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1 INLEIDING 

In deze notitie komt het thema verkeer en vervoer van de MER Binckhorst aan bod. Om de effecten op het 
verkeer en vervoer van de ontwikkelingen in de Binckhorst inzichtelijk te maken is een aantal 
toetsingscriteria vastgesteld voor de aspecten bereikbaarheid en gebruik van de wegen. Er is een aantal 
alternatieven voor 2020 gedefinieerd met variatie in het bouwprogramma voor de Binckhorst. Per 
toetsingscriterium worden de effecten op het verkeer en vervoer beschreven van de alternatieven ten 
opzichte van de autonome situatie in het jaar 2020.  
 
De effecten van de verschillende alternatieven op het verkeer en vervoer in de Binckhorst worden objectief 
beschreven. Er wordt geen waardeoordeel aan gehangen.  
 
Verkeer- en vervoermodel Haaglanden 
Als uitgangspunt voor de berekeningen is het verkeers- en vervoermodel Haaglanden gebruikt. Het model 
Haaglanden is een multimodaal verkeers- en vervoermodel, waarmee berekeningen kunnen worden 
gemaakt voor auto-, vracht- fietsverkeer en openbaar vervoer. Door het volledige simultane en 
multimodale karakter kunnen de effecten van zowel beleidsmaatregelen als van 
infrastructuurverbeteringen, ruimtelijke ontwikkelingen en veranderingen in de dienstregelingen voor het 
openbaar vervoer op de vervoerwijzekeuze en het weggebruik worden bestudeerd. Het model heeft als 
basisjaar 2006 (model 2003 procentueel opgehoogd naar 2006). Het toekomstjaar is 2020. Het model 
beschrijft de situatie voor een gemiddeld avondspitsuur (één-uursperiode gemiddelde van 16.00-18.00 
uur) voor een gemiddelde werkdag.  
 
In het verkeers- en vervoermodel Haaglanden 2020 zijn alle infrastructuurprojecten opgenomen die op dit 
moment worden uitgevoerd, de projecten waar geld voor gereserveerd is en de projecten waarvan het 
zeer waarschijnlijk is dat deze in 2020 zijn gerealiseerd. Voor 2020 is een aantal stedelijke ontwikkelingen 
opgenomen waaronder Wateringseveld, Leidschenveen, Ypenburg, Valkenburg, Zuidplaspolder, Pijnacker 
en Oosterheem-Zoetermeer. De meegenomen infrastructuur-ontwikkelingen zijn onder andere: 
– Aanleg trekvliettracé; 
– A4 Delft-Schiedam; 
– Rijnlandroute; 
– Tunnels Neherkade; 
– Hubertustunnel; 
– Volledige N470; 
– Verkeerscirculatieplan Centrum. 
 
De verschillende alternatieven zijn doorgerekend zonder prijsbeleid. Op het moment van rekenen was het 
nog onzeker of prijsbeleid zou worden ingevoerd en op welke wijze. Daarnaast heeft de gemeente Den 
Haag geen invloed op de wijze waarop prijsbeleid mogelijk in de toekomst wordt ingevoerd. 
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2 DE TOETSINGSCRITERIA 

Voor deze verkeerskundige analyse wordt het studiegebied beschouwd zoals in onderstaande figuur is 
weergegeven. 

Studiegebied MER Binckhorst

Hoofdinfrastructuur
Nieuwe infrastructuur 2020
Tunnel Trekvliettracé

Mercuriusweg
Regullusweg

Binckhorstlaan

Binckhorstlaan

Trekvliettunnel

Maanweg

Zonweg

Westenburgstraat

Neherkade

 
Figuur  2.1 Studiegebied verkeerskundige analyse Binckhorst 
 
De ontwikkeling van de Binckhorst zorgt voor een toename aan verkeersbewegingen van, naar en in het 
plangebied. Dit heeft effect op de mobiliteit in het studiegebied en de bereikbaarheid van de Binckhorst. 
Om deze effecten inzichtelijk te maken wordt in deze analyse gewerkt met het volgende toetsingskader.  
 

Tabel  2.1 Toetsingskader thema verkeer en vervoer 
Thema Deelaspect Toetsingscriterium 

Gebruik van de weg Intensiteiten op toegangswegen van en naar 
de Binckhorst. Herkomst- en 
bestemmingsverkeer en doorgaand verkeer. 

Verkeersafwikkeling Op wegvakken: I/C verhoudingen op de A12 
en de Trekvliettunnel 
Op kruispunten: kruispuntvertragingen 

Reistijden Reistijden vanuit de Binckhorst naar 
geselecteerde bestemmingen 

Verkeersveiligheid Oversteekbaarheid 
Vervoerwijzekeuze Aantal ritten met fiets, auto en OV van en 

naar de Binckhorst 

Mobiliteit en 
bereikbaarheid 

Langzaam verkeerverbindingen Aanwezige verbindingen en barrièrewerking  
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Het Thema Mobiliteit en bereikbaarheid wordt vertaald in de zes deelaspecten zoals in tabel 1 staan 
genoemd. Deze deelaspecten worden hieronder kort toegelicht. 
 
Gebruik van de wegen 
Door de ontwikkelingen zal het verkeer van en naar de Binckhorst toenemen. Daarnaast is er sprake van 
de aanleg van nieuwe infrastructuur (o.a. de Trekvlietttunnel), waardoor het verkeer gebruik gaat maken 
van andere routes dan in de huidige situatie. Voor dit aspect wordt het gebruik van de weginfrastructuur 
beoordeeld aan de hand van de berekende intensiteiten tijdens het avondspitsuur. Het gaat daarbij om de 
intensiteiten op de toegangswegen tot het studiegebied van de Binckhorst en de verdeling van het verkeer 
over deze invalswegen in de verschillende alternatieven. Tevens wordt het aandeel doorgaand verkeer 
door de Binckhorst en het aandeel verkeer dat een herkomst of bestemming heeft in de Binckhorst 
bekeken. 
 
Verkeersafwikkeling 
Voor individuele wegvakken van autosnelwegen geldt de verhouding tussen de intensiteit en capaciteit 
(I/C-verhouding) op een wegvak als maat voor de verkeersafwikkeling en daarmee voor de 
bereikbaarheid.  
 
Aangezien veel verkeer van en naar de Binckhorst gebruik zal maken van de A12 (Utrechtsebaan) wordt 
voor dit wegvak de I/C-verhouding voor het avondspitsuur bepaald. Naast deze autosnelweg wordt ook 
voor de Trekvliettunnel de I/C-verhouding bepaald. De Trekvliettunnel is weliswaar geen autosnelweg, 
maar is een langgerekt tracé zonder kruisende wegen, waardoor ook voor deze weg de I/C-verhouding 
een goede maat is voor de verkeersafwikkeling. Met behulp van de I/C-verhouding kan worden nagegaan 
in hoeverre sprake is van een vrije afwikkeling van het verkeer of dat congestie optreedt op deze wegen. 
Bij het bepalen van de I/C-verhouding als maat voor de verkeersafwikkeling wordt gewerkt met vier 
categorieën (tabel 2). 
 

Tabel  2.2 Categorieën voor I/C-verhouding 
I/C-verhouding Verkeersafwikkeling  

Groen < 0.8 Vrije afwikkeling van het verkeer 
Geel 0.8 – 0.95 Volle weg in de spits af en toe congestie 

Oranje 0.95 – 1.0 Congestie in de spits 
Rood > 1.0 Het verkeer staat stil 

 
Voor het bepalen van de verkeersafwikkeling op binnenstedelijke wegen de I/C verhouding geen goed 
toetsingscriterium. De verkeersafwikkeling op deze wegen wordt voornamelijk bepaald door de capaciteit 
van (geregelde) kruispunten. De vertragingen die optreden op deze kruispunten worden daarom 
meegenomen als beoordelingsaspect. In deze beoordeling wordt zowel naar de totale vertraging op een 
kruispunt gekeken (de vertraging van alle voertuigen gedurende het drukke avondspitsuur op het 
kruispunt) als naar de gemiddelde vertraging per voertuig. 
 
Reistijden 
De reistijd geldt als een belangrijke maat voor de bereikbaarheid. Vanuit twee gebieden in de Binckhorst 
zijn de reistijden van deur tot deur berekend naar een zestal bestemmingen in de regio. Eén gebied bevat 
voornamelijk woningen; in het andere gebied bevinden zich voornamelijk bedrijven. De reistijd bestaat uit 
de rijtijd over de weg en de verliestijden op kruisingen. 
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Verkeersveiligheid 
Dit aspect wordt kwalitatief beoordeeld op oversteekbaarheid voor het langzaam verkeer (fietsers en 
voetgangers). Hierbij spelen de aanwezigheid van aparte infrastructuur voor deze verkeersdeelnemers en 
de locatie van geregelde oversteken een rol spelen.  
 
Vervoerwijzekeuze 
In de verschillende alternatieven wordt gekeken naar het aantal ritten van en naar de Binckhorst per 
vervoerwijzekeuze. Hier wordt onderscheid gemaakt naar fiets, auto en OV ritten. 
 
Langzaam verkeerverbindingen 
Dit aspect wordt kwalitatief beoordeeld. De barrièrewerking speelt hierbij een rol evenals de intensiteiten 
van het wegverkeer. 
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3 OVERZICHT ALTERNATIEVEN BINCKHORST 

Met het verkeersmodel Haaglanden zijn voor het prognosejaar 2020 de verschillende alternatieven voor 
de Binckhorst doorgerekend voor een gemiddeld avondspitsuur. Onderstaande tabel geeft puntsgewijs 
een beschrijving van de alternatieven zoals deze in het model zijn opgenomen. Het basisjaar 2003 van het 
verkeer- en vervoersmodel Haaglanden heeft als uitgangspunt gediend. De Referentie 2006 is tot stand 
gekomen door de relatietabellen voor de auto-, vracht en openbaar vervoer verplaatsingen van 2003 op te 
hogen. 
 

Tabel  3.1 Overzicht alternatieven Binckhorst 
Naam Alternatief 
Referentie 2006 Referentie basisjaar 2006. 
Referentie 2020 Referentie alternatief voor het jaar 2020 met bestaande situatie 

Binckhorst  (autonome ontwikkeling). Geen parkeerbeperkingen. 
Masterplan 7.000 woningen, 20.500 arbeidsplaatsen (correctie dubbeltelling 

programma), toevoegen plan Waldschmidt gebied 1, OV 
Randstadrail fase 2. Geen parkeerbeperkingen. 

Parkeerrestrictie (beperking) 7.000 woningen, 20.500 arbeidsplaatsen (correctie dubbeltelling 
programma), toevoegen plan Waldschmidt gebied 1 en OV 
Randstadrail fase 2.  
De zones Binckhorst-Noord en Binckhorst-Park heeft hier een 
parkeernorm van 1 parkeerplaats per 10 arbeidsplaatsen gezien 
de nabijheid van een IC-station (Den Haag HS). De zone 
Binckhorst-Zuid heeft hier een parkeernorm van 1 parkeerplaats 
per 5 arbeidsplaatsen. 

Zonder internationaal 
programma 

7.000 woningen, 18.000 arbeidsplaatsen, (correctie dubbeltelling 
programma), toevoegen plan Waldschmidt gebied 1, geen 
internationaal programma, OV Randstadrail fase 2. Geen 
parkeerbeperkingen. 

Maximaal 8.500 woningen, 21.000 arbeidsplaatsen, (correctie dubbeltelling 
programma), toevoegen plan Waldschmidt gebied 1, OV 
Randstadrail fase 2. Geen parkeerbeperkingen. 
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4 ONTWIKKELING MOBILITEIT EN BEREIKBAARHEID 2006 – 2020 

In dit hoofdstuk wordt een vergelijking gemaakt tussen de situatie in 2006 (referentie 2006) en de 
autonome situatie in 2020 zonder ontwikkeling van de Binckhorst (Referentie 2020). Deze vergelijking 
gebeurt aan de hand van de deelaspecten zoals beschreven in hoofdstuk 2. 
  

4.1 Gebruik van de wegen 

Verkeer op de invalswegen van de Binckhorst 
Voor de in Figuur  4.1 weergegeven invalswegen van het plangebied de Binckhorst zijn in tabel 4.1 de 
berekende verkeersintensiteiten 2006 opgenomen. Deze intensiteiten komen uit het verkeersmodel 
Haaglanden 2006. Het gaat hier niet om werkelijk waargenomen intensiteiten. Door de Referentie 2020 te 
vergelijken met de Referentie 2006 wordt in beeld gebracht op welke invalswegen in het plangebied een 
toename of afname van verkeer te verwachten is. Op basis van een inventaristaie van (mogelijke) 
knelpunten in de huidige situatie in het gebied wordt inzicht verschaft waar de problemen groter worden of 
waar de groei opgevangen kan worden door toekomstige aanpassingen aan de infrastructuur. 
 

Studiegebied MER Binckhorst

Hoofdinfrastructuur
Nieuwe infrastructuur 2020
Tunnel Trekvliettracé

Invalswegen

e

c

a

b
d

f
 

Figuur  4.1 Studiegebied Binckhorst met de invalswegen 
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Tabel  4.1 Verkeersintensiteiten 2006 en referentie 2020 (mvt in beide richtingen, avondspits) 

 Invalswegen 
REF2006 
Absoluut 

REF2006 
INDEX 

REF2020 
Absoluut 

REF2020 
INDEX 

85 a. Binckhorstlaan richting Voorburg 850 100 725 
b. Westenburgstraat (Voorburg) 625 100 750 120 
c. Binckhorstlaan richting centrum 2.525 100 3.200 127 
d. Maanweg (naar aansluiting A12) 1.800 100 4.175 232 
e. Mercuriusweg/Neherkade 2.150 100 6.925 322 
f. Trekvliettunnel     5.450   

 
Op de Binckhorstlaan richting Voorburg aan de zuidzijde van het plangebied zijn in de huidige situatie 
geen problemen. In 2020 neemt de intensiteit af, mede als gevolg van de aanleg van de Trekvliettunnel. In 
de Westerburgstraat (Voorburg) neemt de intensiteit toe. De intensiteit is echter niet van die orde dat er 
problemen worden verwacht met betrekking tot de verkeersafwikkeling. 
Op de Binckhorstlaan in de richting Centrum aan de noordzijde van het plangebied is er capaciteit 
voldoende om het verkeer te verwerken. Op dit wegvak vindt menging van bestemmingsverkeer met 
doorgaand verkeer (Centrumring) plaats. De verkeersintensiteit op de weg in combinatie met de 
aanliggende kruispunten leidt tot een hoge verkeersdruk. In 2020 neemt de intensiteit met ruim 25% toe. 
Voor een deel wordt deze toename veroorzaakt door de autonome groei; aan de ander kant speelt een 
veranderde routekeuze in de richting centrum wellicht een rol door de aanleg van de verbinding 
Regulusweg-Mercuriusweg. Aanpassingen aan de aansluiting Binckhorslaan-Neherkade moeten bijdragen 
aan een verbeterde verkeersafwikkeling. 
De Maanweg is in 2006 geen knelpunt. De aansluiting met de A12 en de Regulusweg geeft wel problemen 
door de beperkte afrijcapaciteit naar de A12 door de weefproblematiek op de aansluiting A12. De meer 
dan verdubbeling van de verkeersintensiteit 2020 wordt mede veroorzaakt door veranderde routes als 
gevolg van een verslechterde verkeersafwikkeling op de A12. De Mercuriusweg/Neherkade neemt met 
ruim 200% toe ten opzichte van 2006. De doortrekking van de Neherkade en de aanleg van de 
Trekvliettunnel zijn hier debet aan. In de huidige situatie is er een overbelasting van het kruispunt met de 
Binckhorstlaan. In 2020 wordt deze aansluiting gewijzigd en zijn de overige kruisingen op de Neherkade 
ongelijkvloers waardoor er meer verkeer verwerkt kan worden.  
In tabel 4.2 is het doorgaande- en het herkomst- en bestemmingsverkeer ten opzichte van het plangebied 
de Binckhorst voor 2006 en de referentie 2020 vermeld.  
 

Tabel  4.2 Doorgaand- en herkomst/bestemmingsverkeer Binckhorst 2006 en referentie 2020 (mvt, 
avondspits) 
  REF2006 

Absoluut 
REF2006 

INDEX 
REF2020 
Absoluut 

REF2020 
INDEX 

173 Verkeer met bestemming Binckhorst 275 100 475 
Verkeer met herkomst Binckhorst 2.175 100 3.225 148 
Doorgaand verkeer door Binckhorst 2.775 100 8.775 316 
Totaal 5.225 100 12.475 239 

 
Het herkomst- en bestemmingsverkeer neemt toe als gevolg van de toename van het aantal woningen en 
het aantal arbeidsplaatsen in het plangebied. De grotere groei van het aantal woningen ten opzichte van 
het aantal arbeidsplaatsen in het gebied zorgt in het avondspitsuur voor een grotere toename van het 
aantal bestemmingen (aankomsten bij de woningen en vertrekken bij de bedrijven). Het doorgaand 
verkeer neemt met ruim 200% toe. Dit is hoofdzakelijk het gevolg van de aanleg van de Trekvliettunnel en 
de knelpunten op het hoofdwegennet.  
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De A12 en de Trekvliettunnel vormen de belangrijkste externe ontsluiting voor de Binckhorst. Om inzicht te 
krijgen verkeersontwikkeling tussen 2006 en 2020 op deze wegen staan in tabel 4.3 de 
verkeersintensiteiten in motorvoertuigen (mvt) geïndexeerd naar de Referentie 2006. Toe- en afnamen van 
vijf procent of meer zijn middels kleuren aangegeven.  
 
Tabel  4.3 Verkeersintensiteiten A12 en Trekvliettunnel 2006 en referentie 2020 (mvt, avondspits) 

A12 
van  naar 

REF2006 
Absoluut 

REF2006 
INDEX 

REF2020 
Absoluut 

REF2020 
INDEX 

Stad in Prins Clausplein Voorburg 5.700 100 6.750 118 
 Voorburg Bezuidenhout 4.050 100 4.650 115 
  Bezuidenhout Centrum 2.650 100 3.250 123 
Stad uit Centrum Bezuidenhout 4.300 100 4.350 101 
 Bezuidenhout Voorburg 6.050 100 6.250 103 
  Voorburg Prins Clausplein 8.000 100 9.050 113 
Trekvliettunnel           
Stad in     -   1.800   
Stad uit     -   3.650   

 
Ondanks de komst van de Trekvliettunnel neemt ook het verkeer op de A12 toe in 2020 ten opzichte van 
2006. Het verkeer in de Trekvliettunnel is voor een groot deel ook verkeer dat afkomstig is van andere 
(onderliggende) invalswegenwegen die in 2006 nog zwaar belast zijn. 
 
