosbaar.

Grondwaterstandverhogingen is relatief eenvoudig te mitigeren d.m.v. drainage, een

grondwaterstandverlaging is niet eenvoudig te mitigeren. Echter onder invloed van autonome

ontwikkelingen (gehele of gedeeltelijke sluiting van de DSM Gist onttrekking, zeespiegelrijzing) zal de
grondwaterstand in de toekomst zeer waarschijnlijk stijgen. Dit compenseert (deels) de verwachte
grondwaterstandverlaging bij aanleg van één van de tunnel alternatieven.
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Archeologie. cultuurhistorie en landschap
Alternatief V2 scoort zeer negatief. Het tracé doorsnijdt het beschermde monument 'Forum Hadriani'. Door
de Rijksdienst voor Oudheidkundig Bodemonderzoek zal een vergunningaanvraag voor doorsnijding van
het gebied zeker negatief worden beoordeeld. Alternatieven BTK, BTL en NBT liggen hier zo diep dat zij
het beschermde monument niet zullen aantasten.

Alternatieven T2 en T3 scoren negatief. Ze liggen in een gebied met een overwegend hoge en middel hoge
verwachting op archeologische waarden, tasten het bodemprofiel van de park- en weidegebieden aan en
kruisen de strook historische buitenplaatsen langs de Vliet en de Trekvliet.
Alternatieven H en B laten een beperkt negatief resuitaat zien. Deze tracés kruisen een gebied met een
middelhoge verwachting op archeologische waarden en een beperkt deel met een hoge verwachting.
Alternatief B doorkruist de parken Overvoorde, Steenvoorde en Duinzicht, die als nederzettingskernen van
respectievelijk zeer hoge waarde en redelijk hoge waarde zijn. Met name daar waar de bestaande Prinses
Beatrixlaan niet diep gefundeerd is of waar het nieuwe tracé groenstroken kruist worden archeologische
resten verwacht.
Voor alternatief M en de geboorde tunnels (BTK, TBT, NBT, BTL) is het effect op archeologie,
cultuurhistorie en landschap verwaarloosbaar.

4,4 Effecten op ruimtelijke ordening en economie

De alternatieven zijn vergeleken op een aantal aspecten in relatie tot de ruimtelijke ordening en economie

(zie bijlage 2 voor het beoordelingskader). Voor een uitgebreide beschrijving wordt verwezen naar het
milieueffectrapport (MER) met bijbehorende deelrapportages.

Ruimtelijke kwaliteit
0 0 + 0/+ + + + + + 0 0/+ 0

Economie
0 0/+ 0/+ 0/+ 0/+ 0/+ 0/+ 0/+ 0/++ + +

Werken
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Effecten op Ruimtelijke ordening en economie

Wonen
Bij sommige alternatieven moeten woningen worden gesloopt. Een alternatief kan ook een bijdrage
leveren aan de herstructurering van de directe omgeving van het tracé en de realisatie van het gewenste
woningbouwprogramma.
Alternatieven T2, T3, BTK, TBT, NBT, BTL en M scoren licht positief. Bij alternatieven T2, T3 en TBT
hoeven er vrijwel geen woningen gesloopt te worden, terwijl deze alternatieven een positieve bijdrage
leveren aan het gewenste woningbouwprogramma. De overige alternatieven scoren op dit aspect neutraal.
Aanleg van alternatief V2 vereist de sloop van een aantal woningen in Voorburg, doch deze kunnen na
realisatie weer worden herbouwd.
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Recreatie
Het aspect recreatie beoordeelt de alternatieven op verlies en aantasting van hoogwaardig

recreatiegebied en doorsnijding van structuren zoals fietsroutes. Hier laten met name alternatieven T2, T3
en V2 een negatieve score zien vanwege de aantasting van de Vlietzone. De ingrepen in de Vlietzone zijn
voor de meeste boortunnelalternatieven (BTK, TBT en BTL) beperkter. Vanwege de ligging van de
startschacht in het golfterrein in de Vlietzone scoort de NBT negatief. De overige alternatieven tasten geen
recreatiegebieden aan en scoren daarom neutraal.

Ruimtelijke kwaliteit
Alternatieven T2, T3, BTK, TBT, BTL en M liggen tegen het te herontwikkelen gebied de Binckhorst aan.
Deze alternatieven dragen het meeste bij aan de opwaardering van de openbare ruimte. Alternatieven T2,
T3, V2, BTK, TBT, NBT en BTL zorgen voor een verbetering van visuele relaties en daarmee voor een
grotere herkenbaarheid en een betere ligging van bebouwing en infrastructuur ten opzichte van het
centrum. Dit geldt niet voor de alternatieven C, B, H en M.
Per saldo scoren de boortunnelalternatieven (BTK, TBT, NBT, BTL), T2 en V2 het beste op het aspect
ruimtelijke kwaliteit.

Wonen en werken in de Binckhorst

Economie
Economie beschrijft de directe en indirecte economische effecten. De directe economische effecten
worden beoordeeld aan de hand van de criteria reistijdverlies en reistijdbetrouwbaarheid. De indirecte
effecten vertalen zich in werkgelegenheid en vestigingsimago. Vrijwel alle alternatieven (met uitzondering
van het Combinatiealternatief) dragen bij aan een betere economische situatie. Alternatieven T3, BTL en
M scoren relatief gezien het beste.

Werken
Het aspect werken wordt beoordeeld aan de hand van het aantal te slopen bedrijven, de bijdrage die het
alternatief levert aan herstructurering van de omgeving en realisering van het werkprogramma en de
vermindering van milieuhinderlijke bedrijvigheid. Alternatieven T2, T3, V2, TBT en NBT leveren een sterke
bijdrage aan de ontwikkeling van nieuwe bedrijvigheid, maar de aanleg van deze tracés heeft net als bij
alternatieven BTK, BTL en M sloop van bedrijven tot gevolg. Behoudens alternatieven C, H en B hebben
alle alternatieven een vermindering van milieuhinderlijke bedrijvigheid tot gevolg.
Per saldo heffen de plussen en de minnen elkaar op en onderscheiden de alternatieven zich op dit aspect
nauwelijks van elkaar, waardoor ze allemaal neutraal scoren.
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4.5 Hinder tijdens de bouw

Een belangrijk beoordelingsaspect is de optredende hinder tijdens de aanleg van het alternatief. Hierbij
treden verschillende vormen van overlast op.

0 OI- O/-

Verkeershinder
0 0/- 0/- 0/-

Bouwtijd
0 OI- O/- 0/- OI- O/- 0/- 01-

Effecten t.a.v. Bouwhinder

Bouwoverlast
Bij bouwaverlast worden het geluid en de trillngen ten gevolge van het intrillen van damwanden als
indicator gehanteerd. De afstand tot de bebouwing en de functie van de betreffende bebouwing zijn daarin
dominante aspecten. Alternatief scoort H op dit punt het slechtst. De Haagweg en Rijswijkseweg liggen in
een woan- en verblijfsgebied, waardoor de werkzaamheden ernstige hinder opleveren. Dit geldt ook voor
alternatief V2 ter hoogte van de Arentsburgstraat en voor T2 en T3 langs de Trekvliet. Echter, de afstand
van de damwanden tot de woningen is daar groter.

Bij het Combinatiealternatief (C) gaat het om twee korte tunnels, waardoor het invloedsgebied wat
bouwhinder betreft relatief beperkt is.
Bij alternatief B gaat het vooral om de woningen langs de Erasmusweg en het Hildebrandplein. Bij
alternatief M gaat het om de woningen aan de Voorburgse zijde van de Utrechtsebaan.
De geboorde tunnels scoren op dit punt het beste. Het geboorde deel van de tunnel geeft geen
bouwoverlast. De startschacht en ontvangstschacht worden wel traditioneel gebouwd, maar bevinden zich
op gunstige locaties.

Verkeershinder
De hinder voor het verkeer kent twee componenten: hinder voor het bestaande verkeer en hinder ten
gevolge van het bouwverkeer.

Bouwen in een open bouwkuip scoort slechter dan het boren van een tunnel. De "traditionele" tunnel wordt
ter plaatse gebouwd, met als gevolg dat verkeersstromen moeten worden omgeleid. Bouwverkeer van en
naar de bouwplaats geeft een extra belasting van de bestaande infrastructuur. Bij het boren van een
tunnel worden alle materialen via het gerealiseerde deel van de tunnel aan- en afgevoerd. De
bouwstromen concentreren zich rondom de startschacht, waar de materialen boven de grond komen en
naar beneden worden gebracht. De startschachten van de boortunnelalternatieven liggen gunstig aan de
rand van de stad. Ook de ontvangstschacht ligt relatief gunstig voor het bouwverkeer.
Het omleiden van het bestaande verkeer ter plaatse van de bouwplaats veroorzaakt de grootste overlast
bij alternatieven C en H. Ondanks de fasering van de aanleg in twee tunnelhelften, zodat het verkeer nog
enigszins kan passeren, zal het doorgaande verkeer moeten worden omgeleid. De Haagweg _
Rijswijkseweg is een belangrijke invalsroute. Voor dit verkeer is geen alternatief beschikbaar, zodat de
overige invalswegen tijdens de bouwfase worden overbelast met als gevolg ernstige problemen op het
wegennet. Tijdens de aanleg van de korte tunnel Maanweg - Prins Bernhardlaan in het
Combinatiealternatief (C) is de aansluiting Voorburg op de Utrechtsebaan niet of maar deels beschikbaar.
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Voor het verkeer op deze aansluiting zijn nauwelijks alternatieven voor handen, zodat ook hier grote
problemen zijn te verwachten. Voor alternatief B is de passage van het Hildebrandplein een vergelijkbaar
knelpunt.

Bouwtijd
De bouwtijd van de alternatieven varieert. Het relatief korte alternatief M heeft de kortste bouwtijd: ca. 3
jaar vanaf start bouw tot openstelling. Daarna volgen de beide korte tunnels van het Combinatiealternatief
met een bouwtijd van ruim 4 jaar. Ook de geboorde tunnels hebben een reiatief korte bouwtijd (4 jaar voor
BTK, TBT en NBT en 5 jaar voor BTL), omdat het boren een volcontinu proces is. De bouwtijd van
alternatief H is lang (6-7 jaar), vooral als gevolg van de fasering, waarbij de tunnel in twee helften wordt
gebouwd. Alternatief B vergt eveneens veel tijd (ca. 7 jaar) door de grote lengte van de tunnel. De beide
Trekvliettracés (T2, T3) en het Voorburgtracé (V2) hebben een bouwtijd van ca. 6 jaar. Overigens treedt
de bouwhinder niet op over de gehele bouwperiode. De tunnels worden gefaseerd aangelegd, een

voortschrijdend proces. Op een bepaalde locatie, bijvoorbeeld een woning langs het tracé, trekt het
bouwproces als het ware voorbij. De overlast op de betreffende locatie is van een beperkter duur.
Overigens treedt de overlast op het traject Haagweg - Rijswijkseweg alsmede bij de passage van de
Trekvliet (T2, T3) twee keer op als gevolg van de langsfasering van de tunnel, waardoor deze
alternatieven slechter scoren.
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5 BEREIK VAN DE DOELSTELLINGEN