Op de A12 neemt het verkeer stad in meer toe dan het verkeer stad uit. Dit is onder andere het gevolg van 
de beschikbare capaciteit. In tabel 4.4 van de volgende paragraaf is dit in beeld gebracht. Stad in is er in 
2006 geen probleem met de verkeersafwikkeling. In 2020 is dit ook nog niet het geval, waardoor er 
ruimte/capaciteit aanwezig is om te groeien. In 2006 is de A12 stad uit al een knelpunt. Dit beperkt de 
groei van het verkeer. Door de extra capaciteit op de A12 tussen Voorburg en het Prins Clausplein in 2020 
krijgt het verkeer hier weer de mogelijkheid om te groeien.  
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4.2 Verkeersafwikkeling 

Verkeerafwikkeling op wegvakken 
Tabel  5.5 toont de verhouding tussen intensiteit en capaciteit (I/C-verhouding) voor de A12 
(Utrechtsebaan) en voor de Trekvliettunnel in 2006 en 2020. Bij een I/C-verhouding 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).  

 

Tabel  4.4 Verkeersafwikkeling op wegvakken 2006 en referentie 2020 (avondspits) 
A12 van  naar REF2006 REF2020 
Stad uit Centrum Bezuidenhout 0,65 0,73 
  Bezuidenhout Voorburg 0,92 0,95 
  Voorburg Prins Clausplein 0,91 0,81 
Stad in Prins Clausplein Voorburg 0,65 0,60 
  Voorburg Bezuidenhout 0,61 0,71 
  Bezuidenhout Centrum 0,41 0,55 
Trekvliettracé       
  Naar Binckhorst   nvt 0,45 
  Vanuit Binckhorst   nvt 0,92 

 
In 2006 is er een capaciteitsknelpunt op de A12 stad uit tussen de aansluiting Bezuidenhout en het Prins 
Clausplein. Dit wordt erger in 2020 tussen de aansluiting Bezuidenhout en de aansluiting Voorburg. Stad 
in is er in beide jaren een vrije afwikkeling van het verkeer. In de Trekvliettunnel, die in 2006 nog niet 
aanwezig was, is richting stad uit de verkeersafwikkeling verstoord. De weg is vol met af en toe mogelijk 
congestie in de spits. 
 
Verkeersafwikkeling op kruispunten 
In Tabel  5.6 staat voor de Referentie 2006 en de Referentie 2020 de totale vertragingstijd van alle 
voertuigen die in de avondspits over de kruispunten (Figuur  4.2) rijden bij elkaar opgeteld in minuten. In 
Tabel 5.6 staan voor dezelfde kruispunten de gemiddelde vertraging per voertuig vermeld. Voor de 
analyse zijn de gegevens van de alternatieven geïndexeerd ten opzichten van de Referentie 2006. Toe- 
en afnamen van vijf procent of meer zijn middels kleuren aangegeven. 

 

Tabel  4.5 Totale vertraging op kruispunten in 2006 en referentie 2020 (minuten, avondspits) 

Kruising 
REF2006 
Absoluut 

REF2006 
INDEX 

REF2020 
Absoluut 

REF2020 
INDEX 

240 1.Binckhorstlaan - Mercuriusweg 4.200 100 10.100 
2.Binckhorstlaan - Zonweg 150 100 1.100 580 
3.Binckhorstlaan - Maanweg 1.250 100 350 31 
4.Zonweg - Regulusweg 0  2.400  

116 5.Maanweg - Westenburgstraat - Regulusweg 2.600 100 3.000 
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Figuur  4.2 Studiegebied Binckhorst met kruispunten 
 
Het feit dat het in 2020 drukker wordt dan in 2006 zorgt ervoor dat de totale vertragingstijd op een 
kruispunt zal toenemen. Dit is te zien in tabel 4.5. Dit is niet het geval voor het kruispunt Binckhorstlaan-
Maanweg. Hier neemt de vertragingstijd af. Dit is het gevolg van de afname van het verkeer op dit deel 
van de Binckhorstlaan door de aanleg van de Trekvliettunnel (zie ook tabel 4.1). De grote toename van de 
vertragingstijd op het kruispunt Binckhorstlaan-Zonweg komt door de ligging van de Trekvliettunnel. Via de 
Zonweg is de Trekvliettunnel te bereiken hetgeen zorgt voor een toename van het verkeer vanuit de 
Binckhorst op de Zonweg.  
Of de verkeersafwikkeling verslechtert bij een toename van de totale verliestijd volgt uit de gemiddelde 
verliestijd per voertuig op het kruispunt. De gemiddelde verliestijd is in tabel 4.6 aangegeven. 
 

Tabel  4.6 Gemiddelde vertraging op kruispunten in 2006 en referentie 2020 (minuten per voertuig, 
avondspits) 

Kruising 
REF2006 
Absoluut 

REF2006 
INDEX 

REF2020 
Absoluut 

REF2020 
INDEX 

133 1.Binckhorstlaan - Mercuriusweg 1,2 100 1,6 
2.Binckhorstlaan - Zonweg 0,2 100 0,9 450 
3.Binckhorstlaan - Maanweg 0,5 100 0,4 80 
4.Zonweg - Regulusweg 0   0,7  

67 5.Maanweg - Westenburgstraat - Regulusweg 0,9 100 0,6 
 
De gemiddelde verliestijd op de kruispunten Binckhorstlaan-Maanweg en Maanweg-Westenburgstraat-
Regulusweg neemt af ten opzichte van 2006. Zowel in 2006 als 2020 zijn er geen afwikkelingsproblemen 
op deze kruispunten.  
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Met het doortrekken van de Regulusweg tot de Mercuriusweg wordt het kruispunt Zonweg – Regulusweg 
een belangrijk kruispunt in de verkeerscirculatie van de Binckhorst. In 2006 was hier geen sprake van 
vertraging op dit punt waar dit in 2020 door een toename van (kruisende) verkeersstromen wel het geval 
is.  
Op de kruispunten van de Binckhorstlaan met de Zonweg en de Binckhorstlaan met de Mercuriusweg 
neemt de gemiddelde vertragingstijd toe. Deze vertragingstijd is op het kruispunt Binckhorstlaan-Zonweg 
is echter minder dan een minuut en wordt daarmee niet als een knelpunt aangemerkt.  
Het kruispunt Binckhorstlaan-Mercuriusweg is een belangrijk kruispunt voor de verkeersafwikkeling. Dit 
kruispunt krijgt een deel van het verkeer van de Trekvliettunnel te verwerken en maakt tevens deel uit van 
de centrumring van Den Haag. Dit kruispunt is in 2006 al overbelast. Deze vertragingstijd neemt in de 
Referentie 2020 nog verder toe. Aan de vormgeving van dit kruispunt moet dan ook aandacht worden 
geschonken om te bezien of er mogelijkheden zijn om de capaciteit te vergroten. 
 

4.3 Reistijden vanaf de Binckhorst 

Vanuit twee gebieden in de Binckhorst (zie Figuur  4.3) is de van deur-tot-deur reistijd berekend naar zes 
bestemmingen in de regio. Het gebied in het noorden van de Binckhorst is een gebied met voornamelijk 
woningen. In het gebied in het zuiden van de Binckhorst bevinden zich voornamelijk bedrijven. In tabel 4.7 
zijn deze van deur-tot-deur reistijden vermeld voor 2006 en 2020. 
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Figuur  4.3 Studiegebied Binckhorst met herkomstlocaties berekende reistijden 
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Tabel  4.7 Reistijden vanuit de Binckhorst in 2006 en referentie 2020 (minuten, avondspits) 

van naar 
REF2006 
Absoluut 

REF2006 
INDEX 

REF2020 
Absoluut 

REF2020 
INDEX 

Binckhorst Noord Rotterdam 35 100 35 100 
zone 978 Delft 21 100 18 86 
 Zoetermeer 22 100 26 118 
 Gouda 41 100 46 112 
 Leiden 24 100 25 104 
  Pijnacker 25 100 24 96 
Binckhorst Oost Rotterdam 31 100 32 103 
zone 985 Delft 16 100 16 100 
 Zoetermeer 18 100 20 111 
 Gouda 37 100 41 111 
 Leiden 20 100 19 95 

105   Pijnacker 21 100 22 
 
Vanuit Binckhorst Noord in de richting Delft neemt de reistijd af ondanks de toename van het verkeer. Dit 
verkeer kan in 2020 gebruik maken van de Trekvliettunnel, waardoor vertragingen die in 2006 op 
kruispunten werden ondervonden komen te vervallen. Naar de andere bestemmingen neemt de reistijd 
met maximaal 18% toe.  
De reistijden vanuit Binckhorst Oost blijven ten opzichte van 2006 of nemen maximaal met 11% toe. Het 
gevolg van de toename van het autoverkeer en een verslechtering van de verkeersafwikkeling. 
 

4.4 Verkeersveiligheid 

Het aspect verkeersveiligheid is beoordeeld op oversteekbaarheid van voetgangers en fietsers van, naar 
en in het plangebied. In de huidige situatie zijn langs de wegen van en naar de Binckhorst (die toegankelijk 
zijn voor voetgangers en fietsers) voetpaden, fietspaden en fietssuggestie stroken aanwezig. Oversteken 
vindt plaats bij de (geregelde) kruispunten. Ook in de toekomstige situatie blijft het oversteken 
plaatsvinden bij de geregelde aansluitingen. De veiligheid komt daarmee niet in het geding. 
 

4.5 Openbaar vervoer verkeersverbindingen 

In 2006 is evenals in de Referentie 2020 in het plangebied het volgende openbaar vervoer aanwezig: 
– HTM buslijn 26 (Voorburg - Kijkduin). 
– Connexxion buslijn 30 (Voorburg NS – Binckhorst – Valkenburg - Noordwijk). 
– Connexxion buslijn 54 (Haagse Hogeschool – Binckhorst - Zoetermeer CW). 
 
Op geringe afstand van het plangebied: 
– HTM tramlijn 1 (Scheveningen Noorderstrand – Delft Tanthof). 
– HTM tramlijn 10 (Statenkwartier – Voorburg Station). 
– Randstadrail lijn 3 (Loosduinen – Zoetermeer CW). 
– Randstadrail lijn 4 (De Uithof – Oosterheem/Zoetermeer).  
– NS station Den Haag Hollands Spoor en het NS station Voorburg liggen op loopafstand.  
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Figuur  4.4 Openbaar vervoer Binckhorst 2006 
 
Het gebruik van de openbaar vervoerverbindingen is voor 2003 en de Referentie 2020 in beeld gebracht 
door middel van een vergelijking van de modal split. Dit is in tabel 4.7 aangegeven. Aangezien het model 
2006 alleen bestaat uit opgehoogde verkeersintensiteiten is het niet mogelijk hieruit een vergelijking te 
halen van de verzoerwijzekeuze. Daarom is voor deze vergelijking gebruik gemaakt van het 
verkeersmodel van 2003. 
 

Tabel  4.8 Modal split van en naar de Binckhorst in 2006 en referentie 2020 (aantal ritten, 
avondspits) 

Vervoerswijzekeuze van en naar 
Binckhorst 

REF2003 
absoluut 

REF2003 
aandeel 

REF2020 
absoluut 

REF2020 
aandeel 

Fiets 1.100 31% 1.110 23% 
Auto 1.886 54% 3.110 65% 
OV 528 15% 538 11% 

 
Het aandeel autoverkeer is in 2020 met 10% toegenomen ten koste van het aandeel fiets en openbaar 
vervoer. Absoluut zijn het aantal fiets- en openbaar vervoerverplaatsingen in 2020 gelijk aan die van 2003. 
De toename van het aantal verplaatsingen van en naar de Binckhorst komen volledig voor rekening van 
de autoverplaatsingen. In de Referentie 2020 zijn in de Binckhorst geen nieuwe openbaar vervoerlijnen 
opgenomen ten opzichte van 2003, terwijl wel de infrastructuur auto is gewijzigd (o.a. de Trekvliettunnel). 
 

 



 DHV B.V. 
 

4.6 Langzaam verkeersverbindingen 

In het verkeersmodel wordt rekening gehouden met fietsverkeer, maar niet met voetgangersverkeer. Door 
de Binckhorst lopen geen specifieke fietsroutes. Langs de Binckhorstlaan, Mercuriusweg, en Regulusweg 
zijn vrijliggende fietspaden aanwezig. Op de overige wegen in het plangebied rijden de fietsers op fiets 
suggestiestroken of rijden naast het autoverkeer op de weg.  
 
In het verkeersmodel zijn voor de Referentie 2020 geen extra fietsverbindingen gemodelleerd. Deze zijn 
mogelijk wel voorzien (uitwerking Meerjarenplan fiets). Voor de Binckhorst zijn in dit verband de 
hoogwaardige fietsroute A12 Gouda-Den Haag, de voorgenomen fietsverbinding Ypenburg/Binckhorst en 
daarop aansluitend de nieuwe fietsbrug tussen de Binckhorst en Den Haag Hollands Spoor van belang. 
Voor deze fietsroute zal onder andere een fietspad tussen de Regulusweg en de Binckhorstlaan moeten 
worden aangelegd tegelijkertijd met de herinrichting van het gebied.  
Met de uitbreiding van deze fietsvoorzieningen verbetert de kwaliteit voor het langzaam verkeer in de 
Binckhorst. 
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5 ONTWIKKELING MOBILITEIT EN BEREIKBAARHEID ALTERNATIEVEN 2020 

In dit hoofdstuk wordt een vergelijking gemaakt tussen de autonome situatie in 2020 zonder ontwikkeling 
van de Binckhorst (Referentie 2020) en de vier alternatieven zoals beschreven in hoofdstuk 3. Deze 
vergelijking gebeurt aan de hand van de deelaspecten zoals beschreven in hoofdstuk 2. 
 

5.1 Gebruik van de wegen  

Verkeer op de invalswegen van de Binckhorst 
De invalswegen van het plangebied de Binckhorst zijn weergegeven in Figuur  5.1. Voor deze wegen zijn in 
Tabel  5.1 de verkeersintensiteiten in motorvoertuigen voor het gemiddelde avondspitsuur opgenomen. In 
Tabel  5.2 en Tabel  5.3 is het verkeer op de invalsroutes van de Binckhorst onderverdeeld naar 
doorgaand- en herkomst- en bestemmingsverkeer. Toe- en afnamen van de intensiteiten ten opzichte van 
de Referentie 2020 van vijf procent of meer zijn middels kleuren aangegeven. 
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Figuur  5.1 Studiegebied Binckhorst met de invalswegen 
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Tabel  5.1 Verkeersintensiteiten 2020 (mvt in beide richtingen, avondspits) 

Invalswegen 
REF2020 
Absoluut REF2020 Masterplan 

Parkeer-
restrictie 

Zonder 
intern. 
programma Maximaal 

107 a. Binckhorstlaan richting Voorburg 725 100 103 97 103 
b. Westenburgstraat (Voorburg) 750 100 100 100 107 107 
c. Binckhorstlaan richting centrum 3.200 100 111 109 112 116 
d. Maanweg (naar aansluiting A12) 4.175 100 109 102 107 110 
e. Mercuriusweg/Neherkade 6.925 100 102 101 103 103 
f. Trekvliettunnel 5.450 100 104 102 104 104 
   Totaal 21.225 100 105 102 105 107 

 
Door de ontwikkelingen in de Binckhorst neemt het verkeer op de invalswegen toe. De toename van het 
verkeer van en naar de Binckhorst vindt met name plaats op de Binckhorstlaan richting centrum en de 
Maanweg. Relatief is de groei op de twee drukste invalswegen (Mercuriusweg en Trekvliettunnel) minder 
groot omdat hier al veel doorgaand verkeer op rijdt. 
 

Tabel  5.2 Doorgaand- en herkomst-bestemmingsverkeer Binckhorst alternatieven 2020 (mvt, 
avondspits) 

 

REF2020 
Absoluut REF2020 Masterplan 

Parkeer-
restrictie 

Zonder 
intern. 
programma Maximaal 

Verkeer bestemming Binckhorst 475 100 395 395 374 437 
Verkeer herkomst Binckhorst 3.225 100 151 105 133 155 
Doorgaand verkeer Binckhorst 8.775 100 89 94 93 89 

 

Tabel  5.3 Aandeel doorgaande- en herkomst-bestemmingsverkeer Binckhorst alternatieven 2020 
(mvt, avondspits) 

Verkeer door de Binckhorst 

REF2020 
Absoluut Masterplan 

Parkeer-
restrictie 

Zonder 
intern. 
programma Maximaal 

Verkeer bestemming Binckhorst 4% 12% 13% 12% 14% 
Verkeer herkomst Binckhorst 26% 34% 25% 30% 33% 
Doorgaand verkeer Binckhorst 70% 54% 62% 57% 52% 
Totaal 100% 100% 100% 100% 100% 

 
In het Referentie alternatief 2020 bedraagt het percentage doorgaand verkeer zeventig procent. Slecht 4 
procent van het verkeer heeft de Binckhorst als bestemming en 26 procent is verkeer met herkomst de 
Binckhorst. Dat het aandeel verkeer met een herkomst in de Binckhorst veel groter is dan het verkeer met 
een bestemming de Binckhorst is niet verwonderlijk. Het gaat hier om verplaatsingen in de avondspits in 
een situatie waarbij er in de Binckhorst voornamelijk bedrijven zijn gelegen. 
 
Met de ontwikkelingen in de Binckhorst voor 2020 stijgt het verkeer met herkomst (onder andere 
vertrekken bij bedrijven) en bestemming (vooral aankomsten bij woningen) fors. Door deze toename van 
het verkeer in de Binckhorst neemt de hoeveelheid doorgaande verkeer een door de Binckhorst af. Dit 
wordt onder andere veroorzaakt doordat er meer woningen en werkgelegenheid in de Binckhorst zelf 
aanwezig is, en doordat door de toename van het verkeer de vertragingen in de Binckhorst toenemen. 
Doorgaand verkeer dat eerst door de Binckhorst reed zoek hierdoor een andere route. 
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Verkeer op de A12 en in de Trekvliettunnel 
De A12 en de Trekvliettunnel vormen de belangrijkste externe ontsluiting voor de Binckhorst. Om inzicht te 
krijgen in de effecten van de ontwikkeling van de Binckhorst op het verkeer op de A12 en de 
Trekvliettunnel staan in Tabel  5.4 de verkeersintensiteiten in motorvoertuigen (mvt) geïndexeerd naar de 
Referentie 2020. Toe- en afnamen van vijf procent of meer zijn middels kleuren aangegeven.  
 