In hoofdstuk 2 is de volgende doelstelling geformuleerd:

Doel van uitbreiding van de wegcapaciteit is te zorgen voor een goede bereikbaarheid van de Centrale
Zone van Den Haag door het verbeteren van de verkeersafwikkeling op de autoverbinding tussen de
rijkswegen A4/A12/A13 en de Centrale Zone/CentrumRing. Daarbij wordt gestreefd naar verbetering van
de leefbaarheid langs de stedelijke hoofd routes, vermindering van het sluipverkeer door woonwijken in
Voorburg, Rijswijk en Den Haag en verbetering van de doorstroming tussen knooppunt Ypenburg en het
Prins Clausplein, alsmede tussen de aansluiting Voorburg (A12) en het Prins Clausplein.

In hoofdstuk 3 zijn verschillende mogelijke oplossingen (alternatieven) beschreven om deze doelstelling te
bereiken. In hoofdstuk 4 zijn de effecten van deze alternatieven in kaart gebracht op een aantal aspecten
met betrekking tot verkeer en milieu.

Uit de beoordeling van de effecten blijkt, dat alleen de volgende alternatieven de geconstateerde
bereikbaarheids- en leefbaarheidsproblemen in afdoende mate oplossen:

. Tracé Trekvliet (T2)

. Tracé Trekvliet (T3)

. Tracé Voorburg (V2)

. Tracé Boortunnel korte variant (BTK)

. Tracé Trekvliet Boortunnel (TBT, variant op T2)

. Tracé Noordelijke Boortunnel (NBT, variant op V2)

. Tracé Boortunnellange variant (BTL)

. Tracé Haagweg (H)

Van deze alternatieven treden er zwaarwegende negatieve effecten op bij:
. Tracé Voorburg (V2): vanwege de aantasting van het werelderfgoed Forum Hadriani

. Tracé Haagweg (H): vanwege ernstige overlast tijdens de bouw

Meest Milieuvriendelijk Alternatief (MMA)
Wanneer alle effecten in ogenschouw worden genomen, dan vormt alternatief BTK, Korte Boortunnel met
zijn twee varianten (TBT en NBT) de beste basis voor het meest milieuvriendelijke alternatief. Het
alternatief heeft een goed oplossend vermogen. Het laat geen verslechtering van de luchtkwaliteit zien en
scoort licht negatief op geluid en trillingen. De hinder tijdens de bouwfase is beperkt, qua grondstofgebruik
en inpassing scoort het vrijwel gelijk aan de overige alternatieven. De Noordelijke Boortunnel Variant is
gekozen als MMA, vanwege de aanwezigheid van knelpunten voor de andere varianten (BTK en TBT).
Voor de Korte Boortunnel zijn Nieuw Hadrjani en de Binckhorstbrug de belangrijkste knelpunten en voor
de Trekvliet Boortunnel is de Geestbrug een knelpunt. De Noordelijke Boortunnel heeft daarentegen geen
belangrijke knelpunten.

Aan alternatief NBT kunnen de volgende compenserende en mitigerende maatregelen worden

toegevoegd om tot het MMA te komen:
. snelheidsverlaging van 70 km/h naar 50 km/h: met name buiten de tunnel is dit een maatregel

met een geluidsreducerend effect;
. toepassing van 'stil' asfalt (dubbellaags ZOAB);

. isolatie van woningen bij de tunnelmonden of in de directe omgeving ervan;

Stadsgewest Haaglanden/MER verbtering bereikbaarheid Den Haag: samenvatting
WN-ZH20Ü70200
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. overkappen van tunnelmonden bij gevoelige locaties (woningen en recreatiegebieden);

. een afzuigsysteem in de tunnel en bij de tunnelmonden ten behoeve van de luchtkwaliteit:

. ontwerp van de tunnel zodanig dat een lijwervei3 wordt voorkomen (i.v.m.luchtkwaliteit);

. ontwerp van de tunnelmonden zodanig dat lichthinder beperkt wordt;

. extra veiligheidsmaatregelen in de tunnel waardoor de kans op ongevallen verminderd wordt; het

aanbrengen van extra noodverlichting en vluchtwegen kan de veiligheid verder vergroten;
. extra compensatie bij aantasting van de landgoederenNlietzone;

. tegengaan van versnippering bij de tunnelmonden;

. restruimten niet laten verrommelen;

. goede inpassing van het tracé in de omgeving,zodat negatieve gevolgen voor de beleving

beperkt worden.

Extra aandacht voor de tijdelijke effecten
In het kader van het MMA zal extra aandacht besteed worden aan het beperken van tijdelijke effecten.
Voordat met de werkzaamheden wordt gestart zal een uitgebreid onderzoek worden ingesteld waarin
wordt nagegaan hoe de hinder kan worden beperkt. Het gaat daarbij om zaken als:

. stille technieken;

. verboden voor werkzaamheden in avond en nacht;

. beperkingen aan de werkduur gedurende de dagperiode;

. spreiding of juist bundeling van werkzaamheden;

. eventueel aanbieden van een tijdelijk verblijf elders.