Tabel  5.4 Verkeersintensiteiten A12 en Trekvliettunnel alternatieven 2020 (mvt, avondspits) 
A12 

van  naar 
REF2020 
Absoluut REF2020 Masterplan 

Parkeer-
restrictie 

Zonder 
intern. 
programma Maximaal 

Stad in Prins Clausplein Voorburg 6.750 100 99 100 99 99 
  Voorburg Bezuidenhout 4.650 100 99 99 97 97 
Stad uit Bezuidenhout Voorburg 6.250 100 101 99 100 102 
  Voorburg Prins Clausplein 9.050 100 102 95 101 103 
Trekvliettunnel               
Stad in     1.800 100 114 110 111 115 
Stad uit     3.650 100 98 99 100 99 

 
De verschillen in intensiteiten tussen de alternatieven zijn beperkt. Een reden hiervoor is het feit dat de 
A12 en de Trekvliettunnel de stad uit al redelijk aan hun capaciteit zitten. 
 
Het verkeer de stad uit is nagenoeg gelijk aan de Referentie 2020 met uitzondering van het alternatief met 
parkeerbeperking. Doordat er in dit alternatief minder parkeerplaatsen in de Binckhorst aanwezig zijn voor 
werknemers, rijdt er in de avondspits minder verkeer de stad uit. Deze afname is echter niet te zien in de 
Trekvliettunnel. De afname concerteert zich op de A12 waar de intensiteit met 5 procent afneemt ten 
opzichte van de Referentie 2020.  
 
Dit effect geeft aan dat het verkeer de stad uit, de route via de Trekvliettunnel verkiest boven de route via 
de A12. De ruimte die namelijk ontstaat in de Treklvliettunnel door de afname van het verkeer uit de 
Binckhorst wordt direct opgevuld. Dit verkeer maakt eerst gebruik van de route via de A12. Hierdoor neemt 
het verkeer op de A12 tussen Voorburg en Prins Clausplein af ten opzichte van de Referentie 2020. 
 
In de Trekvliettunnel neemt het verkeer de stad in als enige met meer dan 5 procent toe. Dit komt onder 
meer door de toename van het aantal woningen in de Binckhorst (aankomst van auto’s in de avondspits) 
en de ruimte in de capaciteit van de Trekvliettunnel stad in. 
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5.2 Verkeersafwikkeling  

Verkeersafwikkeling op wegvakken 
Tabel  5.5 toont de verhouding tussen intensiteit en capaciteit (I/C-verhouding) voor de A12 
(Utrechtsebaan) en voor de Trekvliettunnel per alternatief. Bij een I/C-verhouding 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 > 1,0 staat het verkeer volkomen vast (rood).  
 

Tabel  5.5 Verkeersafwikkeling op wegvakken alternatieven 2020 (avondspits) 
A12 

van  naar REF2020 Masterplan 
Parkeer-
restrictie 

Zonder 
intern. 
programma Maximaal 

Stad uit Centrum Bezuidenhout 0,73 0,73 0,71 0,73 0,75 
  Bezuidenhout Voorburg 0,95 0,96 0,95 0,95 0,97 
  Voorburg Prins Clausplein 0,81 0,82 0,77 0,82 0,83 
Stad in Prins Clausplein Voorburg 0,60 0,60 0,60 0,60 0,60 
  Voorburg Bezuidenhout 0,71 0,70 0,70 0,69 0,69 
  Bezuidenhout Centrum 0,55 0,53 0,53 0,53 0,63 
Trekvliettunnel             
  Naar Binckhorst   0,45 0,51 0,50 0,50 0,52 
  Vanuit Binckhorst   0,92 0,90 0,90 0,92 0,91 

 
Op de A12 stad in is in de avondspits een 
vrije verkeersafwikkeling voor alle 
alternatieven tussen het Prins Clausplein en 
het Centrum. De problemen in de 
verkeersafwikkeling op de A12 in de 
Referentie 2020 doen zich voor in de richting 
stad uit (avondspits). 

I/C Verkeersafwikkeling  

Groen < 0,8 Vrije afwikkeling van het verkeer 
Geel 0,8 – 0,95 Volle weg in de spits af en toe congestie 

Oranje 0,95 – 1,0 Congestie in de spits 
> 1,0 Het verkeer staat stil Rood 

 
De ruimtelijke ontwikkelingen in de Binckhorst hebben weinig effect en de verschillen tussen de 
alternatieven zijn beperkt. Alleen bij het alternatief met parkeerbeperking treedt er verandering op in de I/C 
verhouding op de A12. Door de parkeerbeperking vertrekt er in de avondspits minder verkeer vanaf de 
Binckhorst via de A12. Hierdoor verbetert de doorstroming op de A12 vanaf Voorburg tot het Prins 
Clausplein enigszins.  
 
De verkeersafwikkeling in de het Trekvliettunnel is in alle alternatieven gelijk aan het Referentie alternatief 
2020. Verkeer richting de Binckhorst heeft een vrije afwikkeling. Verkeer vanuit de Binckhorst richting 
Ypenburg rijdt over een volle weg met af en toe congestie. 
 

Met de ontwikkelingen in de Binckhorst vallen de berekende I/C waarde binnen dezelfde 
afwikkelingscategorieën als in de Referentie 2020. De verkeersafwikkeling van het alternatief met de 
parkeerbeperking verbetert enigszins. 
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Verkeersafwikkeling op kruispunten 
Binnen de Binckhorst zijn vijf kruispunten gedefinieerd die worden beoordeeld op het aspect 
verkeersafwikkeling. In Figuur  5.2  zijn deze kruispunten aangegeven. Dit zijn: 
1. Kruispunt Binckhorstlaan - Mercuriusweg 
2. Kruispunt Binckhorstlaan - Zonweg 
3. Kruispunt Binckhorstlaan - Maanweg 
4. Kruispunt Zonweg - Regulusweg 
5. Kruispunt Maanweg - Westenburgstraat – Regulusweg 
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Figuur  5.2 Studiegebied Binckhorst met kruispunten 
 
In Tabel  5.6 staat voor de Referentie 2020 de totale vertragingstijd van alle voertuigen die in de avondspits 
over de genoemde kruispunten rijden bij elkaar opgeteld in minuten. In Tabel 9 staan voor dezelfde 
kruispunten de gemiddelde vertraging per voertuig vermeld. Voor de analyse zijn de gegevens van de 
alternatieven geïndexeerd ten opzichten van de Referentie 2020. Toe- en afnamen van vijf procent of 
meer zijn middels kleuren aangegeven. 
 

Tabel  5.6 Totale vertraging op kruispunten alternatieven 2020 (minuten, avondspits) 

Kruising 
REF2020 
Absoluut REF2020 Masterplan 

Parkeer-
restrictie 

Zonder 
intern. 
programma Maximaal 

1.Binckhorstlaan - Mercuriusweg 10.100 100 129 121 123 132 
2.Binckhorstlaan - Zonweg 1.100 100 151 118 147 171 
3.Binckhorstlaan - Maanweg 350 100 122 119 123 132 
4.Zonweg - Regulusweg 2.400 100 98 92 99 101 
5.Maanweg - Westenburgstraat - Regulusweg 3.000 100 114 103 116 122 
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Door de ruimtelijke ontwikkelingen in de Binckhorst neemt de verkeersdruk op de kruispunten toe ten 
opzichte van de Referentie 2020. Hierdoor stijgt op nagenoeg alle kruispunten de totale vertraging van alle 
voertuigen. Door gewijzigde verkeersstromen in de Binckhorst is alleen op het kruispunt Zonweg – 
Regulusweg geen toename te zien van de totale vertraging. Door de afname van het vertrekkende verkeer 
In het alternatief met de parkeerbeperking neemt de totale vertraging op dit kruispunt af. 
 

Tabel  5.7 Gemiddelde vertraging kruispunten alternatieven 2020 (minuten per voertuig, avondspits) 

Kruising 
REF2020 
Absoluut REF2020 Masterplan 

Parkeer-
restrictie 

Zonder 
intern. 
programma Maximaal 

1.Binckhorstlaan - Mercuriusweg 1,6 100 106 106 106 106 
2.Binckhorstlaan - Zonweg 0,9 100 122 111 122 122 
3.Binckhorstlaan - Maanweg 0,4 100 100 100 100 100 
4.Zonweg - Regulusweg 0,7 100 86 86 86 86 
5.Maanweg - Westenburgstraat - Regulusweg 0,6 100 117 117 117 117 

 
Door de toename van het verkeer op de kruispunten neemt ook de gemiddelde vertraging per voertuig toe 
op een drietal kruispunten. Alleen op het kruispunt Zonweg – Regulusweg is een afname te zien van de 
gemiddelde vertraging per voertuig bij alle alternatieven. Op het kruispunt Binckhorstlaan – Maanweg blijft 
in alle alternatieven de gemiddelde vertraging per voertuig ongewijzigd. 
Met deze modelberekeningen kunnen geen uitspraken worden gedaan over de lengtes van de wachtrijen. 
 

5.3 Reistijden vanaf de Binckhorst 

Vanuit twee gebieden in de Binckhorst (zie Figuur  5.3) is de van deur-tot-deur reistijd berekend naar zes 
bestemmingen in de regio. Het gebied in het noorden van de Binckhorst is een gebied met voornamelijk 
woningen. In het gebied in het zuiden van de Binckhorst bevinden zich voornamelijk bedrijven.  
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Figuur  5.3 Studiegebied Binckhorst met herkomstlocaties berekende reistijden 
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In Tabel  5.8 staan de reistijden van de twee herkomstgebieden naar de bestemmingen voor het Referentie 
alternatief 2020 in minuten. De reistijden voor de andere alternatieven zijn geïndexeerd ten opzichten van 
de Referentie 2020. Toe- en afnamen van vijf procent of meer zijn middels kleuren aangegeven 
 

Tabel  5.8 Reistijden vanuit de Binckhorst alternatieven 2020 (minuten, avondspits) 

van naar 
REF2020 
Absoluut REF2020 Masterplan 

Parkeer-
restrictie 

Zonder 
intern. 
programma Maximaal 

Binckhorst Noord Rotterdam 35 100 103 101 101 103 
zone 978 Delft 18 100 106 99 102 107 
 Zoetermeer 26 100 101 99 100 102 
 Gouda 46 100 101 100 100 103 
 Leiden 25 100 102 100 100 102 
  Pijnacker 24 100 103 101 102 105 
Binckhorst Oost Rotterdam 32 100 101 101 100 101 
zone 985 Delft 16 100 102 99 101 102 
 Zoetermeer 20 100 100 99 99 100 
 Gouda 41 100 100 100 98 100 
 Leiden 19 100 101 101 101 101 
  Pijnacker 22 100 100 100 101 100 

 
De reistijden vanuit Binckhorst Noord nemen in de twee alternatieven met de meeste ontwikkelingen 
(Masterplan en Maximaal) op enkele relaties toe met meer dan 5 procent. Verkeer vanuit deze zone moet 
in veel gevallen het kruispunt Binckhorstlaan-Mercurisuweg passeren waar relatief veel vertraging 
optreedt. Deze vertraging heeft de meeste invloed op de reistijd naar de dichtstbijzijnde bestemming Delft.  
De vertraging naar andere bestemmingen in deze twee alternatieven blijven beperkt. In de alternatieven 
Parkeerrestrictie en Zonder internationaal programma is de toename in reistijd zeer beperkt of neemt zelfs 
licht af. 
 
De reistijden vanaf Binckhorst Oost laten nauwelijks verschillen zien ten opzichte van de Referentie 2020. 
Verkeer vanuit deze zone zit aan de rand van de Binckhorst en kan zonder veel vertraging van 
kruispunten naar het hoofdwegennet via de aansluiting Voorburg.  
 
 

5.4 Verkeersveiligheid 

In de huidige situatie zijn langs de wegen van en naar de Binckhorst (die toegankelijk zijn voor 
voetgangers en fietsers) voetpaden, fietspaden en fietssuggestie stroken aanwezig. Oversteken vindt 
plaats bij de (geregelde) kruispunten. Ook in de toekomstige situatie, waarbij in de verschillende 
alternatieven de verkeersintensiteit van en naar de Binckhorst toeneemt, blijft het oversteken plaatsvinden 
bij de geregelde aansluitingen. Er is geen onderscheid tussen de verschillende alternatieven ten aanzien 
van de oversteekbaarheid. 
In de nadere uitwerking van de Binckhorst dient wel aandacht te worden besteed aan de nadere 
uitwerking van de infrastructuur voor langzaam verkeer (fietsers en voetganger). Het zoveel mogelijk 
scheiden van deze kwetsbare verkeersdeelnemers van het gemotoriseerde verkeer draagt bij aan de 
verkeersveiligheid. 
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5.5 Vervoerwijzekeuze van en naar de Binckhorst 

Efficiënt gebruik van bestaande voorzieningen op loop/fietsafstand en intensief gebruik van openbaar 
vervoer is onderdeel van de duurzame ontwikkeling van de Binckhorst. In alle alternatieven wordt daarom 
het OV lijnennet van aangepast (Figuur  5.4). HTM tramlijn 1 wordt omgeleid via de Binckhorst en krijgt 
RandstadRail kwaliteit. HTM tramlijn 11, die in de Referentie van Scheveningen Haven naar het Rijswijkse 
plein loopt, wordt via de Binckhorst doorgetrokken naar station Voorburg NS. De mogelijkheid om vanuit 
de Binckhorst gebruik te maken van het openbaar vervoer, wordt daarmee uitgebreid.  
 

 
Figuur  5.4 Openbaar vervoer Binckhorst 2020 
 
De vervoerwijzekeuze van en naar de Binckhorst is voor de verschillende alternatieven in beeld gebracht 
door middel van het aantal ritten per fiets, auto en OV. 
 
In Tabel  5.9 is het aantal ritten van en naar de Binckhorst weergegeven per vervoerwijzekeuze. Tabel  5.10 
laat de verhouding per vervoerwijzekeuze zien voor de verschillende alternatieven. 
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Tabel  5.9 Ritten van en naar de Binckhorst per vervoerwijzekeuze alternatieven 2020 (avondspits) 

  
REF2020 
Absoluut REF2020 Masterplan 

Parkeer-
restrictie 

Zonder intern. 
programma Maximaal 

fiets 1.110 100 353 454 334 401 
auto 3.110 100 226 176 205 245 
OV 538 100 344 424 315 376 

 

Tabel  5.10 Modal split van en naar de Binckhorst alternatieven 2020 (avondspits) 

 REF2020 Masterplan 
Parkeer-
restrictie 

Zonder intern. 
programma Maximaal 

fiets 23% 31% 39% 31% 32% 
auto 66% 55% 43% 54% 54% 
OV 11% 14% 18% 15% 14% 

 
Door de ruimtelijke ontwikkelingen stijgt in alle alternatieven het aantal ritten van en naar de Binckhorst. In 
het Masterplan zorgt de grote stijgingen van het aantal fiets en OV ritten voor een toename van het 
aandeel fiets naar 31 procent en het aandeel OV naar 14 procent. Verbetering van de OV-verbindingen of 
congestie op het autonetwerk zijn oorzaken van deze relatieve stijging van de vervoerwijzekeuze OV en 
fiets.  
 
In absolute zin groeit het aantal ritten van en naar de Binckhorst in het alternatief Zonder internationaal 
programma minder hard dan in alternatief Masterplan. De verdeling van de vervoerwijzekeuze blijft 
nagenoeg gelijk. Het aantal ritten in het alternatief Maximaal stijgt meer dan het alternatief Masterplan. 
Ook hier blijft de verdeling van de vervoerwijzekeuze ongeveer gelijk. 
Alleen in het alternatief Parkeerrestrictie is een duidelijke verschuiving van de vervoerwijzekeuze te zien. 
Doordat er minder parkeergelegenheid aanwezig is kunnen ritten met de auto van en naar de Binckhorst 
worden gemaakt. Deze ritten verschuiven naar de vervoerwijzekeuze fiets en OV. Het aantal ritten per 
auto stijgt in dit alternatief dan ook minder hard. Bij de vervoerwijzekeuze fiets en OV is dan ook juiste de 
grootste absolute stijging te zien van deze vervoerwijzekeuze. Het aandeel OV en fietsritten is in dit 
alternatief ook het hoogst. Ten opzichte van de referentie 2020 stijgt het aandeel OV ritten van 11 naar 18 
procent en het aandeel fietsritten van 23 naar 39 procent. 
 

5.6 Langzaam verkeerverbindingen 

In alle alternatieven is voorzien in een fijnmazig fiets- en voetgangersnetwerk met verbindingen met de 
omgeving. Verbindingen naar centrum, Laakhavens, Laakkwartier, Voorburg-West en –Noord. Dit gebeurt 
onder andere door middel van fietsbruggen over de Haag-/Trekvliet ter hoogte van de Plutostraat, de 
Neherkade en in het verlengde van de Zonweg. Hiermee verbeteren de langzaam verkeersverbindingen in 
alle alternatieven ten opzichte van het Referentiealternatief. 
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6 BEOORDELING ALTERNATIEVEN 

Gebruik van de wegen 
De groei van het verkeer op de wegen is een logisch gevolg van de ruimtelijke ontwikkelingen in de 
Binckhorst. Een toename van verkeer is niet direct te beoordelen als positief of negatief. Dit hangt af van 
de wens van de gemeente Den Haag om op bepaalde wegen juist het verkeer te faciliteren of wegen aan 
te wijzen waar een groei van verkeer onwenselijk is. 
 
Verkeersafwikkeling wegvakken 
Alleen in het alternatief Parkeerrestrictie neemt de totale hoeveelheid verkeer vanuit de Binckhorst over de 
A12 en Trekvliettunnel af. Dit zorgt er voor dat de I/C-verhouding op de A12 daalt en hiermee een betere 
verkeersafwikkeling krijgt dan in de referentie 2020.  
 
Verkeersafwikkeling kruispunten 
In alle alternatieven stijgt de totale vertraging op de meeste kruispunten. Alleen door een andere 
vormgeving van het kruispunt Zonweg-Regulusweg daalt hier de vertraging licht. De toename van de 
vertraging (zowel totaal al gemiddeld) is in het alternatief Parkeerrestrictie minder groot, maar nog steeds 
aanzienlijk. 
 
Reistijden 
In alternatief Masterplan en Maximaal nemen in de avondspits op de meeste trajecten de reistijden toe of 
blijft de reistijd gelijk. In het alternatief Parkeerrestrictie en Zonder internationaal programma zijn de 
toename van de reistijden beperkt en is op een enkele relatie een kleine afname van de reistijd te zien. 
 
Verkeersveiligheid 
Er zijn geen onderscheidende aspecten ten aanzien van de verkeersveiligheid per alternatief. 
 
Vervoerwijzekeuze 
De beoordeling van de vervoerwijzekeuze is afhankelijk van het beleid van de gemeente ten aanzien van 
het gebruik van fiets en OV. Er van uitgaande dat een toename van het gebruik van OV en fiets als positief 
effect beoordeeld kan worden scoren alle alternatieven positief ten opzichte van de referentie 2020. 
 
Langzaam verkeerverbindingen 
Het fijnmazig fiets- en voetgangersnetwerk met verbindingen met de omgeving zorgen voor een 
verbetering van de langzaam verkeersverbindingen. 
 

 REF2020 Masterplan 
Parkeer-
restrictie 

Zonder intern. 
programma Maximaal 

Gebruik van de wegen      
Verkeersafwikkeling wegvakken 0 0 + 0 0 
Verkeersafwikkeling kruispunten 0 - - - - 
Reistijden 0 - 0 0 - 
Verkeersveiligheid 0 0 0 0 0 
Vervoerwijzekeuze 0 + + + + 
Langzaam verkeerverbindingen 0 ++ ++ ++ ++ 
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1 INLEIDING 

De gemeente Den Haag heeft besloten om het bedrijventerrein de Binckhorst te herontwikkelen. Dit terrein 
betreft ca. 130 ha. binnenstedelijk gebied en ligt ten zuidoosten van het centrum van Den Haag. Het 
plangebied  wordt grofweg begrensd door de Trekvliet, de spoorlijn Rotterdam-Leiden, de A12 en de 
Maanweg (zie Afbeelding 1). 
 

Afbeelding 1 – plangebied Plan-MER Binckhorst 
 

 
Als onderdeel van de plan-m.e.r. is een onderzoek naar de akoestische effecten uitgevoerd. In het 
onderzoek zijn de effecten van de alternatieven van de plan-m.e.r. berekend en getoetst. In dit rapport 
worden de uitgangspunten, het toetsingskader, de werkwijze en de resultaten van het onderzoek 
weergegeven.  

N 

Legenda 
 Plangebied Binckhorst 
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Aanpak 
In het onderzoek zijn de akoestische effecten van de alternatieven ten gevolge van wegverkeer, 
spoorwegverkeer en tramverkeer beschouwd voor het jaar 2020. De effecten ten gevolge van 
scheepvaartverkeer en industrielawaai zijn in het onderzoek buiten beschouwing gelaten. Voor 
scheepvaartverkeer is er sprake van zeer beperkt recreatief verkeer en voor industrielawaai geldt dat in 
het jaar 2020 alle gezoneerde industrie uit het plangebied is verdwenen. 
 
In Tabel 1 is een overzicht gegeven van de onderzochte alternatieven. Aangezien de huidige situatie en 
de referentiesituatie wat indeling betreft niet vergelijkbaar zijn met de alternatieven zijn deze situaties 
kwalitatief beschreven. 
 

Tabel 1. Alternatieven plan-m.e.r. Binckhorst 
 

Alternatief Aantal woningen 
Alternatief masterplan  7200 
Alternatief parkeerrestrictie 7200 
Alternatief zonder internationaal programma  7200 
Alternatief maximaal  8500 

 
 
Leeswijzer 
In hoofdstuk 2 is het toetsingskader beschreven, dit bestaat uit het wettelijk kader en de ambities van het 
Gebiedsgericht Miiliebeleid.In hoofdstuk 3 zijn de uitgangspunten van de berekeningen opgnenomen, in 
hoofdstuk 4 de onderzochte aspecten. 
In hoofdstuk 5 worden de effecten van de alternatieven beschreven, gevolgd door de conclusie van het 
onderzoek in hoofdstuk 6. 
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2 TOETSINGSKADER 

2.1 Wettelijk kader 

In dit hoofdstuk zullen de belangrijkste onderdelen van het wetttelijk kader conform de Wet geluidhinder 
(Wgh) worden toegelicht die van belang zijn voor het uitgevoerde akoestisch onderzoek voor de Plan-MER 
Binckhorst. 
 
 

2.1.1  Algemeen 

Voor de geluidbelasting van weg-, tram- en spoorwegverkeer wordt het niveau Lden (Lday-evening-night) 
gehanteerd. De geluidbelasting Lden is het gewogen gemiddelde van de volgende waarden: 
– het equivalent geluidniveau (LAeq) van de dagperiode (07.00 – 19.00 uur); 
– het LAeq van de avondperiode (19.00 – 23.00 uur) vermeerderd met 5 dB; 
– het LAeq van de nachtperiode (23.00 – 07.00 uur) vermeerderd met 10 dB. 
De waarde van het Lden wordt gegeven met dB. 
 
 

2.1.2 Zones langs wegen 

In de Wet geluidhinder is in artikel 74 bepaald dat elke weg van rechtswege een zone heeft, met 
uitzondering van 30 km wegen en woonerven Een zone is in feite het akoestisch aandachtsgebied 
waarbinnen de regels van de Wet geluidhinder van toepassing zijn. De geluidzone ligt altijd aan 
weerszijden van de weg. De grootte van deze zone is voor de verschillende situaties afhankelijk van het 
aantal rijstroken en de ligging in stedelijk dan wel buitenstedelijk gebied. Als buitenstedelijk gebied wordt 
aangemerkt het gebied buiten de bebouwde kom, alsmede het gebied binnen de bebouwde kom voor 
zover liggend binnen de zone langs een autoweg of autosnelweg als bedoeld in het Reglement 
verkeersregels en verkeerstekens. Het stedelijk gebied is het complement hiervan. De zonebreedtes zijn in 
de volgende tabel opgenomen.  
 

Tabel  2-1 Overzicht van de zonebreedtes   

Zonebreedte1) 
Aantal Rijstroken 

Stedelijk gebied Buitenstedelijk gebied 

5 of meer  
3 of 4 
1 of 2 

350 
350 
200 

600 
400 
250 

1) géén zone bij wegen die gelegen zijn binnen een als woonerf aangeduid gebied; 
 alsmede bij wegen waarvoor een maximum snelheid van 30 km per uur geldt.  
 
 
In artikel 75, lid 3 Wgh is aangegeven dat aan de uiteinden van een weg de zone doorloopt over een 
afstand gelijk aan de breedte van de zone ter hoogte van het einde van de weg. De zone loopt door langs 
een lijn die is gelegen in het verlengde van de wegas. Zij behoudt de breedte die zij had ter hoogte van het 
einde van de weg. 
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2.1.3 Grenswaarden t.g.v. wegverkeer en tramverkeer 

Voor nieuw te bouwen woningen langs wegen en tramwegen wordt in de Wet geluidhinder een 
voorkeursgrenswaarde op de gevels van de woningen gehanteerd van 48 dB. Wanneer deze waarde 
wordt overschreden, zal moeten worden nagegaan welke maatregelen kunnen worden getroffen om deze 
overschrijding terug te brengen, bij voorkeur tot 48 dB. 
 
Het is mogelijk hogere geluidbelastingen toe te staan. Deze waarde kan bij nieuwe woningen maximaal  
53 of 63 dB bedragen voor respectievelijk buitenstedelijke  en binnenstedelijke geluidzones. 
 
Voor de geluidbelastingen t.gv. de rijksweg A12 geldt dat het plangebied van de Binckhorst in zijn geheel 
binnen de geluidzone ligt. Dit betekent dat voor het gebied de grenswaarden voor buitenstedelijk gebied 
gelden, de maximale ontheffingswaarde voor geluidbelastingen t.g.v. de A12 bedraagt derhalve 53 dB.  
Voor de overige wegen in het plangebied geldt een maximale ontheffingswaarde van 63 dB. 
 
Boven deze maximale ontheffingswaarden is het niet mogelijk om geluidgevoelige bestemmingen te 
projecteren, tenzij er speciale voorzieningen zoals bijvoorbeeld dove gevels worden toegepast. 
 
 

2.1.4 Grenswaarden t.g.v. spoorwegverkeer 

Voor nieuw te bouwen woningen langs spoorwegen wordt in de Wet geluidhinder een 
voorkeursgrenswaarde op de gevels van de woningen gehanteerd van 55 dB. Wanneer deze waarde 
wordt overschreden, zal moeten worden nagegaan welke maatregelen kunnen worden getroffen om deze 
overschrijding terug te brengen, bij voorkeur tot 55 dB. Het is mogelijk hogere geluidbelastingen toe te 
staan. Deze waarde kan bij nieuwe woningen maximaal 68 dB bedragen. 
 
 

2.1.5 Aftrek art. 110g Wet geluidhinder 

In artikel 110g van de Wet geluidhinder is geregeld dat de Minister van VROM kan bepalen dat in de 
berekening van de geluidbelasting een correctie moet worden meegenomen omdat het verkeer in de 
toekomst, als gevolg van strengere eisen aan voertuigen en banden stiller wordt. Het onderhavige 
akoestisch onderzoek is gebaseerd op het Reken- en meetvoorschrift geluidhinder 2006. Ingevolge artikel 
3.6 van dit voorschrift bedraagt de aftrek bij wegen met een representatief te achten snelheid van 
70 km/uur of meer, 2 dB. Voor wegen met een snelheid die lager is dan 70 km/u bedraagt deze aftrek van 
5 dB. 
 
In dit onderzoek is bij  de toetsing aan de grenswaarden van de Wet geluidhinder op de geluidbelastingen 
t.g.v. de A12 een aftrek van 2 dB toegepast, op de geluidbelastingen t.g.v. het onderliggend wegennet (de 
wegen in het plangebied) is dat een aftrek van 5 dB. 
 
 

2.2 Gebiedsgericht milieubeleid gemeente Den Haag 

Om milieu een plek te geven in ruimtelijke planprocessen heeft de gemeente Den Haag het 
Gebiedsgericht milieubeleid (GGMB) ontwikkeld. Het GGMB beschrijft welke milieukwlaiteit op welke plek 
gewenst is. Hierbij wordt onderscheid gemaakt tussen verschillende gebiedstypen. De gewenste 
milieukwaliteit per gebiedstype is de inbreng van milieu bij ruimtelijke ontwikkelingen. De milieukwaliteit 
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staat beschreven in de vorm van milieuambities. Alleen het beschrijven van de gewenste milieukwaliteit is 
niet voldoende. De ambities moeten ook tastbaar worden doordat ze terug te vinden zijn in ruimtelijke 
plannen. Het gebiedsgericht milieubeleid moet er toe leiden dat milieu vanaf het prille begin van een 
ruimtelijke ontwikkeling wordt meegenomen. 
 
In Tabel 2 is voor de onderscheiden deelgebieden van de Binckhorst aangegeven wat het ambitieniveau is 
voor het aspect geluid en welke kenmerken daarbij horen.  
 

Tabel 2 – ambitieniveaus Gebiedsgericht milieubeleid Binckhorst 
 
 

Deelgebied Ambitieniveau 
geluid 

Omschrijving ambitieniveau 

Zone I – Binckhorst Noord Basis (alleen voor 
geluidsgevoelige 
bestemmingen)1

 Algemeen: lawaaiig tot rumoerig 
 Rustige en stille plekken: stand still beginsel 
 Voldoen aan Wet geluidhinder, mogelijkheid om gebruik 

te maken van ontheffingen 
 Zo nodig gebruik maken van toegestane 

verruimingsmogelijkheden zoals ‘stad en milieu’ 
 Evenementenbeleid (in ontwikkeling) 

Zone II – Binkckhorst Park Extra (alleen voor 
geluidsgevoelige 
bestemmingen) 

 Algemeen, spoorweglawaai en verkeerslawaai: rumoerig 
tot rustig 

 Rustige en stille plekken: stand still beginsel 
 Voldoen aan Wet Geluidhinder (geen ontheffingen) 
 Geen verruimingsmogelijkheden 
 Evenementenbeleid (in ontwikkeling) 

Zone III – Binckhorst Zuid Gelijk aan Zone II  Gelijk aan Zone II 

 
 
Voor de uitwerking van de inrichting van de Binckhorst betekenen deze ambitieniveaus dat de gemeente 
Den Haag het beleid heeft om voor de gebieden Binckhorst Park en Zuid een rustig akoestisch klimaat te 
creëren waarbij hogere geluidbelastingen dan de voorkeursgrenswaarde niet zijn toegestaan. 
Ten aanzien van de wegen die zijn aangegeven als infrastructuctuur wordt in het GGMB dat het 
ambitieniveau niet geld voor deze wegen. In de praktijk betekent dit dat er langs wegen wel mogelijkheden 
zijn om binnen het beleid van de gemeente ontheffingen te verlenen. 
 

                                            
1 Woningen zijn bijvoorbeeld geluidgevoelige bestemmingen, kantoren niet. 
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3 UITGANGSPUNTEN 

3.1 Studiegebied 

Het studiegebied voor de Plan-MER Binckhorst betreft ca. 130 ha. binnenstedelijk gebied en ligt ten 
zuidoosten van het centrum van Den Haag. Het plangebied  wordt begrensd door de Trekvliet, de spoorlijn 
Rotterdam-Leiden, de A12 en de Maanweg. Binnen het studiegebied worden drie zones onderscheiden: 
Noord, Park en Zuid. Het plangebied is opgenomen in bijlage 1. 
 
 

3.2 Rekenmodellen 

Als basis voor het akoestisch rekenmodel is gebruik gemaakt van het rekenmodel zoals dit in het 
onderzoek voor de MER Trekvliet-Tracé is gehanteerd. Het model voor deze MER is afgeleid van het 
rekenmodel (SRM2) dat in opdracht van de gemeente Den Haag is opgebouwd.  
 
Voor het onderliggende onderzoek is dit rekenmodel uitgebreid en verrijkt met: 

• Het ontwerp van de aansluiting van het Trekvliet-tracé op de Binckhorstlaan (met de aansluiting 
naar de Neherkade, zie bijlage 2. 

• Het ontwerp van de Regulusweg; 
• De nieuw aan te leggen tramlijn over de Binckhorstlaan; 
• Per alternatief de voorgestelde verkaveling en de verkeersgegevens van de alternatieven. 

 
 

3.3 Verkeersgegevens 

3.3.1 Wegverkeer 

De verkeersgegevens zijn afkomstig uit het verkeersmodel Questor van de gemeente Den Haag. In het 
Questor-model worden verkeersprognoses berekend voor een avondspits (periode van één uur voor een 
werkdag). Deze verkeersgegevens bestaan uit de afzonderlijke spitsuurintensiteiten voor licht verkeer en 
vrachtverkeer, voor een onderbouwing van de verkeersgegevens wordt verwezen naar de deelrapportage 
verkeer. 
 
Voor het akoestisch onderzoek zijn deze intensiteiten vermenigvuldigd met een zgn. ophoogfactor om tot 
een gemiddelde etmaalintensiteit voor een weekdag te komen.  
 
In dit onderzoek zijn de volgende ophoogfactoren gehanteerd: 
– Voor de Neherkade tussen de Trekvliet en de Binckhorstlaan 13.50 
– Voor de rijkswegen   9.63 
– Voor de overige wegen in het plangebied 11.50 
 
Op basis van de etmaalintensiteiten voor licht verkeer en vrachtverkeer zijn de rekenmodellen opgesteld 
waarbij de volgende uitgangspunten zijn gehanteerd: 

• Voor bestaande wegen zijn kenmerken ongewijzigd overgenomen uit het rekenmodel van de 
gemeente Den Haag; 

• Voor de nieuwe wegen van de Binckhorst : 
• Ontwerpsnelheid 50 km/u; 
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• Verharding dicht asfaltbeton; 
• Uurpercentages voor dag-, avond en nacht zijn resp. 6.6, 3.6 en 0.8% van de 

etmaalintensiteit; 
• Verhouding tussen middelzwaar en zwaar verkeer is 75%-25%. 

 
Op bijlage 3 is per alternatief indicatief aangegeven wat, op basis van de verhoudingen van de 
etmaalintensiteiten, de verschillen zijn tussen de referentiesituatie 2020 en de alternatieven. Uit deze 
kaarten blijkt dat de optredende verschillen, ook op de toeleidende wegen erg gering zijn. 
 

3.3.2 Spoorwegverkeer 

In het rekenmodel zijn de gegevens uit het  Akoestisch spoorboekje gehanteerd voor het prognosejaar  
2010/15. 
 

3.3.3 Tramverkeer 

In de situatie 2020 zal bij alle alternatieven sprake zijn van tramverkeer over de Binckhorstlaan, het gaat  
hierbij om de volgende lijnen: 

• HTM Tramlijn 1 (Scheveningen Noorderstrand – Delft Tanthof) wordt omgeleid via de Binckhorst; 
• Randstadrail lijn 11 (Scheveningen Haven – Rijswijkse plein) wordt via de Binckhorst 

doorgetrokken naar station Voorburg NS. 
 
In deze fase van de ontwikkeling is de exacte ligging van het tracé nog niet bekend. In dit onderzoek is, 
conform het aangeleverde ontwerp van bijlage 2, een ligging van de tramlijn in het midden van de 
Binckhorstlaan aangehouden. Dit ontwerp bestaat voor het grootste deel van de Binckhorstlaan uit een 
verhoogde ligging in de middenberm. 
 
In dit onderzoek is bij alle alternatieven geen onderscheid gemaakt tussen de verschillende types 
tramverkeer. Naar verwachting zal het materieel van Randstadrail stiller zijn dan dat van de HTM. 
 
 

3.4 Verkavelingsplan 

Per onderzocht alternatief is door de gemeente Den Haag een zgn. progamma aangeleverd met daarop 
de voorgestelde ligging van de bouwvelden en  een indicatie over de maximale hoogte van het blok. 
Deze informatie is op 31 maart 2008 per E-mail aangeleverd.2 Op basis van deze figuren zijn de 
programma’s ingepast in de ondergrond van het plangebied met als kenmerk het aantal voorziene 
bouwlagen. 
 
Van de programma’s is bovendien aangegeven hoeveel woningen er gepland zijn per deelgebied, in Tabel 
3 zijn deze aantallen per gebied per alternatief weergegeven. 
 

Tabel 3 – aantallen woningen per gebied per programma 
 

Deelgebied Gebied Masterplan  Met Geen Maximaal 

                                            
2 Figuren tabel3nieuw.jpg, tabel4nieuw.jpg, tabel5nieuw.jpg, tabel6nieuw.jpg, contactpersoon dhr. B. Steenweg (DSO, 
Den Haag) 
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parkeer-
restrictie 

intenationaal 
programma 

Noord 1 2450 2450 2450 2603 
 2 1456 1456 1456 1866 
Park 3 68 68 68 72 
Zuid 4 889 889 889 1160 
 5 460 460 460 600 
 6 338 338 338 359 
 7 843 843 843 1100 
 8 696 696 696 740 
Totaal  7200 7200 7200 8500 

 
Op de bijlagen 4a t/m d zijn per alternatief de indelingen per programma opgenomen. 
 
 
 

3.5 Rekenmethoden 

Bij het bepalen van de geluidbelastingen is gerekend conform de Standaard Rekenmethode II van het 
Reken- en Meetvoorschrift Geluid 2006. De gebruikte rekensoftware is Geonoise versie 5.41. 
Er is gerekend met een zichthoek van 5 graden en maximaal één reflectie. 
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4 ONDERZOCHTE ASPECTEN 

4.1 Onderzochte alternatieven 

Voor de Binckhorst is een viertal alternatieven voor de ontwikkeling van het gebied opgesteld: 
• Alternatief Masterplan 
• Alternatief met parkeerrestrictie 
• Alternatief zonder internationaal programma 
• Alternatief maximaal 

 
Voor de eerste drie alternatieven is er sprake van de ontwikkeling van 7200 woningen in het gebied, in het 
alternatief maximaal 8500 woningen. 
 