3 Luchtstroom langs de tunnelwanden veroorzaakt door de stroom van auto's. Lijwervel zorgt ervoor dat de

emissies als het ware naar 'buiten' gezogen worden.

mei 2007
- 42-

Stadsgewest Haaglanden/MER verbetering bereikbaarheid Den Haag: samenvatting
WN-ZH20070200



DHV Groep

6 COLOFON

Opdrachtgever
Project
Dossier
Omvang rapport
Auteur
Bijdrage
Fotografie
Projectleider
Projectmanager
Datum

Naam/Paraaf

Stadsgewest Haaglanden
MER verbetering bereikbaarheid Den Haag
A7841-01.001
43 pagina's

Wjllem Haman

Dienst Stedelijke Ontwikkeling, gemeente Den Haag
Robert de Jager

mei 2007

Stadsgewest Haaglanden/MER verbtering bereikbaarheid Den Haag: samenvatting
WN-ZH2Q07Q20Q

mei 2007
.43 -





DHV Groep

BIJLAGE 1 Kaart en omschrijving van de alternatieven

Stadsgewest HaaglandenlMER verbetering bereikbaarheid Den Haag: samenvatting
WN.ZH20070200

bijlage 1
- 1 -



DHV Groep

mei 2007
- 2-

Stadsgewest HaaglandenfMER verbetering bereikbaarheid Den Haag: samenvattng
WN-ZH20070200



~
'
"
-
.
.
 
.
.
~
~
 
-
 
-
 
.
 
"
7
.
,
¡
f
J
:
~
J
:
t
a
d
s
g
e
:
;
;
;
;
t
 
)
i

/~""~"Jlaag'anden
/
¡
;
Ø
'
P
 
~
 
~

ø.. ~lt#!-'- /
~

~
;l" /'

~-~~'~._ti ~
I
\
 
.
f
I
"
~
~
'
"
 
"
"
"
-
:
"
,
.

.
.
"
,
-
 
M
e
r
c
u
i
i
u
s
t
r
:
i
c
e
.
'
,
.
"

..~"'""\.
"
'
~
\
r
;
 
~
-
'

":0 ..r§~,:. o.
-
:
 
~
.
.
 
.
 
.

'
t
"
 
~
~
'
"
.
 
.
"
'

~
 
~
X
,
;
~
~

1¡c.(' ~
'~

~
..nO

oo..Ó

~
~
'
 
"
1
:
\
~
'
 
"
\
%
.
.
~
&

:
;
.
 
.
 
0
.
.
 
,
~
,
 
:
i
;
.
 
~

.
~
 
,
)
'
 
'
ê
'
\
 
T
t
'
~
t
'

~
.
.
(
O
~
.
 
.
 
_
 
i
\
,
 
i
-
~
~
 
t
'
_
_
 
'
.
0
.

t
'
.
.
L
 
~
.
 
O
~
 
'
~
\
 
0
.
.
.
.
 
.
 
.
 
.

i
 
"
\
 
ç
,
.
,
.
,
\
"
~
.
,
 
~
 
\
'
.
 
:
.
.

'~
b ""(' (0..\\ '\ co.. . .,..
o
"
'
Ç
 
~
.
,
'
o
 
"
\
"
 
\
 
t
;

".," \\
i
 
.
(
'
.
.
 
\
\
 
'
6

"
.
 
.
.
¡

.
.
 
\
\
~i

B
oortunnel V

anaf de A
 13 gaat het 'T

racé B
oortunnel lange variant' (B

T
L

) om
laag om

 de A
4,

alle aansluitingen van knooppunt Y
penburg en de Laan van H

oornw
ijck onderlangs te kruisen. V

anaf de V
lietzone

(kruising m
et de Z

uidvliet) is het lange boortunneitracé identiek aan het korte boortunneltracé. D
e totale lengte van de

l
a
n
g
e
 
b
o
o
r
t
u
n
n
e
l
 
b
e
d
r
a
a
g
t
 
3
.
2
0
0
 
m
e
t
e
r
.

I T
rekvliettracè I

,.

"
B

oortunnel kort H
et 'T

racé B
oortunnel korte variant' (B

T
K

) heeft een ongelijkvloerse aansluiting op
knooppunt Y

penburg, w
aardoor zow

ei uitw
isseling m

et de A
4 als de A

13 kan plaatsvinden. D
e tunnel start in de

V
lietzone, loopt onder de Z

uidvliet en kruist de Z
onw

eg onderlangs. E
r kom

t een aansluiting op de Z
onw

eg. D
e tunnel

s
l
u
i
t
 
t
e
r
 
h
o
o
g
t
e
 
v
a
n
 
d
e
 
k
r
u
i
s
i
n
g
 
m
e
t
 
d
e
 
M
e
r
c
u
r
i
u
s
w
e
g
-
N
e
h
e
r
k
a
d
e
 
o
p
 
m
a
a
i
v
e
l
d
 

niveau aan. D
e korte boortunnel is 1.800

m
eter lang.