Uit de berekening van deze alternatieven met het verkeersmodel blijkt dat de verschillen tussen de 
alternatieven gering zijn ten opzichte van elkaar maar ook ten opzichte van de referentiesituatie. 
 
 

4.2 Methodiek effectbepaling 

In tegenstelling tot wat in het plan van aanpak is genoemd zijn voor de alternatieven de effecten niet 
bepaald op basis van gehinderden  of door middel van geluidbelaste oppervlakken.  
 
De voorgestelde indeling per alternatief is nog zo globaal dat ervoor is gekozen om de woningen 
gelijkmatig over de beschikbare bouwblokken te verdelen en daarmee te bepalen waar beperkingen 
optreden voor geluidgevoelige  bestemmingen op basis van overschrijiding van de voorkeursgrenswaarde 
en de maximale ontheffing per onderzochte bron. 
 
Een overschrijding van de maximale ontheffingswaarde betekent dat die zijde van het bouwblok niet 
gebruikt kan worden voor geluidgevoelige bestemmingen. Door voor deze bouwvlakken wel gehinderden 
te gaan bepalen zal een vertekend beeld ontstaan: een zinvole bepaling van aantallen gehinderden is pas 
mogelijk indien duidelijk is op welke locaties geluidgevoelige bestemmingen zijn gepland. 
 
Het belangrijkste argument voor het niet bepalen van geluidbelaste oppervlakken is eveneens gebaseerd 
op de zeer globale verkavelingsplannen: alle bouwblokken staan dicht op de wegen zodat het 
geluidbelaste oppervlak voornamelijk wordt bepaald door de ligging van de bouwblokken. Aangezien de 
ligging van de bouwblokken in de alternatieven vrijwel gelijk zijn, zal een oppervlakbepaling vrijwel geen 
verschillen laten zien. Met de aanpak met gevelpunten op de verschillende bouwlagen wordt een beter 
beeld gegeven van het akoestische klimaat.  
 
Voor het bepalen van het effect van de alternatieven op het gebied Binckhorst Park is wel gebruik 
gemaakt van geluidcontouren om het akoestisch ruimtebeslag te bepalen. 
 
 

4.2.1 Aantallen woningen per overschrijdingsklasse 

Per alternatief is door de gemeente Den Haag een zgn. programma aangeleverd. Dit is een 
verkavelingsplan waarop aangegeven is op welke locaties bebouwing is voorzien en wat het geplande 
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aantal lagen van die bebouwing  zal zijn in dit programma. In de bijlagen 4a t/m d zijn voor de onderzochte 
alternatieven de programma’s opgenomen. 
Van de programma’s is bovendien gegeven hoeveel woningen er gepland zijn per deelgebied, zie par.  3.4. 
 
In het rekenmodel zijn de bouwvelden als bebouwingsblokken overgenomen, hierbij zijn lange bouwvelden 
die haaks op een bron staan opgedeeld in meerdere blokken. De hoogte van de bebouwingsblokken is 
afgeleid van het aantal bouwlagen.  
 
Per deelgebied zijn vervolgens de aantallen woningen naar rato van oppervlak verdeeld over de 
geluidgevoelige bouwlagen van het bebouwingsblok. Hieronder worden alle lagen boven de onderste twee 
verstaan, deze zijn gereserveerd voor niet-geluidgevoelige bestemmingen zoals winkels en bedrijven. 
 
Het gevolg van deze aanpak is dat de geplande woningen evenredig worden verdeeld over het 
plangebied. 
 
De effecten zijn vervolgens bepaald door voor elke bouwlaag en elke gevel de geluidbelastingen t.g.v. 
wegverkeer, spoorwegverkeer en tramverkeer te berekenen. Hierbij is de aftrek conform art. 110g 
toegepast. 
 Met deze geluidbelastingen zijn de woningen per bron ingedeeld naar overschrijdingsklasse: 

• Voorkeursgrenswaarde of lager: de geluidbelasting is gelijk aan de voorkeursgrenswaarde of 
lager (48 dB voor wegverkeer, 55 dB voor spoorwegverkeer); 

• Ontheffing nodig: de geluidbelasting is hoger dan de voorkeursgrenswaarde maar niet hoger 
dan de maximale ontheffing (53 dB t.g.v. de rijksweg, 63 dB t.g.v.het onderliggend wegennet en 
68 dB t.g.v. spoorwegverkeer) 

• Hoger dan maximale ontheffing: de geluidbelasting is hoger dan de maximale ontheffing, een 
geluidgevoelige bestemming is op deze locatie zonder speciale voorzieningen niet mogelijk. 

 
In dit onderzoek is tramverkeer afzonderlijk beoordeeld volgens de toetsingscriteria die gelden voor 
binnenstedelijk wegverkeer.  
 
Bij de beoordeling van de geluidbelasting t.g.v. het onderliggend wegennet is niet naar de 
geluidbelastingen t.g.v. de afzonderlijk wegen gekeken. De geluidbelastingen worden op deze manier 
nabij kruisende wegen licht overschat (maximaal 1 dB) en daarmee wordt ook het aantal overschrijdingen 
hoger. Aangezien deze aanpak voor alle alternatieven gehanteerd is levert dit geen andere beoordeling op 
dan wanneer de wegen afzonderlijk waren beschouwd. 
 
 

4.2.2 Geluidbelast oppervlak Binckhorst Park 

Om de effecten van de alternatieven in het parkachtige gebied van Binckhorst Park te bepalen is gebruik 
gemaakt van geluidcontouren waarbinnen het geluidbelaste oppervlak is bepaald. Uitgangspunt voor de 
berekening is een rekenhoogte van 1.5 meter ten opzichte van plaatselijk maaiveld. Op de berekende 
geluidbelastingen is geen correctie conform art. 110g van de Wgh toegepast. 
 
Aangezien de geluidbelastingen in het gehele gebied ver boven de voorkeursgrenswaarde is als 
toetsingscriterium het geluidbelaste oppervlak boven de 68 dB aangehouden. 
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5 EFFECTBESCHRIJVING 

5.1 Huidige situatie 

De huidige situatie van het plangebied is de situatie zoals die in 2006 bestond. Het plangebied bestaat uit 
voornamelijk bedrijfsbebouwing met een beperkt aantal woningen: een woningblok langs de 
Binckhorstlaan en de woningen langs de Zonweg.  
 
Het akoestisch klimaat in deze situatie wordt gekenmerkt door: geluidoverlast ten gevolge van gezoneerde 
industrieterreinen en wegverkeer. 
. 
Aangezien deze situatie compleet anders is dan de situatie met de alternatieven zijn voor het alternatief 
referentie geen effecten bepaald om te kunnen vergelijken met de alternatieven voor de toekomstige 
ontwikkelingen. 
 
 

5.2 Alternatief referentie 

Het alternatief referentie bestaat uit de situatie bij autonome ontwikkeling: 
• Het Trekvliet-tracé is aangelegd; 
• Het plangebied is ten opzichte van de huidige situatie vrijwel ongewijzigd, er heeft geen 

transformatie van het plangebied plaatsgevonden. 
 
Evenals in de huidige situatie is er sprake van woonbebouwing langs de Binckhorstlaan en de woningen 
langs de Zonweg. 
 
Aangezien deze situatie compleet anders is dan de situatie met de alternatieven zijn voor het alternatief 
referentie geen effecten bepaald om te kunnen vergelijken met de alternatieven voor de toekomstige 
ontwikkelingen. 
 
 

5.3 Alternatief masterplan 

Woningen met overschrijdingen 
Voor het alternatief masterplan is met het akoestisch rekenmodel voor de bebouwingsblokken van het 
bijbehorende programma voor alle gevels en bouwlagen de geluidbelastingen bepaald t.g.v. wegverkeer, 
spoorwegverkeer en tramverkeer. In  
Tabel 4 zijn de resultaten per deelgebied en voor het gehele gebied weergegeven. 

 

Tabel 4 – alternatief Masterplan, aantallen woningen per overschrijdingsklasse 
Gebied Criterium A12 Onderliggend 

wegennet  
Spoor Tram 

Noord Voorkeursgrenswaarde of lager 3258 2110 2610 2792 
 Ontheffing nodig 295 1754 1147 1106 
 Hoger dan maximale ontheffing 352 43 150 9 
Park Voorkeursgrenswaarde of lager 36 15 51 62 
 Ontheffing nodig 4 53 17 6 
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 Hoger dan maximale ontheffing 28 0 0 0 
Zuid Voorkeursgrenswaarde of lager 2707 2175 3053 2678 
 Ontheffing nodig 339 1031 173 543 
 Hoger dan maximale ontheffing 179 21 0 5 
Totaal Voorkeursgrenswaarde of lager 6002 4299 5714 5532 
 Ontheffing nodig 639 2837 1337 1654 
 Hoger dan maximale ontheffing 559 64 150 14 

 
 
De ligging van de gevels met overschrijdingen van voorkeursgrenswaarde en maximale ontheffingswaarde 
zijn voor de bronnen A12, onderliggend wegennet, spoorwegverkeer en tramverkeer weergegeven in resp. 
de bijlagen 5a, Error! Reference source not found.a, 8a en 8a. 
 
Geluidbelast oppervlak 
In het gebied Binckhorst Park is het oppervlak met een geluidbelasting van 68 dB of meer 8.2 ha. 
 
 

5.4 Alternatief parkeerrestrictie 

Woningen met overschrijdingen 
Voor het alternatief parkeerrestrictie is met het akoestisch rekenmodel voor de bebouwingsblokken van het 
bijbehorende programma voor alle gevels en bouwlagen de geluidbelastingen bepaald t.g.v. wegverkeer, 
spoorwegverkeer en tramverkeer. In Tabel 5 zijn de resultaten per deelgebied en voor het gehele gebied 
weergegeven. 
 

Tabel 5 – alternatief parkeerrestrictie, aantallen woningen per overschrijdingsklasse 
Gebied Criterium A12 Onderliggend 

wegennet  
Spoor Tram 

Noord Voorkeursgrenswaarde of lager 3245 2110 2610 2792 
 Ontheffing nodig 312 1754 1147 1106 
 Hoger dan maximale ontheffing 349 43 150 9 
Park Voorkeursgrenswaarde of lager 36 15 51 62 
 Ontheffing nodig 4 53 17 6 
 Hoger dan maximale ontheffing 28 0 0 0 
Zuid Voorkeursgrenswaarde of lager 2707 2175 3053 2678 
 Ontheffing nodig 308 1031 173 543 
 Hoger dan maximale ontheffing 212 21 0 5 
Totaal Voorkeursgrenswaarde of lager 5988 4299 5714 5532 
 Ontheffing nodig 624 2837 1337 1654 
 Hoger dan maximale ontheffing 588 64 150 14 

 
De ligging van de gevels met overschrijdingen van voorkeursgrenswaarde en maximale ontheffingswaarde 
zijn voor de bronnen A12, onderliggend wegennet, spoorwegverkeer en tramverkeer weergegeven in resp. 
de bijlagen 5b, Error! Reference source not found.b, 8b en 8b. 
 
Geluidbelast oppervlak 
In het gebied Binckhorst Park is het oppervlak met een geluidbelasting van 68 dB of meer 8.1 ha. 
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5.5 Alternatief zonder internationaal programma 

Woningen met overschrijdingen 
Voor het alternatief zonder internationaal programma is met het akoestisch rekenmodel voor de 
bebouwingsblokken van het bijbehorende programma voor alle gevels en bouwlagen de geluidbelastingen 
bepaald t.g.v. wegverkeer, spoorwegverkeer en tramverkeer. In Tabel 6 zijn de resultaten per deelgebied 
en voor het gehele gebied weergegeven. 
 

Tabel 6 – alternatief zonder intern. programma, aantallen woningen per overschrijdingsklasse 
Gebied Criterium A12 Onderliggend 

wegennet  
Spoor Tram 

Noord Voorkeursgrenswaarde of lager 3196 2110 2610 2792 
 Ontheffing nodig 329 1754 1147 1106 
 Hoger dan maximale ontheffing 380 43 150 9 
Park Voorkeursgrenswaarde of lager 36 15 51 62 
 Ontheffing nodig 4 53 17 6 
 Hoger dan maximale ontheffing 28 0 0 0 
Zuid Voorkeursgrenswaarde of lager 2712 2175 3053 2678 
 Ontheffing nodig 335 1031 173 543 
 Hoger dan maximale ontheffing 179 21 0 5 
Totaal Voorkeursgrenswaarde of lager 5944 4299 5714 5532 
 Ontheffing nodig 669 2837 1337 1654 
 Hoger dan maximale ontheffing 587 64 150 14 

 
De ligging van de gevels met overschrijdingen van voorkeursgrenswaarde en maximale ontheffingswaarde 
zijn voor de bronnen A12, onderliggend wegennet, spoorwegverkeer en tramverkeer weergegeven in resp. 
de bijlagen 5c, Error! Reference source not found.c, 8c en 8c. 
 
Geluidbelast oppervlak 
In het gebied Binckhorst Park is het oppervlak met een geluidbelasting van 68 dB of meer 8.1 ha. 
 
 

5.6 Alternatief maximaal 

Woningen met overschrijdingen 
Voor het alternatief zonder internationaal programma is met het akoestisch rekenmodel voor de 
bebouwingsblokken van het bijbehorende programma voor alle gevels en bouwlagen de geluidbelastingen 
bepaald t.g.v. wegverkeer, spoorwegverkeer en tramverkeer. In Tabel 6 zijn de resultaten per deelgebied 
en voor het gehele gebied weergegeven. 
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Tabel 7 – alternatief maximaal, aantallen woningen per overschrijdingsklasse 
Gebied Criterium A12 Onderliggend 

wegennet  
Spoor Tram 

Noord Voorkeursgrenswaarde of lager 3648 2463 3034 3246 
 Ontheffing nodig 379 1952 1272 1215 
 Hoger dan maximale ontheffing 443 54 163 8 
Park Voorkeursgrenswaarde of lager 40 17 55 66 
 Ontheffing nodig 5 55 17 6 
 Hoger dan maximale ontheffing 28 0 0 0 
Zuid Voorkeursgrenswaarde of lager 3387 2729 3771 3300 
 Ontheffing nodig 364 1207 188 654 
 Hoger dan maximale ontheffing 208 23 0 5 
Totaal Voorkeursgrenswaarde of lager 7074 5209 6860 6612 
 Ontheffing nodig 747 3214 1477 1875 
 Hoger dan maximale ontheffing 679 77 163 13 

 
De ligging van de gevels met overschrijdingen van voorkeursgrenswaarde en maximale ontheffingswaarde 
zijn voor de bronnen A12, onderliggend wegennet, spoorwegverkeer en tramverkeer weergegeven in resp. 
de bijlagen 5d, Error! Reference source not found.d, 8d en 8d. 
 
Geluidbelast oppervlak 
In het gebied Binckhorst Park is het oppervlak met een geluidbelasting van 68 dB of meer 8.2 ha. 
 
 

5.7 Geluidbeperkende maatregelen 

Aangezien er op een groot aantal locaties t.g.v. de verschillende bronnen sprake is van een overschrijding 
van de voorkeursgrenswaarde of de maximale ontheffing, is onderzocht welke maatregelen mogelijk zijn 
om de geluidbelastingen omlaag te brengen. 
 
Vanwege het geringe verschil tussen de verschillende alternatieven heeft als uitgangspunt voor dit 
onderzoek het alternatief Masterplan gediend. Alle effecten zijn derhalve gescoord ten opzichte van de 
resutlaten van dit alternatief. 
 
 

5.7.1 Afscherming A12 

Voor rijksweg A12 is onderzocht in hoeverre het aantal woningen met overschrijdingen kan worden 
teruggebracht door het plaatsen van een geluidscherm. Het ligt voor de hand om een geluidscherm te 
plaatsen langs de spoorlijn om zodoende zowel de spoorlijn als de A12 af te schermen. Vanwege de 
afstand tussen de rijksweg en de spoorlijn, die richting Den Haag verder van elkaar af komen te liggen, is 
een scherm langs de spoorlijn echter onvoldoende effectief voor de A12.  
 
Voor de afscherming van de A12 is daarom een variant doorgerekend waarbij een geluidscherm met een  
lengte van ca. 1600 meter en een hoogte van 6 meter ten opzichte van het wegdek is geplaatst langs de 
A12. In Tabel 8 zijn de resultaten per deelgebied en voor het gehele gebied weergegeven. 
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Tabel 8 – wegverkeer A12 met scherm, aantallen woningen per overschrijdingsklasse 
 

Gebied Criterium A12 zonder 
scherm 

A12 met 
scherm 6m 

Noord Voorkeursgrenswaarde of lager 3258 3608 
 Ontheffing nodig 295 195 
 Hoger dan maximale ontheffing 352 103 
Park Voorkeursgrenswaarde of lager 36 57 
 Ontheffing nodig 4 10 
 Hoger dan maximale ontheffing 28 1 
Zuid Voorkeursgrenswaarde of lager 2707 3057 
 Ontheffing nodig 339 138 
 Hoger dan maximale ontheffing 179 31 
Totaal Voorkeursgrenswaarde of lager 6002 6721 
 Ontheffing nodig 639 344 
 Hoger dan maximale ontheffing 559 135 

 
Met een geluidscherm van 6 meter hoog langs de A12 blijkt uit de rekenresultaten het volgende: 

• het aantal woningen met een overschrijding van de maximale ontheffing neemt af met ca. 75%; 
• In het gebied Binckhorst-Zuid, waar de ambitiie is om geen hogere waarden dan de 

voorkeursgrenswaarde toe te staan, neemt het aantal woningen met een overschrijding van de 
voorkeursgrenswaarde met ca. 60% af. 

• Op de hogere bouwlagen is de afschermende voorziening minder effectief. 
 
Op bijlage 10a zijn de gevels met overschrijdingen t.g.v. de A12 weergegeven in de situatie met een 
geluidscherm langs de rijksweg. 

Voor rijksweg A12 lopen op dit moment diverse studies, bijvoorbeeld een saneringsprogramma. Het is 
niet ondenkbaar dat uit dergelijke studies maatregelen voortvloeien die het akoestisch klimaat in de 
Binckhorst positief beïnvloeden. Hierbij valt te denken aan het toepassen van 2-laags ZOAB. Dit 
verhardingstype heeft een geluidemissie die ongeveer 2 dB lager ligt dan ‘gewoon’ ZOAB. 