.q
"I

N
o
o
r
d
e
l
i
j
k
e
 
b
o
o
r
t
u
n
n
e
t
 
H
e
t
 
'
T
r
a
c
é
 
N
o
o
r
d
e
l
i
j
k
e
 
B
o
o
r
t
u
n
n
e
l
'
 
(
N
B
T
)
 
i
s
 
e
e
n
 
v
a
r
i
a
n
t
 
o
p
 
d
e
 
B
T
K
 
e
n
 
h
e
e
f
t
 
e
e
n

ongelijkvloerse aansluiting op knooppunt Y
penburg. D

e tunnel start in de V
lietzone, loopt daarna m

et een fiauw
e bocht

onder de V
liet door, via de A

rentsburghlaan richting de B
inckhorst. H

et tracé sluit ter hoogte van de kruising m
et de

M
ercuriusw

eg-N
eherkade op m

aaiveld-niveau aan. D
e tunnel is circa 1.950 m

eter lang.

. : ,;t,..'i
,F"'~
o l'

,?/:- ..
/1.

. .... 0..1 Y
. .,C

 .' . . ~
-
-
"
 
c
&
 
"
,
"
 
\
,

.
;
.
"
"
'
"
 
/
 
.
.

.
"
 
"
 
.
.

f
t
 
'
.

~
 ~

 .
,
 
'
.
'
"

-
#
 
'
s
~
G
r
a
v
e
n
h
a
g
e
 
0
'
-
"

~
 ./ \

i
.
 
O
'
O
"
 
1
-
 
\
.

.
.
 
'
 
#
 
"
.
 
~
o
;
 
"

..:...w
. . W

":\
-
"
'
"
J
'
:
 
_
 
-
-
 
~
 
.
,
'
 
t
'
 
"

,
 
.
 
'
 
~
~
,

.
'
 
,
 
(
I
.
.

;
 
:
 
I
l
"

;
'
 
\
.

.
'
"
 
i
j
 
'
"

.
 
~

-r;"# ....,..
"
\
,
 
'
)
.
.
 
'
~

.
 
~

'
"
 
_
 
-
.
 
R
i
j
s
w
i
j
k
 
'
-

,
 
,

.
.
r
.
~
,
.
 
~
.

\ \,.\ '~
c
.

."-~
 - ')

",G
o¡ '..-

\,~ ...
ó', ~
.
.
.
'
l
o
¡
 
-
_

",'?.; ,
"
\
t
~
\
'
 
.
 
"
,
~
~
.

',.
-~",...... ......

í

3
\..\,

T
r
e
k
v
l
i
e
t
 
b
o
o
r
t
u
n
n
e
l
 
H
e
t
 
'
T
r
a
c
é
 
T
r
e
k
v
l
i
e
t
 
B
o
o
r
t
u
n
n
e
l
'
 
(
T
B
T
)
 
i
s
 
e
e
n
 
v
a
r
i
a
n
t
 
o
p
 
d
e
 
B
T
K
 
e
n
 
h
e
e
f
t
 
e
e
n

o
n
g
e
l
i
j
k
v
l
o
e
r
s
e
 
a
a
n
s
l
u
i
t
i
n
g
 
o
p
 
k
n
o
o
p
p
u
n
t
 
Y
p
e
n
b
u
r
g
.
 
B
i
j
 
D
r
i
e
v
l
i
e
t
 
g
a
a
t
 
d
e
 
t
u
n
n
e
l
 

onder de Z
uidvliet. N

a de passage van
d
e
 
h
a
v
e
n
t
o
e
g
a
n
g
 
k
o
m
t
 
d
e
 
t
u
n
n
e
l
 

om
hoog, vanaf daar ligt het tracé in een open bak tot aan de aansluiting van de

Z
o
n
w
e
g
.
 
H
e
t
 
t
r
a
c
é
 
s
l
u
i
t
 
t
e
r
 
h
o
o
g
t
e
 
v
a
n
 
d
e
 
k
r
u
i
s
i
n
g
 
m
e
t
 
d
e
 
M
e
r
c
u
r
i
u
s
w
e
g
-
N
e
h
e
r
k
a
d
e
 
o
p
 
m
a
a
i
v
e
l
d
 

niveau aan. D
e tunnel

is, inclusief toeritten, 2.000 m
eter lang.

1j

B
 H

et T
racé Prinses B

eatrixlaan sluit aan op de bestaande afrit 11 R
ijsw

ijk en D
elft

van de A
4. D

e heliing van het viaduct over de A
4 w

ordt in de m
iddenberm

 van de bestaande B
eatrixlaan voortgezet tot

onder het m
aaiveld. T

er hoogte van de G
untersteinw

eg w
ordt een enkelzijdig uitw

isselingspunt gerealiseerd. H
et

H
ildebrandplein, station M

oerw
ijk en de Laakhaven w

orden ongelijkvloers gekruist. H
et tracé kom

t in het verlengde van
de N

eherkade w
eer op m

aaiveld. D
e tunnel is 4.250 m

eter lang, m
et toeritten van ieder 250 m

eter.

T
2 H

et T
racé T

rekvliet (T
2) kom

t vanaf knooppunt Y
penburg op het m

aaiveld in de
V
l
i
e
t
z
o
n
e
.
 
B
i
j
 
D
r
i
e
v
l
i
e
t
 
g
a
a
t
 
d
e
 
t
u
n
n
e
l
 

o
n
d
e
r
 
d
e
 
Z
u
i
d
v
l
i
e
t
.
 