 
 
 

5.7.2 Afscherming spoorlijnen 

Voor het deelgebied Binckhorst Zuid is onderzocht of de overschrijdingen van de grenswaarden kunnen 
worden voorkomen door het plaatsen van een geluidscherm langs de spoorlijn Utrecht – Den Haag. 
Aangezien voor het deelgebied Binckhorst Noord een ander gebiedstype is voorzien en daaraan 
gekoppeld een ander ambitieniveau, zijn voor dit gebied geen maatregelen onderzocht. 
 
In Tabel 9 zijn de resultaten per deelgebied en voor het gehele gebied weergegeven. 
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Tabel 9 – spoorwegen met scherm, aantallen woningen per overschrijdingsklasse 
Gebied Criterium Zonder 

scherm 
Met 

scherm 3m 
Noord Voorkeursgrenswaarde of lager 2610 2681 
 Ontheffing nodig 1147 1077 
 Hoger dan maximale ontheffing 150 149 
Park Voorkeursgrenswaarde of lager 51 61 
 Ontheffing nodig 17 7 
 Hoger dan maximale ontheffing 0 0 
Zuid Voorkeursgrenswaarde of lager 3053 3119 
 Ontheffing nodig 173 107 
 Hoger dan maximale ontheffing 0 0 
Totaal Voorkeursgrenswaarde of lager 5714 5861 
 Ontheffing nodig 1337 1191 
 Hoger dan maximale ontheffing 150 149 

 
Uit de berekeningen met het geluidscherm langs de spoorlijn blijkt: 

• In het gebied Binckhorst Park zijn geen woningen meer met geluidbelastingen meer die hoger zijn 
dan de voorkeursgrenswaarde; 

• In het gebied Binckhorst Zuid zijn nog 17 woningen waar sprake is van een geluidbelasting die 
hoger is dan de voorkeursgrenswaarde. 

 
Op bijlage 10b zijn de gevels met overschrijdingen t.g.v. de spoorlijn Utrecht-Den Haag weergegeven in de 
situatie bij toepassing van geluidscherm met een hoogte van 3 meter. 
 
 

5.7.3 Stiller wegdek in de Binckhorst 

De berekeningen voor de geluidbelastingen t.g.v. het onderliggend wegennet zijn uitgevoerd met het 
verhardingstype Dicht Asfaltbeton. Voor toepassing in stedelijk gebied bestaan er diverse typen stiller 
asfalt. Het effect van deze sille wegdekken is bepaald door voor deze wegen een analyse te maken met 
de volgende wegdektypes: 

• Dunne deklagen type 1, reductie ca. 2 dB bij 50 km/u; 
• Dunnen deklagen type 2, reductie ca. 4 dB bij 50 km/u. 

 
De emissieparameters voor deze types verharding zijn ontleend aan publicatie 200 van het CROW, zie 
www.stillerverkeer.nl. 
 
In Tabel 10 zijn de resultaten per deelgebied en voor het gehele gebied weergegeven. 
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Tabel 10 – toepassing stille wegdekken plangebied, aantallen woningen per overschrijdingsklasse 
Gebied Criterium DAB DD type 1 DD type 2 
Noord Voorkeursgrenswaarde of lager 2110 2457 2690 
 Ontheffing nodig 1754 1448 1216 
 Hoger dan maximale ontheffing 43 1 0 
Park Voorkeursgrenswaarde of lager 15 17 20 
 Ontheffing nodig 53 51 48 
 Hoger dan maximale ontheffing 0 0 0 
Zuid Voorkeursgrenswaarde of lager 2175 2484 2673 
 Ontheffing nodig 1031 740 553 
 Hoger dan maximale ontheffing 21 2 0 
Totaal Voorkeursgrenswaarde of lager 4299 4958 5383 
 Ontheffing nodig 2837 2240 1817 
 Hoger dan maximale ontheffing 64 2 0 

 
Uit de resultaten kan het volgende worden geconcludeerd: 

• Bij toepassing van dunne deklagen type 1 is er sprake van een verlaging van de geluidbelasting 
van gemiddeld 2 dB, de meeste woningen die boven de maximale ontheffing zitten worden 
teuggebracht tot maximaal 63 dB; 

• De toepassing van dunne deklagen type 2 zorgt voor een verdere verlaging van de 
geluidbelasting  (ca. 4 dB) waardoor ongeveer 300 woningen nu in de klasse komen waarbij 
voldaan wordt aan de voorkeursgrenswaarde. 

 
Op bijlagen 10c en 10d zijn de gevels met overschrijdingen t.g.v. het onderliggend wegennet weergegeven 
in de situatie bij toepassing van resp. een dunne deklaag type 1 en een dunne deklaag type 2. 
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6 CONCLUSIE 

In Tabel 11 zijn per bron per alternatief het aantal woningen per bron en per overschrijdingsklasse 
weergegeven. 
 

Tabel 11 – overzicht resultaten per alternatief 
Bron Criterium Masterplan Met 

parkeer-
restrictie 

Zonder 
intern. 

programma 

Maximaal 

A12 Voorkeursgrenswaarde of lager 6002 5988 5944 7074 
 Ontheffing nodig 639 624 669 747 
 Hoger dan maximale ontheffing 559 588 587 679 
Onderliggend Voorkeursgrenswaarde of lager 4299 4299 4299 5209 
wegennet Ontheffing nodig 2837 2837 2837 3214 
 Hoger dan maximale ontheffing 64 64 64 77 
Spoor Voorkeursgrenswaarde of lager 5714 5714 5714 6860 
 Ontheffing nodig 1337 1337 1337 1477 
 Hoger dan maximale ontheffing 150 150 150 163 
Tram Voorkeursgrenswaarde of lager 5532 5532 5532 6612 
 Ontheffing nodig 1654 1654 1654 1875 
 Hoger dan maximale ontheffing 14 14 14 13 
Wegverkeer Oppervlak > 63 dB 8.2 ha 8.1 ha 8.1 ha 8.2 ha 

 
Uit deze resultaten blijkt het volgende: 

• Het aantal woningen per overschrijdingsklasse is voor alle alternatieven en voor alle bronnen 
weinig onderscheidend; 

• Er zijn verschuivingen zichtbaar die direct te  herleiden zijn op het bijbehorende programma: in 
het alternatief maximaal zijn wat meer woningen gesitueerd langs de A12 zodat er wat meer 
overschrijdingen zijn t.g.v. de A12 en minder t.g.v. de wegen in het plangebied; 

• Het hogere aantal woningen voor het alternatief maximaal is vrijwel geheel te herleiden op het 
verschil in aantal woningen in het programma (8500 vs. 7200); 

• Het akoestisch ruimtebeslag in het gebied Binckhorst Park is voor alle alternatieven gelijk. 
 
Het is mogelijk om het aantal overschrijdingen terug te brengen met maatregelen zoals geluidschermen 
langs de A12 en/of de spoorlijn of het toepassen van een stiller wegdektype. 
 
Met deze maatregelen kunnen echter overschrijidingen van voorkeursgrenswaarde of maximale 
ontheffingswaarde niet geheel worden weggenomen. Een meer gedetailleerde invulling van het 
plangebied kan daar een beter beeld van geven. 
 
Bovendien wordt opgemerkt dat in onderliggend onderzoek is uitgegaan van de eindsituatie waarbij alle 
bebouwing aanwezig is: hoge bebouwing langs de onderzochte bronnen vormen afscherming voor de 
achterliggende bebouwing. In werkelijkheid zal het gebied van de Binckhorst gefaseerd worden 
volgebouwd en bestaat het risico dat mogelijk gedurende langere periodes niet voldaan kan worden aan 
de grenswaarden. 
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Gemeente Den Haag/Plan-MER Binckhorst bijlage 5 
MD-MK2008 - 1 - 



Dossier

© DHV bv, Ruimte en Mobiliteit

´

Alternatief masterplan - overschrijdingen t.g.v. A12

1:7.500

Plan-MER Binckhorst
B5039-01.001

Legenda

Hoger dan maximale ontheffing

Ontheffing nodig

Voorkeursgrenswaarde of lager

Bouwvelden Masterplan

Wegen 

Schaal

StV
25 juni 2008

Bijlage

5a

StV
Datum

0 100 20050
Meters

Naam



Dossier

© DHV bv, Ruimte en Mobiliteit

´

Alternatief Parkeerrestrictie - overschrijdingen t.g.v. A12

1:7.500

Plan-MER Binckhorst
B5039-01.001

Legenda

Hoger dan maximale ontheffing

Ontheffing nodig

Voorkeursgrenswaarde of lager

Bouwvelden variant parkeerrestrictie

Wegen 

Schaal

StV
25 juni 2008

Bijlage

5b

StV
Datum

0 100 20050
Meters

Naam



Dossier

© DHV bv, Ruimte en Mobiliteit

´

Alternatief zonder internationaal programma
Overschrijdingen t.g.v. A12

1:7.500

Plan-MER Binckhorst
B5039-01.001

Legenda

Hoger dan maximale ontheffing

Ontheffing nodig

Voorkeursgrenswaarde of lager

Bouwvelden variant zonder internationale ontwikkeling

Wegen 

Schaal

StV
25 juni 2008

Bijlage

5c

StV
Datum

0 100 20050
Meters

Naam



Dossier

© DHV bv, Ruimte en Mobiliteit

´

Alternatief Maximaal - overschrijdingen t.g.v. A12

1:7.500

Plan-MER Binckhorst
B5039-01.001

Legenda

Hoger dan maximale ontheffing

Ontheffing nodig

Voorkeursgrenswaarde of lager

Bouwvelden variant Maximaal

Wegen 

Schaal

StV
25 juni 2008

Bijlage

5d

StV
Datum

0 100 20050
Meters

Naam



 DHV B.V. 
 

BIJLAGE 6 Overschrijdingen t.g.v. onderliggend wegennet 
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BIJLAGE 7 Overschrijdingen t.g.v. spoorwegverkeer 
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BIJLAGE 8 Overschrijdingen t.g.v. tramverkeer 
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BIJLAGE 9 Geluidcontouren Binckhorst Park 
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BIJLAGE 10 Overschrijdingen alternatief masterplan bij maatregelen 
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1 INTRODUCTIE 

De gemeente Den Haag heeft besloten om het bedrijventerrein de Binckhorst te herontwikkelen. Dit terrein 
betreft ca. 130 ha. binnenstedelijk gebied en ligt ten zuidoosten van het centrum van Den Haag. Het 
gebied grenst aan de Laakhavens, Rivierenbuurt, Voorburg en Rijswijk. Het plangebied wordt aan de 
westzijde begrensd door water (Haagvliet/Trekvliet). Aan de oostzijde door het spoor (Den Haag - Utrecht), 
opstelsporen en de rijksweg A12. De begrenzing aan de noordzijde wordt gevormd door het spoor van 
Amsterdam naar Rotterdam en aan de zuidzijde door de Maanweg en de gemeente Voorburg. In figuur 1 
is het plangebied in een kaart weergegeven.  
 

Figuur 1. Ligging plangebied. 

 
Als onderdeel van de plan-m.e.r. is een onderzoek naar de luchtkwaliteit uitgevoerd. In het onderzoek zijn 
de effecten van de alternatieven van de plan-m.e.r. berekend en getoetst aan de criteria van de plan-m.e.r. 
In dit rapport worden de uitgangspunten en de resultaten van het onderzoek weergegeven.  

N 

Legenda 
 Plangebied Binckhorst 
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Doel 
Het doel van het onderzoek naar de luchtkwaliteit is om de effecten van de alternatieven in de plan-m.e.r. 
op de luchtkwaliteit in beeld te brengen en te toetsen aan de criteria van de plan-m.e.r. voor het eindbeeld 
van het masterplan (2020). Het onderzoek dient als afweging voor de alternatieven in de plan-m.e.r. Bij de 
toetsing van verdere plannen moet de luchtkwaliteit meer in detail worden beoordeeld, op basis van de 
definitieve gebiedsuitwerking, bouwfasering, wegprofielen en de dan geldende wet- en regelgeving en 
modelinvoer. 
 
Aanpak 
In het onderzoek zijn de effecten van de alternatieven op de luchtkwaliteit ten gevolge van wegverkeer, 
scheepvaart en industriële inrichtingen beschouwd voor het jaar 2020. In onderstaande tabel zijn de 
beschouwde alternatieven weergegeven. Daarnaast is de huidige situatie (2006) in beeld gebracht. De 
effecten zijn in beeld gebracht aan de hand van de concentraties in de buitenlucht, de planbijdragen boven 
grenswaarden, de lengte van wegvakken waar overschrijding van grenswaarden plaatsvindt en het aantal 
inwoners in de eerstelijns bebouwing langs overschrijdingswegvakken. 
 

Tabel 1. Alternatieven Plan-mer Binckhorst 
Omschrijving 
Alternatief referentie (2020) 
Alternatief masterplan (2020) 
Alternatief parkeerrestrictie (2020) 
Alternatief zonder internationaal programma (2020) 
Alternatief maximaal (2020) 

 
Het onderzoek is uitgevoerd conform de voorschriften zoals opgenomen in de Regeling beoordeling 
luchtkwaliteit (Rbl) 2007. In de berekeningen zijn achtergrondconcentraties en emissiefactoren van april 
2007 toegepast. Deze zijn gebaseerd op het BGE-scenario1. 
 
Leeswijzer 
In hoofdstuk 2 is een beschrijving van wet- en regelgeving ten aanzien van luchtkwaliteit opgenomen, 
gevolgd door de uitgangspunten van de berekeningen in hoofdstuk 3. Vervolgens is in hoofdstuk 4 het 
toetsingskader van de Plan-MER weergegeven. In hoofdstuk 5 zijn de huidige situatie en de autonome 
ontwikkeling in 2020 beschreven, waarna in hoofdstuk 6 de effecten van de alternatieven zijn beschreven. 
Tenslotte zijn in hoofdstuk 7 de conclusies weergegeven. 
  

                                            
1 BGE: Beleid Global Economy.  
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2 WET- EN REGELGEVING LUCHTKWALITEIT 

2.1  Wet milieubeheer basis voor toetsing Nederlandse plannen 

De Nederlandse wet- en regelgeving voor luchtkwaliteit in de buitenlucht, is opgenomen in de Wet 
luchtkwaliteit (Wlk) middels de Wet van 11 oktober 2007 tot wijziging van de Wet milieubeheer 
(luchtkwaliteitseisen) (Stb 414, 2007). Deze wet is op 15 november 2007 (Stb. 2007, 434) in werking 
getreden en vervangt het ‘Besluit luchtkwaliteit 2005’. Deze wet is de Nederlandse implementatie van de 
EU-richtlijnen voor luchtkwaliteit. Onder de Wlk vallen de volgende AMvB’s en Ministeriële Regelingen: 
• Besluit niet in betekenende mate bijdragen (StB 440, 2007); 
• Regeling niet in betekenende mate bijdragen (SC 218, 2007); 
• Regeling beoordeling luchtkwaliteit 2007 (SC 220, 2007); 
• Regeling projectsaldering luchtkwaliteit 2007 (SC 218, 2007); 
• AMvB Gevoelige bestemmingen (in voorbereiding); 
• AMvB Gebiedsafbakening Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (in voorbereiding); 
• Smogregeling (in voorbereiding). 
 
De Wlk heeft een limitatieve lijst van te toetsen besluiten. Artikel 8.19 Wet milieubeheer meldingen, 
Verkeersbesluiten en WRO Artikel 11 en 15 (uitwerkingsbesluiten onder een bestemmingsplan) zijn 
uitgezonderd van toetsing2. Op basis van de Wlk zijn plannen die niet in betekenende mate (nibm) 
bijdragen aan een verslechtering van de luchtkwaliteit vrijgesteld van toetsing. Plannen die wel in 
betekenende mate bijdragen moeten individueel getoetst worden aan de Wlk. Vanaf het moment van 
inwerkingtreding van het Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL) kan er ook op 
programmaniveau getoetst worden. De verwachting is dat het NSL vanaf medio 2009 in werking zal 
treden.  
 
Bijdragen “niet in betekende mate” 
Plannen die niet in betekenende mate (nibm) bijdragen aan een verslechtering van de luchtkwaliteit, 
kunnen in overschrijdingssituaties conform de Wlk toch gerealiseerd worden (Wlk; art. 5.16, lid 1 sub c). 
Hiervoor wordt een tijdelijke grens3 gehanteerd van 1% van de jaargemiddelde grenswaarde voor 
stikstofdioxide (NO2) en fijn stof (PM10). Dit betekent dat voor NO2 en PM10 planbijdragen zijn toegestaan 
van maximaal 0,4 μg/m³ in situaties waarin de jaargemiddelde concentraties de grenswaarde overschrijden. In 
de Regeling nibm is voor verschillende categorieën projecten (woningen en kantoren) de kwantitatieve 
projectomvang voor het voldoen aan nibm benoemd. Als een plan binnen de benoemde projectomvang valt, is 
het vrijgesteld van toetsing en is luchtkwaliteit geen belemmering voor de realisatie van het project. Als een 
plan niet binnen een benoemde projectomvang valt, kan het alsnog als nibm opgevoerd worden. Er moet dan 
aannemelijk gemaakt worden dat de bijdrage van het plan kleiner is dan 0,4 μg/m³. Een plan is dan ook 
vrijgesteld van toetsing. 
 
Toetsing op individueel projectniveau 
Plannen waarvan niet aannemelijk gemaakt kan worden dat ze nibm zijn, moeten individueel getoetst 
worden aan de Wlk. Wanneer de grenswaarden en plandrempels uit de Wlk worden overschreden op een 
locatie, zijn maatregelen vereist.  

                                            
2 De achterliggende gedachte is dat het bovenliggende verkeersplan of bestemmingsplan wel is getoetst aan het Wlk. 
Dit is echter lang niet altijd het geval.  
3 De tijdelijke grens geldt totdat het NSL definitief in werking is getreden, naar alle waarschijnlijkheid medio 2009. Vanaf 

inwerkingtreding van het NSL wordt een grens van 3% gehanteerd.  
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Bij een lichte verslechtering is compensatie met een maatregel mogelijk via de saldobenadering (Wm; art. 
5.16, lid 1 sub b2). De eisen die aan de saldering gesteld worden zijn opgenomen in de Regeling 
projectsaldering luchtkwaliteit 2007.  
 
Bijdrage van natuurlijke bronnen 
Concentraties die zich van nature in de lucht bevinden en die niet schadelijk zijn voor de gezondheid van 
de mens en haar milieu, worden bij het beoordelen van de luchtkwaliteit voor zwevende deeltjes (PM10) 
buiten beschouwing gelaten. Er is voor de fractie fijn stof afkomstig van zeezout in de Regeling 
beoordeling luchtkwaliteit per gemeente een reductie vastgesteld voor de jaargemiddelde concentraties en 
het etmaalgemiddelde aantal dagen overschrijding. Er is sprake van een correctie achteraf van gemeten 
en berekende waarden. De correctie voor zeezout als natuurlijke bron van fijn stof zal in de nieuwe EU 
Richtlijn worden opgenomen. Een vergelijkbare correctiebepaling geldt met betrekking tot concentraties 
van fijn stof die worden veroorzaakt door overige natuurlijke bronnen. Welke bronnen en reducties dit 
betreft is nog niet bekend.  
 