N
a
 
d
e
 
p
a
s
s
a
g
e
 
v
a
n
 
d
e
 
h
a
v
e
n
t
o
e
g
a
n
g
 
k
o
m
t
 
d
e
 
t
u
n
n
e
l
 

om
hoog,

vanaf daar ligt het tracé in een open bak tot aan de aansluiting van de Z
onw

eg. H
et tracé sluit ter hoogte van de

k
r
u
i
s
i
n
g
 
m
e
t
 
d
e
 
M
e
r
c
u
r
i
u
s
w
e
g
-
N
e
h
e
r
k
a
d
e
 
o
p
 
m
a
a
i
v
e
l
d
 

niveau aan. D
e tunnel is, inclusief toeritten, 2350 m

eter lang.
",

T
3 V

oor het T
racé T

rekvliet (T
3) is het deel tussen knooppunt Y

penburg en de
B

inckhorst identiek aan T
2. T

er hoogte van de M
aanw

eg m
aakt het tracé een bocht en sluit het tracé gelijkvloers aan

tegenover de Z
onw

eg. D
e kruising van de B

inckhorstlaan en de M
ercuriusw

eg - N
eherkade w

ordt ongelijkvloers
uitgevoerd. D

e tunnel is 1.700 m
eter lang.

':'\\,'"
V

2 H
et T

racé V
oorburg kom

t vanaf knooppunt Y
penburg op m

aaiveld in de V
lietzone.

H
e
t
 
t
r
a
c
é
 
l
o
o
p
t
 
d
o
o
r
 
d
e
 
H
o
g
e
 
B
r
o
e
k
p
o
l
d
e
r
.
 
D
a
a
r
 
s
t
a
r
t
 
e
e
n
 
t
u
n
n
e
l
 

onder de Z
uidvliet, en vervolgens V

oorburg-W
est ter

hoogte van de A
rentsburghlaan en de A

rentsburghstraat. D
e tunnel kruist de M

aanw
eg en siuit aan op de

B
inckhorstlaan. H

et tracé sluit ter hoogte van de kruising m
et de M

ercuriusw
eg-N

eherkade op m
aaiveld-niveau aan. D

e
tunnel is circa 2.150 m

eter lang.

..
-

I~.'i:)
H

aagw
egtunnel H

et T
racé H

aagw
eg gaat vanaf knooppunt Y

penburg direct ondergronds. H
et T

racé
H

aagw
eg volgt ondergronds de H

aagw
eg, de R

ijsw
ijksew

eg en sluit op m
aaiveld aan ter hoogte van de V

an
M

usschenbroekstraat. D
e Laak w

ordt m
et een brug gekruist en vervolgens sluit het tracé in beide richtingen aan op de

N
eherkade, de C

entrum
R

ing. V
anw

ege beperkte ruim
te is de tunnel vanaf de brug tot aan het knooppunt Y

penburg
gesplitst. H

et tunneldeel is bij dit tracé circa 1.900 m
eter lang m

et toeritten van ieder ca. 250 m
eter.

\\'¡\,

Ìi.

".

M
ercuriustunnel H

et tracé M
ercurius ligt in het verlengde van de M

ercuriusw
eg (N

eherkade) m
et

een rechtstreekse aansluiting op de A
 12/U

trechtsebaan. H
et tracé kruist het spoorem

placem
ent onderlangs in een

tunnel. D
e afrit van de A

 12 naar de M
ercuriusw

eg toe kruist de U
trechtsebaan onderlangs. E

r kom
t geen aansluiting

richting centrum
. H

et tracé voorziet in een ongelijkvloerse aansluiting van de M
ercuriusw

eg - N
eherkade en

B
inckhorstlaan. H

et tunneldeel van dit alternatief is 300 m
eter (richting P

rins C
lausplein) en 600 m

eter lang (vanaf P
rins

C
lausplein), m

et toeritten van 250 m
eter.

1~:g~
 \" A

~
 ."

~
.
.
'
 
,
 
~
.
 
~
~

.
 
'
~
-
.
,
.
 
f
.
e
t
e
l
s
.

.
 
,

,-,:..

~.

\
..

1
.
5
0
0
 
~

~1 "~o
,

L
eidschendam

-
V

oorburg

.~
 ,. jl
1
\
 
~

\II

.~-;.--

"

,

"

"

.'

"

.'

-
.'

'.

/
....

".

.'
.~

.'
.'

/,.-.
.-

'\

.
.
 
~

ii





DHV Groep

BIJLAGE 2 Beoordelingskader

Voor de beoordeling van de effecten van de alternatieven is allereerst nagegaan op welke thema's
effecten kunnen optreden. Aan de hand daarvan is het beoordelingskader opgezet.
Er zijn vief thema's bekeken:

. Verkeer

. Woon- en leefmilieu

. Natuurlijk milieu

. Ruimtelijke ordening & economie

Binnen deze thema's zijn de aspecten van het milieu aangegeven die negatieve of positieve effecten
kunnen ondervinden als één van de alternatieven gerealiseerd wordt. Zo vallen bijvoorbeeld de volgende
aspecten onder het thema Natuurlijk milieu: ecologie, bodem, water, cultuurhistorie, archeologie en
landschap.

Voor elk van de onderscheiden aspecten zijn toetsingscriteria geformuleerd aan de hand waarvan de
effecten van de alternatieven zijn bepaald. De toetsingscriteria zijn mede opgesteld op basis van het
beleid dat van toepassing is op de aspecten. De effecten op luchtkwaliteit worden bijvoorbeeld getoetst
aan de Europese grens- en richtwaarden voor luchtkwaliteit.
Voor een nadere toelichting wordt verwezen naar het milieueffectrapport (MER) + bijlagenrapporten.

Het beoordelingskader is weergegeven in de tabel op de volgende bladzijde.

De effecten van de alternatieven zijn beoordeeld ten opzichte van de effecten die zouden optreden wanneer

geen van de alternatieven wordt gerealiseerd. Met andere woorden: de alternatieven zijn beoordeeld ten
opzichte van het zogenoemde Referentiealternatief: de situatie in het jaar 2020 zonder aanleg van een
nieuwe verbinding tussen Centrale Zone en rijkswegennet.

De effecten zijn eerst bepaald per toetsingscriterium. Waar mogelijk is dat kwantitatief (cijfermatig) gebeurd.
Vervolgens heeft een kwalitatieve waardering plaatsgevonden op een zevenpuntsschaaL. Dit wil zeggen, dat

beoordeeld is of een alternatief positief (groenl +) of negatief (roodl -) scoort ten opzichte van het
Referentiealternatief. Het Referentiealternatief scoort per definitie op alle aspecten neutraal (geel), omdat dit
de basis voor de vergelijking vormt. In onderstaande tabel is aangegeven wat de verschillende kleuren
betekenen.

Kwalitatieve score Betekenis
- . I zeer negatief effect, '
- '.. neaatief effect

0/. beperkt negatief effect

0
geen relevant effect ten opzichte van de

referentiesituatie
0/+ beperkt positief effect
+ positief effect- l.~~i:;ßfi'idíoÍ("0 ,
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Beoordelingskader

Verkeer

Thema's õ, ir I i ~i Aspecten ;zt-¡lllr:i~I.."~~l1~r.Toetsingscriterja

Woon- en

leefmilieu

Natuurlijk milieu

Netwerkprestatie

Bereikbaarheid

Verkeersveifgheid

Geluid/trillingen

Lucht

Externe Veiligheid

Tunnelveiligheid

Sociale aspecten

Ecologie

Bodem

Water

intensiteiten invalsroutes

intensiteiten nieuwe infrastructuur

intensiteiten sluiproutes

I/C-verhoudingen hoofdwegennet

verliesuren

reistijden

verplaatsingen van en naar de Centrale Zone (herkomsten en

bestemmingen)

vervo8nNijzekeuze

verandering van het aantal ongevallen in relatie tot het aantal
voertuig kilometers over verschillende wegcategorieën

aantal gehinderden

hectare geluidbelast oppervlak

maatregelen ten behoeve van geluidhinder

trilingshinder o.b.vaantal woningen binnen 50 meter

bouwlawaai

overschrijdingsoppervlak fijn stof (PM1O) en stikstofdioxide ( NOi)

emissie PM10 en NOi

plaatsgebonden risico

groepsrisico

ongeval scenarioa n a Iyse

barrièrewerking

visuele hinder

aantasting beschermde / waardevolle gebieden

aantasting ecologische verbindingszones

effecten op beschermde soorten (planten en dieren)

verontreinigingen binnen de tracés (Iand- en waterbodem)

beïnvloeding van grondwatersaneringen in de directe omgeving

totale hoeveelheid grondverzet en af te voeren hoeveelheid grond

mate van stimulans voor stagnerende bodemsaneringen

grondwaterverandering en aantasting bebouwing,

grondwaterverandering en aantasting oppervlaktewaterhuishouding

grondwaterverandering en aantasting natuur/stedelijk groen

grondwaterverandering en aantasting landbouw

de mate van doorsnijding of aansnijding van bekende terreinen van

archeologische waarde en beschermde archeologische
monumenten
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Archeologie,

cultuurhistorie en

landschap

de mate van doorsnijding van gebieden met een hoge of middel hoge

archeologische verwachting

de mate van doorsnijding van historische gebouwen en
landschapshistorische elementen

potentiële aantasting van het bodemarchief

Ruimtelijke

Ordening en

economie

Wonen te amoveren woningen

bijdrage herstructurering omgeving en realisering woonprogramma

verlies en aantasting van kwalitatief recreatiegebied

Recreatie

Ruimtelijke kwaliteit

doorsnijding van structuren

bijdrage opwaardering openbare ruimte

visuele relaties, herkenbaarheid en ligging bebouwing en infra.

Economie

reistijdverlies

betrouwbaarheid

werkgelegenheid

vestigingsplaatsimago

Werken

te amoveren bedrijven

bijdrage herstructurering omgeving en realisering werkprogramma

vermindering milieuhinderlijke bedrijvigheid
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BIJLAGE 3 Bouwtechnische aspecten van tunnels
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Een (niet geboorde) tunnel dient te bestaan uit 2 fysiek gescheiden rijbanen met elk 2 rijstroken met een
ontwerpsnelheid van 70 km/uur. Per rijrichting bedraagt de inwendige breedte van de tunnelbuis 8,95
meter; de inwendige hoogte is 5,20 meter.
De buitenmaten van een in situ gebouwde tunnei zijn 21,70 meter breed bij 7,00 meter hoog.
De buitendiameter van een geboorde tunnel (één richting, twee rijstroken) is ca. 10,50 meter
(Hubertustunnei Den Haag).

Gangbare en beproefde bouwmethoden zijn:

. in situ in een open bouwkuip;

. boren;

. afzinken;

. wanden-dak methode.