2.2  Wettelijke normen  

In de Wlk zijn normen (grenswaarden, plandrempels en alarmdrempels4) voor concentraties van stoffen in 
de buitenlucht opgenomen. De Wet geeft normen voor zeven stoffen, te weten zwaveldioxide (SO2), 
stikstofdioxide (NO2), stikstofoxiden (NOx), zwevende deeltjes (fijn stof, afgekort PM10), benzeen (C6H6), 
koolmonoxide (CO) en lood (Pb).  
De grenswaarden uit de Wlk die gelden in 2020, zijn in tabel 2 opgenomen. De concentraties van 
stikstofdioxide (NO2) en fijn stof (PM10) zijn in de Nederlandse situatie het meest kritisch ten opzichte van 
de grenswaarden.  
 
Naast een toetsing van de jaargemiddelde toetsingswaarde is er sprake van een toetsing van een 
termijngemiddelde waarde die een aantal maal per jaar mag worden overschreden. Voor stikstofdioxide 
ligt de jaargemiddelde waarde veelal kritischer dan de uurgemiddelde waarde. Het uurgemiddelde 
stikstofdioxide wordt in de Nederlandse situatie nauwelijks overschreden. Voor fijn stof is echter de 
etmaalgemiddelde toetsingswaarde kritischer dan de jaargemiddelde toetsingswaarde. 
 

Tabel 2. Grenswaarden op basis van de Wlk. 
Stof Grenswaarde  Toetsingsperiode 

40  μg/m³ 1) Jaargemiddelde NO2 

(stikstofdioxide)  200 μg/m³ 1) Uurgemiddelden, mag max. 18x per kalenderjaar 
overschreden worden 2) 

CO 
(koolmonoxide) 

10.000 μg/m³ 8 uurgemiddelde  

C6H6  
(benzeen) 

5 μg/m³ 1) Jaargemiddelde 

SO2 
(zwaveldioxide) 

125 μg/m³ 24 uurgemiddelden, mag max. 3x per kalenderjaar 
overschreden worden 

40 μg/m³ Jaargemiddelde PM10  
(fijn stof) 50 μg/m³ 24 uurgemiddelden, mag maximaal 35 maal per 

kalenderjaar overschreden worden. 

                                            
4 Alarmdrempels zijn bedoeld voor acute overschrijdingssituaties (bijvoorbeeld door calamiteiten of meteo-
omstandigheden) en dus niet relevant bij toetsing van plannen of ontwikkelingen.  
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1) Grenswaarde waar uiterlijk in 2010 aan voldaan moet worden 
2) Alleen geldig voor wegen met intensiteiten van ten minste 40.000 motorvoertuigen per etmaal 
Verder zijn er in de Wlk nog richtwaarden opgenomen voor benzo(a)pyreen (1 ng/m³), ozon5, arseen (6 
ng/m³, jaargemiddeld), cadmium (5 ng/m³, jaargemiddeld) en nikkel (20 ng/m³, jaargemiddeld). 
 
Niet getoetste stoffen 
In het verspreidingsmodel CAR II zijn NOx en lood niet opgenomen. Voor stikstofoxiden (NOx) is toetsing 
alleen relevant voor specifieke ecosystemen, zoals omschreven in de luchtkwaliteitseisen in de Wlk. De 
onderzoekslocaties van de Plan-MER Binckhorst uit dit onderzoek voldoen niet aan de gestelde criteria 
voor ecosystemen. Toetsing aan deze norm is daarom voor deze studie niet relevant.  
Voor lood is toetsing in de Nederlandse situatie niet relevant omdat de achtergrondconcentratie en 
emissies van lood dusdanig laag zijn, dat de concentraties zich volgens metingen van het RIVM 
ruimschoots onder de norm bevinden.  
 
Standaard toetsingslocatie  
Bij het vaststellen van de effecten op de luchtkwaliteit van de Plan-MER Binckhorst, is het van belang op 
welke toetsingslocaties de effecten worden bepaald. In de Wlk wordt aangegeven dat de luchtkwaliteit in 
zijn algemeenheid moet worden beschouwd. Er wordt in het toetsingskader van de Wlk geen onderscheid 
gemaakt in bijvoorbeeld meer of minder gevoelige bestemmingen. Wel is er een AMvB in voorbereiding 
waarin regels worden opgenomen ten aanzien van gevoelige bestemmingen. Op dit moment is niet 
bekend wanneer de AMvB in werking zal treden en wat de exacte regels zullen zijn. 
In de Regeling beoordeling luchtkwaliteit 2007 is aangegeven dat de luchtkwaliteit representatief moet zijn 
voor een gebied van ten minste 200 m2. De standaard rekenafstanden bedragen: 
• NO2 op maximaal 5 meter van de wegrand;  
• PM10 op maximaal 10 meter van de wegrand.  
 
Dit artikel laat de mogelijkheid onverlet om dichter bij de wegrand de gevolgen voor de luchtkwaliteit te 
bepalen. Denk hierbij bijvoorbeeld aan de situatie dat er bebouwing dichterbij de wegrand aanwezig is. 
Van deze maximale afstanden uit de Regeling beoordeling luchtkwaliteit 2007 mag alleen gemotiveerd 
worden afgeweken. 
In de nieuwe Europese richtlijn is voor NO2 de toetsingsafstand zowel voor PM10 als voor NO2 10 meter 
van de wegrand. Vanaf het moment dat deze toetsafstand in de Nederlandse regelgeving is opgenomen, 
mag er met deze toetsafstand gerekend worden. 
Daarnaast voorziet de nieuwe richtlijn in een bepaling dat er geen metingen naar de luchtkwaliteit plaats 
hoeven te vinden in gebieden waar geen mensen mogen verblijven.  
 

2.3  Ontwikkelingen wet- en regelgeving 

Europese regelgeving 
Op 11 juni 2008 is de nieuwe Europese richtlijn met betrekking tot luchtkwaliteit in werking getreden6. In de 
nieuwe richtlijn is een derogatieperiode opgenomen voor het voldoen aan de normen voor fijn stof (PM10) 
tot 2011 en stikstofdioxide (NO2) tot 2015.  
 
 

                                            
5 Richtwaarden voor ozon zijn 120 μg/m³ (8 uurgemiddelde; mag gemiddeld over 3 jaar maximaal 25 dagen overschreden 
worden) en 18.000 μg/m³ (uurgemiddelde; voor de periode van 1 mei tot en met 31 juli, gemiddelde over 5 jaar). 
6 Richtlijn 2008/50/EG van het Europees Parlement en de raad van 20 mei 2008 betreffende de luchtkwaliteit en 
schonere lucht voor Europa, Publicatieblad van de Europese Unie L 152 van 11.6.2008. 
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De verwachting is dat Nederland de derogatie voor de diverse agglomeraties en zones met 
overschrijdingen inderdaad zal verkrijgen7. Als derogatie verkregen wordt, kan het NSL doorgang vinden. 
Naar verwachting zal het NSL medio 2009 in werking treden. Vanaf die periode kunnen ook nibm-
projecten tot 3% bijdrage doorgang en is er de mogelijkheid om ibm-projecten, die zijn aangemeld in het 
NSL doorgang te laten vinden. Hiervoor kunnen lokaal wel maatregelen noodzakelijk om knelpunten op te 
lossen.  
Daarnaast worden er met de nieuwe Richtlijn normen voor de fijnstoffractie PM2,5 ingesteld. Vanaf 2015 
geldt er voor PM2,5 een grenswaarde voor de jaargemiddelde grenswaarde van 25 μg/m3. Daarnaast 
moeten de achtergrondconcentraties van PM2,5 in 2015 voldoen aan een grenswaarde van 20 μg/m3. In 
tabel 3 zijn de voorgestelde normen  weergegeven.  

 

Tabel 3. Nieuwe Europese normen o.b.v. definitieve goedkeuring EU richtlijn. 
Grenswaarden 
Stof Norm  Eenheid Ingangsdatum 
PM10 dagnorm 50 μg/m3 (max. 35 keer per jaar 

overschrijden) 
2008 + 3 = 2011  
(mits derogatie) 

PM10 jaarnorm 40 μg/m3 2008 + 3 = 2011  
(mits derogatie) 

PM2,5 jaarnorm 25 μg/m3 2015 
PM2,5 ECO -norm 20 μg/m3 2015 
NO2 uurnorm 200 μg/m3 (max. 18 keer per jaar 

overschrijden) 
2010 + 5 = 2015  
(mits derogatie) 

NO2 jaarnorm 40 μg/m3 2010 + 5 = 2015  
(mits derogatie) 

Streefwaarden 
Stof Norm  Eenheid Ingangsdatum 
PM2,5 jaarnorm 25 μg/m3 2010 
PM2,5 jaarnorm 20 μg/m3 2020 
PM2,5   ERT t.o.v. AEI in 2010 Daling met 20% in 2020 
     
AEI: Average Exposure Index; de gemiddelde stedelijke achtergrond concentratie (3-jarig gemiddelde). 
ECO: Exposure Concentration Obligation; De ECO-norm stelt dat de AEI, moet voldoen aan een grenswaarde van 20 
μg/m3 in 2015 
ERT: Exposure Reduction Target voor de AEI in 2020 ten opzichte van de AEI in 2010. 
 
Nederlandse wet- en regelgeving in voorbereiding 
De Nederlandse wet- en regelgeving wordt aangepast op basis van de nieuwe Europese richtlijn. De 
huidige verwachting is dat begin 2009 de EU-Richtlijn geïmplementeerd zal zijn in nieuwe Nederlandse 
wet- en regelgeving. Dan kan ook het NSL in werking treden. 
Momenteel (juni 2008) is een Algemene Maatregel van Bestuur (AMvB) in voorbereiding met betrekking tot 
gevoelige bestemmingen. Met deze AMvB wordt beoogd om te voorkomen dat er gevoelige 
bestemmingen in overschrijdingssituaties langs drukke wegen ontwikkeld worden.  
 

                                            
7 Of Nederland aanspraak mag maken op deze derogatieperiode is afhankelijk van de onderbouwing dat al het 
redelijkerwijs mogelijke gedaan is om aan de normen te voldoen. Nederland gebruikt het NSL-document als 
onderbouwing bij het derogatieverzoek. 

mailto:ERT%3D@Exposure�
mailto:ERT%3D@Exposure�
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In het ontwerpbesluit gevoelige bestemmingen zijn de volgende gebouwen (incl. bijbehorende 
verblijfsterreinen) als zijnde gevoelige bestemming aangemerkt:  
• gebouwen ten behoeve van basisonderwijs, voortgezet onderwijs of overig onderwijs aan 

minderjarigen; 
• gebouwen ten behoeve van kinderopvang;  
• verzorgingstehuis, verpleegtehuis, bejaardentehuis; 
• combinaties van de bovengenoemde functies.  
 
In het ontwerpbesluit is een onderzoeksplicht opgenomen voor realisatie- of uitbreidingsplannen van 
gevoelige bestemmingen binnen een afstand van 300 meter en 50 meter vanaf respectievelijk een 
rijksweg en een provinciale weg. Wanneer een nieuwe gevoelige bestemming geheel of gedeeltelijk 
binnen die zone wordt voorzien en wanneer op die locatie sprake is van een (dreigende) overschrijding 
van een grenswaarde voor NO2 of voor PM10, is realisatie alleen toegestaan indien dat niet leidt tot een 
toename van het aantal ter plaatse verblijvende personen. Bij uitbreiding van een bestaand gebouw is een 
toename van ten hoogste 10% van het aantal reeds verblijvende personen in het overschrijdingsgebied 
toegestaan.  
 
Verder is er een regeling ten aanzien van smog in voorbereiding, waarin voor normen voor 
piekconcentraties worden opgenomen. Tenslotte wordt vanuit het kader van het NSL een regeling ten 
aanzien van gebiedsafbakening voor de geldende zones en agglomeraties opgesteld. In de regeling wordt 
onder andere aangegeven binnen welke zones ruimtelijke ontwikkelingen en maatregelen onderling 
verdisconteerd dienen te worden. 
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3 UITGANGSPUNTEN BIJ DE BEREKENINGEN 

3.1  Onderzochte alternatieven 

In het onderzoek zijn berekeningen uitgevoerd voor de huidige situatie (2006) en 5 alternatieven (2020) zoals 
weergegeven in tabel 4. Omdat in CARII versie 7.0.1 geen emissiefactoren en achtergrondconcentraties van 
2006 beschikbaar zijn, is voor de huidige situatie gerekend met emissiefactoren en achtergrondconcentraties 
van 2007. De verkeersgegevens zijn wel van 2006.  
 

Tabel 4. Alternatieven plan-m.e.r. Binckhorst. 
Alternatief Bouwprogramma 
Referentie (2020) Autonome ontwikkeling (incl. Trekvliettracé). 
Masterplan (2020) 7.000 woningen, 20.500 arbeidsplaatsen. 
Parkeerrestrictie (2020) 7.000 woningen, 20.500 arbeidsplaatsen, 

parkeerbeperking. 
Zonder internationaal programma (2020) 7.000 woningen, 18.000 arbeidsplaatsen, geen 

internationaal programma. 
Maximaal (2020) 8.500 woningen, 21.000 arbeidsplaatsen. 

 
De alternatieven zijn berekend voor het eindbeeld van het Masterplan (2020). Bij de toetsing van verdere 
plannen moet de luchtkwaliteit meer in detail worden beoordeeld, op basis van de definitieve 
gebiedsuitwerking, bouwfasering, wegprofielen en de dan geldende wet- en regelgeving en modelinvoer. 
 

3.2 Beschouwde bronbijdragen 

In het plangebied van de Binckhorst is er sprake van emissies ten gevolge van wegverkeer, bedrijven en 
scheepvaartverkeer. Spoorwegverkeer heeft geen significante emissie van luchtrelevante stoffen tot 
gevolg en levert daardoor geen bijdrage aan de concentraties van stoffen zoals opgenomen in de Wlk. 
 
Wegverkeer 
Ter hoogte van het plangebied van de Binckhorst is de bronbijdrage van het wegverkeer maatgevend voor 
de concentraties van stoffen uit de Wlk. Belangrijke wegen die in het plangebied zijn gelegen, zijn de 
Binckhorstlaan, Mercuriusweg, Zonweg, Regulusweg en de Maanweg. Daarnaast zijn nog de Neherkade, 
Lekstraat en de rijksweg A12 in de directe nabijheid van het plangebied gelegen.  
Het stadsgewest Haaglanden heeft het voornemen om het Trekvliettracé realiseren. Dit tracé voorziet in 
een verbinding tussen de Centrale Zone van Den Haag met het rijkswegennet. Daartoe wordt een geboorde 
tunnel ten noordoosten van de Trekvliet gerealiseerd tussen het knooppunt Ypenburg en de Binckhorst. In dit 
onderzoek is uitgegaan van realisatie van het Trekvliettracé. Deze is in de verkeersgegevens meegenomen 
in de autonome ontwikkeling (alternatief referentie). De bronbijdrage ten gevolge van het wegverkeer is 
berekend met modellen zoals voorgeschreven in de Regeling beoordeling luchtkwaliteit 2007. 
  
Bedrijven 
De bronbijdrage ten gevolge van bedrijven in de Binckhorst is meegenomen in de achtergrondconcentratie 
en niet afzonderlijk berekend. In de huidige situatie liggen er in de Binckhorst bedrijven die in meerderheid 
vallen onder categorie 3 en 5. Deze categorie-indeling houdt verband met hinderafstanden uit het 
zogenaamde “groene” boekje Bedrijven en milieuzonering (VNG, 2007).  
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Hierin zijn de concentraties van de – in Nederland – kritische stoffen stikstofdioxide (NO2) en fijn stof 
(PM10) niet als criterium opgenomen, omdat deze luchtrelevante stoffen doorgaans geen grote industriële 
bijdrage kennen. De reden hiervan is dat via emissie-eisen de uitstoot van deze stoffen (aanpak bij de 
bron) wordt voorkomen via Europese IPPC-eisen, BEES- en NeR-eisen8 die in vergunningvoorschriften of 
algemene voorschriften van bedrijfstype-AMvB’s opgenomen zijn.  
Als voorwaarde voor de ruimtelijke ontwikkeling van de Binckhorst wordt uitgegaan van uitplaatsing van 
watergebonden en milieuhinderlijke bedrijvigheid uit de Binckhorst naar de Vlietzone9. Als gevolg van deze 
uitplaatsing zal er na ontwikkeling van de Binckhorst nauwelijks tot geen sprake meer zijn van een directe 
bijdrage van bedrijven aan luchtverontreiniging. Om deze reden is de bronbijdrage van bedrijven niet 
afzonderlijk berekend. Indirect leveren de bedrijven als gevolg van verkeersbewegingen wel een relevante 
bijdrage. Deze indirecte bijdrage van het verkeer van en naar de bedrijven is bepalend voor de 
concentraties NO2 en PM10 in de Binckhorst. Deze zijn meegenomen in de berekening van de bronbijdrage 
van het wegverkeer.  
 
Scheepvaart 
De bronbijdrage ten gevolge van scheepvaart in de Binckhorst is meegenomen in de 
achtergrondconcentratie en niet afzonderlijk berekend. In het plangebied is de Binckhorsthaven gelegen. 
Van en naar de Binckhorsthaven vindt in de huidige situatie over de Trekvliet beperkt scheepvaartverkeer 
plaats. Het gaat om containerschepen van en naar een overslagstation voor huisvuil van AVR en 
binnenvaartschepen van en naar de asfalt- en betoncentrale aan de Binckhorstlaan. In de huidige situatie 
bedraagt de intensiteit van en naar de Binckhorsthaven ca. 50 schepen per week. De bijdrage ten gevolge 
van scheepvaart in de huidige situatie en de autonome ontwikkeling is opgenomen in de toegepaste 
achtergrondconcentratie.  
Als gevolg van de voorgenomen uitplaatsing van de watergebonden en milieuvervuilende bedrijvigheid, 
vindt er na ontwikkeling van de Binckhorst nauwelijks nog scheepvaartverkeer van en naar de 
Binckhorsthaven plaats. De bijdrage van scheepvaart is in die situatie verwaarloosbaar. 
 

3.3  Afbakening onderzoeksgebied  

Bij de afbakening van het onderzoeksgebied is het van belang dat alle wegvakken beschouwd worden waar 
significante effecten op de luchtkwaliteit te verwachten zijn. In dit onderzoek zijn de te berekenen wegvakken 
geselecteerd op basis van 2 criteria10: 
1. in 2020 zijn er overschrijdingen van de grenswaarden voor NO2 en PM10 te verwachten; 
2. in 2020 zijn er planbijdragen groter dan 0,4 μg/m3 te verwachten11. 
 