In situ in een open bouwkuip
In situ bouwen in een open bouwkuip is een efficiënte en beproefde bouwwijze. Hiertoe worden eerst de
damwanden van de bouwkuip aangebracht. Vervolgens wordt de kuip ontgraven tot de gewenste diepte.
In de kuip worden trekpalen (of trekankers) aangebracht en een onderwaterbetonvloer gestort. De

bouwkuip wordt drooggezet, waarbij deze voldoende grondwaterdicht moet zijn om te voorkomen dat in de
omgeving van de bouwkuip een grondwaterstandverlaging wordt veroorzaakt. In de droge bouwkuip wordt
de definitieve tunnelconstructie gerealiseerd.

Boren
Een geboorde tunnel kenmerkt zich door de beperkte overlast die de aanleg met zich meebrengt voor de
omgeving. Boven het tracé van de tunnel is op maaiveld niets te merken van de aanleg. De

tunnelboormachine graaft ondergronds de tunnel voor zich uit en voert alle grond naar achteren af via het
gerealiseerde deel van de tunnel. De betonnen tunnelelementen en andere bouwmaterialen worden via
dezelfde route aangevoerd, zodat alle bovengrondse bouwstromen zich concentreren rondom de
startschacht. Met het boren van tunnels in een stedelijke omgeving wordt momenteel veel ervaring
opgedaan. In Den Haag wordt de Hubertustunnel geboord en in Rotterdam het Statenwegtracé voor

Stadsgewest Haaglanden/MER verbetering bereikbaarheid Den Haag: samenvatting
WN-ZH20070200

bijlage 3
- 1 -



DHV Groep

RandstadRaiL. Het tracé volgt in de stedelijke omgeving zo veel mogelijk het stratenpatroon. Het boren van
tunnels is het experimentele stadium voorbij en is inmiddels een redelijk beproefde bouwmethode.

Een boortunnel bestaat uit een startschacht, de bouwput waarin de tunneiboormachine (TBM) wordt
opgebouwd en de boorwerkzaamheden starten, en een ontvangstschacht, de bouwput waar de TBM
aankomt. Rondom deze schachten en toeritten is de overlast vergelijkbaar met die van de traditionele
bouwmethoden. De diepte van de start- en ontvangstschacht wordt bepaald door de diepte waarop de
TBM veilig kan vertrekken. Oe vuistregel hiervoor is een diepte van één keer de diameter van de TBM als
gronddekkjng boven de tunnel. Een tunnel met een grote diameter van 15 meter, waarin voldoende ruimte
beschikbaar is voor beide rijrichtingen, wordt ongeveer 4 meter dieper aangelegd dan twee tunnels met
een kleinere diameter van 10,50 meter. Het wegdek komt daardoor ook 4 meter dieper te liggen, waardoor
een veel groter hoogteverschil moet worden overwonnen om weer op het maaiveld te komen. De
kostenbesparing door realisatie van één tunnelbuis wordt tenietgedaan door de kostentoename van de
diepere start- en ontvangstschacht. Eén grote geboorde tunnel is vooral interessant als het geboorde deel
van de tunnel lang is, zoals bijvoorbeeld bij de tunnel voor de hogesnelheidslijn onder het Groene Hart.

Door aanvullende maatregelen kan de vertrek- en aankomstdiepte van de TBM in de start- en
ontvangstschacht verder worden beperkt. Aanvullende maatregelen zijn onder meer het aanbrengen van
bovenbelasting op het maaiveld, grondverbeteringen en dichtblokken.

Afzinken
Afzinktunnels worden over het algemeen gebruikt voor het kruisen van waterwegen. De reden hiervoor is
dat de bouwmethode tot aanzienlijk minder overlast leidt voor het scheepvaartverkeer en andere functies
van de te kruisen waterweg dan een bouwput die langdurig beperkingen oplevert. De tunnelelementen
worden gemaakt in een bouwdok, in het algemeen in de buurt van de locatie. De geprefabriceerde
elementen worden vervolgens naar de bouwplaats gevaren en afgezonken in de zinksleuf die van tevoren
is uitgebaggerd. Het afzinkproces is kort in verhouding tot de bouwtijd van de tunnel in een bouwput, zodat
de hinder minimaal is. Voorwaarde is de beschikbaarheid van ruimte voor een bouwdok en een vaarweg of
gebaggerde geul met voldoende grote diepgang voor het transport van de elementen.

Wanden-dak methode

De wanden-dak methode wordt veelal toegepast in stedelijke gebieden, waar verstoring van de omgeving,
in het bijzonder de verkeersfuncties, tot een minimum beperkt dient te worden. De diepe stations van de
Noord-Zuidlijn in de binnenstad van Amsterdam worden op deze bouwwijze gerealiseerd. Het principe van
de wanden-dak methode is dat eerst de wanden en het tunneldak worden gemaakt, waarna de

maaiveldsituatie direct kan worden hersteld. Daarna wordt onder het dak de grond ontgraven en de tunnel
verder afgebouwd. Op deze manier wordt de periode dat het maaiveld niet beschikbaar is
geminimaliseerd. Omdat het werken onder het dak in den droge moet gebeuren is deze methode geschikt
als het polderprincipe kan worden toegepast, gebruikmakend van een in de grond aanwezige afsluitende
laag. Als dit niet het geval is, dan kan worden gekozen een afsluitende laag op voldoende diepte in de
grond aan te brengen. Dit is een kwetsbaar proces dat uiterst zorgvuldig moet worden uitgevoerd. De
wanden-dak methode is een bouwwijze met (zeer) hoge bouwkosten. De noodzaak tot spoedig herstel van
het maaiveld moet voldoende groot zijn om de extra investering te verantwoorden.
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