                                            
8 IPPC: Integrated Pollution Prevention and Control; BEES: Besluit Emissie Eisen Stookinstallaties; NeR: Nederlandse 
Emissie Richtlijn. 
9 In dit verband wordt gesproken van uitplaatsing van de afvaloverslag AVR en de asfalt- en betoncentrales tussen de 
Binckhorstlaan en de Haagse trekvliet (zie Beantwoording vragen commissie SRO over voorlopig ontwerp RSP, 
kenmerk DSO/2007.3069 – RIS 148876, d.d. 19 september 2007).  
10 Deze criteria komen overeen met de methodiek van het Expertteam gebiedsafbakening luchtkwaliteitonderzoek 
(2008) van Rijkswaterstaat.  
11 Een planbijdrage van 0,4 μg/m3 is de tijdelijke nibm-grens van 1% ten opzichte van de jaargemiddelde grenswaarden 
voor NO2 en PM10.  
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Alle wegvakken die aan criterium 1 of 2 voldoen, zijn geselecteerd op basis van een worst-caseberekening in 
CARII versie 6.1.112. In de worst-case berekening is wegtype 3b, snelheidstype stagnerend stadsverkeer en 
een rekenafstand van 5 meter uit de rand van de weg13 aangehouden. De worst-caseberekening toont aan 
dat de  jaargemiddelde NO2 concentraties maatgevend zijn in relatie tot de grenswaarden en de (tijdelijke) 
nibm-grens voor planbijdragen uit de Wlk. Ter hoogte van het plangebied vindt in 2020 bij een intensiteit van 
27.500 motorvoertuigen per etmaal (3% middelzwaar vrachtverkeer en 2% zwaar vrachtverkeer) nog net 
geen overschrijding plaats van de jaargemiddelde NO2 grenswaarde. Bij een verkeersaantrekkende werking 
van 700 motorvoertuigen per etmaal (3% middelzwaar vrachtverkeer en 2% zwaar vrachtverkeer) bedraagt 
de planbijdrage aan de jaargemiddelde NO2 concentratie 0,4 μg/m3. Op basis van deze gegevens zijn alle 
wegvakken binnen de regio Haaglanden geselecteerd met een intensiteit groter dan 27.500 motorvoertuigen 
per etmaal en een verkeersaantrekkende werking ten gevolge van de ontwikkeling van de Binckhorst van 
meer dan 700 motorvoertuigen per etmaal. Uit de analyse volgt dat er wat betreft de rijkswegen alleen op de 
Utrechtsebaan en de A12 ten westen van het knooppunt Prins Clausplein sprake is van een significante 
verkeersaantrekkende werking. Daarom zijn alleen deze rijkswegen in de berekeningen meegenomen. De 
bijdragen van de overige rijkswegen zijn meegenomen in de toegepaste achtergrondconcentraties. In figuur 2 
zijn de geselecteerde wegvakken in een kaart weergegeven. Per wegvak zoals in de figuur weergegeven, 
zijn berekeningen voor verschillende rekenpunten uitgevoerd. Voor een exacte ligging van de rekenpunten, 
zie bijlage 2. 
 

                                            
12 Omdat in CARII versie 6.1.1 de achtergrondconcentraties en emissiefactoren hoger zijn dan in versie 7.0.1, is het 
toepassen van versie 6.1.1 voor het selecteren van wegvakken worst-case ten opzichte van versie 7.0.1. 
13 Dit is de toetsingsafstand voor NO2 zoals voorgeschreven in de Regeling beoordeling luchtkwaliteit. In de nieuwe 
Europese richtlijn voor luchtkwaliteit is – overeenkomstig PM10 – een toetsingsafstand voor NO2 van 10 meter 
opgenomen. Vanaf het moment dat deze toetsafstand in de Nederlandse regelgeving is opgenomen, mag er met deze 
toetsafstand gerekend worden. 
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Figuur 2. Onderzochte wegvakken. 

 
Trekvliettracé 
In het onderzoek is het Trekvliettracé in de berekeningen meegenomen als autonome ontwikkeling. Het te 
realiseren Trekvliettracé voorziet in een verbinding tussen de Centrale Zone van Den Haag met het 
rijkswegennet. Op basis van het MER Verbetering bereikbaarheid Den Haag  is een voorkeursalternatief 
(vka) voor het Trekvliettracé geselecteerd (Stadsgewest Haaglanden, 2007). Dit vka voorziet in een geboorde 
tunnel ten noordoosten van de Trekvliet tussen knooppunt Ypenburg en de Binckhorst (zie weergave in figuur 
2). De tunnel start in de Vlietzone, loopt daarna met een flauwe bocht onder de Vliet en onder de 
Artentsburghlaan door. De tunnel eindigt in de Binckhorst, naast de Binckhorstbrug. Daar komt de tunnel 
omhoog richting het maaiveld en is er een open bak ter hoogte van de aansluiting met de Zonweg. De 
Zonweg wordt onderlangs gekruist, waarbij er een aansluiting komt op de Zonweg. Voorbij de Zonweg blijft 
het tracé verdiept tot aan de Neherkade. 
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Legenda 
 Plangebied Binckhorst 
 Wegvakken CARII 
 Wegvakken Pluim Snelweg 
 Boortunnel Trekvliettracé 
 Trekvliettracé (verdiept) 
 

Wegvakken 
1 Lekstraat 
2 Binckhorstlaan a 
3 Binckhorstlaan b 
4 Neherkade a 
5 Neherkade b 
6 Mercuriusweg a 
7 Mercuriusweg b 
8 Zonweg a 

9 Zonweg b 
10 Regulusweg 
11 Maanweg a 
12 Maanweg b 
13 Prins Bernhardlaan 
14 Utrechtsebaan 
15 A12 
16 Trekvliettracé 
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3.4 Rekenmethoden en modeltoepassing 

Wegvakken waarvan de afstand van de bebouwing tot de wegas kleiner is dan 30 m., vallen conform de Rbl 
2007 binnen het toepassingsbereik van standaardrekenmethode (SRM) 1. In dit onderzoek is hiervoor het 
model CARII versie 7.0.1 toegepast. De overige wegvakken vallen binnen het toepassingsbereik van SRM 2. 
Hiervoor is het model Pluim Snelweg versie 1.2 toegepast.  
 
In tabel 5 is opgenomen op basis van welke rekenmethode de geselecteerde wegvakken berekend zijn. De 
wegvakken 1 tot en met 3 en 6 tot en met 13 vallen binnen het toepassingsbereik van 
standaardrekenmethode 1, maar liggen binnen het invloedsgebied van de rijksweg A12, welke binnen het 
toepassingsbereik van standaardrekenmethode 2 valt. De bronbijdrage van de rijksweg A12 is in de 
concentratieberekeningen van de genoemde wegvakken binnen de invloedssfeer meegenomen. 
 

Tabel 5. Onderzochte wegvakken en rekenmethoden. 
Wegvak Van Tot SRM / Model 

1 Lekstraat Prins Bernhardviaduct Schenkviaduct 1 / CARII  

2 Binckhorstlaan a Schenkviaduct Mercuriusweg 1 / CARII  

3 Binckhorstlaan b Mercuriusweg Maanweg 1 / CARII  

4 Neherkade a Slachthuislaan Slachthuisstraat 1 / CARII  

5 Neherkade b Slachthuisstraat Rijswijkseweg 1 / CARII  

6 Mercuriusweg a Trekvlietbrug Binckhorstlaan 1 / CARII  

7 Mercuriusweg b Binckhorstlaan Kometenweg 1 / CARII  

8 Zonweg a Binckhorstlaan Melkwegstraat 1 / CARII  

9 Zonweg b Melkwegstraat Regulusweg 1 / CARII  

10 Regulusweg Zonweg Maanweg 1 / CARII  

11 Maanweg a Binckhorstlaan Regulusweg 1 / CARII  

12 Maanweg b Regulusweg A12 1 / CARII  

13 Prins Bernhardlaan A12 Koningin Julianalaan 1 / CARII  

14 Utrechtsebaan Schenkviaduct Prins Bernhardviaduct 2 / Pluim Snelweg 

15 A12 Afrit 3 (Bezuidenhout) Afrit 4 (Voorburg) 2 / Pluim Snelweg 

16 Trekvliettracé (t.z. van 
tunnel) 

- 
 

- 
 

2 / Pluim Snelweg 

 
Berekening effecten tunnelmonden en verdiepte ligging Trekvliettracé 
Het Trekvliettracé is gelegen in een gebied dat deels binnen het toepassingsbereik van SRM1 valt en deels 
binnen het toepassingsbereik van SRM2. Het Trekvliettracé voorziet in een geboorde tunnel en een verdiepte 
ligging ter hoogte van de Binckhorstlaan. Omdat het met SRM2 in Pluim Snelweg mogelijk is om de invloed 
van een verdiepte ligging en de ophoping van emissies ter hoogte van tunnelmonden te modelleren, zijn 
daarvoor de concentraties berekend in Pluim Snelweg. Aangezien het plangebied binnen het 
toepassingsbereik van SRM1 valt, is de in Pluim Snelweg berekende bronbijdrage bij de in CARII berekende 
concentraties opgeteld. Op deze wijze zijn de concentraties langs de binnenstedelijke wegen op basis van 
SRM1 berekend, waarbij ook de effecten van de tunnelmonden en de verdiepte ligging zijn meegenomen. 
Zie verder bijlage 5 voor een beschrijving van de wijze waarop de tunnelmonden en verdiepte ligging in de 
modellen zijn opgenomen.  
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3.5  Invoergegevens luchtkwaliteitberekeningen 

Verkeersgegevens en verkeersaantrekkende werking 
In het onderzoek zijn conform de Rbl weekdaggemiddelde etmaalintensiteiten toegepast, waarbij 
onderscheid is gemaakt naar lichte, middelzware en zware motorvoertuigen. In de verkeersgegevens is  
per alternatief de verkeersaantrekkende werking op basis van het bouwprogramma zoals weergegeven in 
tabel 4 op pagina 10 opgenomen.  
 
De verkeersgegevens zijn afkomstig uit het verkeersmodel Questor van DHV. In het Questor-model 
worden verkeersprognoses berekend voor een 1-uurs avondspits (werkdag). Voor de omrekening van 1 
uurs avondpitsintensiteiten voor een werkdag naar weekdaggemiddelde etmaalintensiteiten zijn de 
omrekenfactoren toegepast zoals weergegeven in onderstaande tabel. 
 

Tabel 6. Omrekenfactoren verkeersgegevens. 
Wegvak Omrekenfactor 

personenverkeer 
Omrekenfactor 
vrachtverkeer 

Neherkade 12,15 11,34 
A12/Utrechtsebaan 9,63 9,63 
Overige wegvakken 10,35 9,66 
 
Voor een onderbouwing van de verkeersgegevens wordt verwezen naar de deelrapportage verkeer. 
 
Achtergrondconcentraties 
Achtergrondconcentraties zijn het gevolg van de emissies van internationale, nationale en lokale bronnen, 
zoals industrie, huishoudens; alle verkeer (auto’s, schepen, vliegtuigen); natuurlijke emissies, etc. Voor 
gepasseerde jaren worden de achtergrondconcentraties door het RIVM bepaald met behulp van metingen 
(Landelijk Meetnet Luchtkwaliteit) en berekeningen. In het onderzoek zijn de meeste actuele 
achtergrondconcentraties toegepast van maart 2008, gebaseerd op het BGE (Beleid Global Economy)-
scenario 2008. Tabel 7 geeft het overzicht van de achtergrondconcentraties in het onderzoeksgebied voor 
de jaren 2007 en 2020. 

 

Tabel 7. Jaargemiddelde NO2 en PM10 achtergrondconcentraties in het onderzoeksgebied  
Jaar NO2 

(incl.  
dubbeltellingcorr.) 

[µg/m³] 

PM10 
(incl. 

zeezoutcorrectie) 
[µg/m³] 

2007 33 21 
2020 22 18 
 
Emissiefactoren 
Om de emissies van het wegverkeer te bepalen, is het nodig zicht te hebben op de uitstoot per gereden 
kilometer voor verschillende soorten voertuigen. Deze uitstoot wordt beschreven met behulp van 
zogenaamde emissiefactoren. Emissiefactoren geven de uitstoot per voertuig per verreden kilometer weer 
en is afhankelijk van de rijsnelheid. In het onderzoek zijn de meeste actuele emissiefactoren toegepast 
van maart 2008, gebaseerd op het BGE (Beleid Global Economy)-scenario 2008. De set emissiefactoren 
bestaat uit emissiefactoren voor combinaties van verschillende rijsnelheden en voertuigcategorieën (licht, 
middelzwaar en zwaar wegverkeer).  
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In de volgende paragrafen worden de specifieke invoergegevens per toegepast rekenmodel toegelicht. 
 

3.5.1  Berekening luchtkwaliteit op basis van SRM1 

Voor de berekening van de luchtkwaliteit op basis van SRM1 is het model CARII versie 7.0.1 toegepast.  
 
Onderzochte wegvakken in CARII 
In tabel 5 op pagina 14 is het overzicht van de onderzochte wegvakken opgenomen. Langs de wegvakken 
1 tot en met 13 is de luchtkwaliteit berekend op basis van CARII versie 7.0.1.  
 
Invoergegevens CARII 
Op basis van beschikbare gegevens d.d. 25 juni 2008 zijn de invoergegevens bepaald. Voor de 
Binckhorstlaan tussen de Mercuriusweg en de Binckhorstbrug is in alle alternatieven wegtype 3b 
aangehouden. In bijlage 3 zijn alle in CARII ingevoerde gegevens voor de onderzochte situaties 
opgenomen. 
 
In de berekeningen is het aantal parkeerbewegingen niet meegenomen, omdat dit alleen van belang is 
voor de benzeenconcentraties. Benzeenconcentraties zijn in de Nederlandse situatie niet kritisch ten 
opzichte van de normen uit de Wlk.  
 
Meteorologische gegevens 
De in CARII berekende NO2- en PM10-concentraties zijn gebaseerd op meerjarige klimatologie (10 jaar 
gemiddelde meteo). CARII kiest op basis van de ingevulde x,y-coordinaten van de straten het 
bijbehorende kilometervak waarin de straat ligt. Op basis van het kilometervak wordt een specifieke 
meteofactor behorende bij het betreffende kilometervak geselecteerd. 
 
Bronbijdragen snelwegen, verdiepte ligging en tunnelmonden 
De met SRM2 (Pluim Snelweg) berekende bijdragen van de Utrechtsebaan A12, de tunnelmonden van het 
Trekvliettracé en de verdiepte ligging ter hoogte van de Binckhorstlaan, zijn bij de in CARII berekende 
concentraties opgeteld. 
 

3.5.2 Berekening luchtkwaliteit op basis van SRM2 

Voor de berekening van de luchtkwaliteit op basis van SRM2 is het door TNO ontwikkelde model Pluim 
Snelweg versie 1.2 van augustus 2007 toegepast. Het Pluim Snelweg-model is geaccrediteerd voor het 
uitvoeren van berekeningen op basis van standaardrekenmethode 2. 
 
Onderzochte wegvakken in Pluim Snelweg 
In tabel 5 op pagina 14 is het overzicht van de onderzochte wegvakken opgenomen. Langs de wegvakken 
14 tot en met 16 is de luchtkwaliteit berekend op basis van SRM2 in het model Pluim Snelweg. De ligging 
van de wegvakken is ontleend aan het Nederlands Wegenbestand van Rijkswaterstaat. 
 
Invoergegevens Pluim Snelweg 
In bijlage 4 is het overzicht opgenomen van de verkeersgegevens die in het Pluim Snelwegmodel 
toegepast zijn. 
 
De luchtkwaliteit naast een weg wordt bepaald door verkeerskenmerken, zoals verkeersintensiteiten, 
rijsnelheden etc. Daarnaast hebben ook de hoogteligging van wegvakken, afschermende voorzieningen 
(zoals geluidsschermen en –wallen) en de ruwheid van het terrein invloed op de verspreiding van 
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luchtverontreinigingen. De invloed van deze karakteristieken is daarom in de concentratieberekeningen in 
Pluim Snelweg meegenomen. In bijlage 5 is beschreven hoe bovengenoemde karakteristieken in de 
berekeningen zijn meegenomen.  
 
Meteorologische gegevens 
De met Pluim Snelweg berekende NO2- en PM10-concentraties zijn gebaseerd op meerjarige klimatologie 
(1995-1999), waarbij is gerekend met geïnterpoleerde meteo-data van de meteostations Schiphol en 
Eindhoven. Het meteorologisch bestand bestaat uit een tabel met de frequenties van voorkomen van de 
verschillende combinaties van windrichting en windsnelheid. 
 

3.6  Concentratiecorrecties 

Zeezoutcorrectie PM10 

Voor PM10 dat zich van nature in de lucht bevindt en niet schadelijk is voor de volksgezondheid, zijn de 
berekende fijn stof concentraties conform de Rbl gecorrigeerd voor de zeezoutbijdrage. Het aandeel 
zeezout (aërosol) in PM10 is plaatsafhankelijk. De plaatsafhankelijke correctie is aan gemeenten 
gekoppeld. Voor de gemeente Den Haag bedraagt de correctie voor zeezoutaërosol 6 μg/m3. Van de 
berekende totale jaargemiddelde PM10-concentratie is daarom 6 μg/m3 afgetrokken. De invloed van de in 
de buitenlucht aanwezige concentraties zeezout op het aantal dagen waarop de concentratie van PM10 de 
waarde van 50 μg/m3 overschrijdt, is in geheel Nederland nagenoeg gelijk. Uitgaande van een niet voor 
zeezout gecorrigeerde jaargemiddelde concentratie van PM10, wordt een voor zeezout gecorrigeerde 24-
uurgemiddelde concentratie verkregen door het op de gebruikelijke wijze bepaalde aantal 
overschrijdingsdagen met 6 te verminderen. 
 
Dubbeltellingcorrectie NO2 

De luchtkwaliteit rond wegen wordt in Nederland normaliter berekend door de bijdrage van het wegverkeer 
aan de concentraties verontreinigende stoffen in de lucht op te tellen bij de achtergrondconcentraties zoals 
die door het MNP worden bepaald. Voor stoffen waaraan het wegverkeer een bijdrage levert, leidt deze 
methode in de nabijheid (binnen ca. 3,5 km.) van wegen tot een overschatting (“dubbeltelling”) van de 
concentraties. Dit komt doordat de bijdrage van het wegverkeer aan de concentraties ook al in de MNP- 
berekeningen van de achtergrondconcentraties zijn opgenomen. Voor wat de berekeningen van de 
luchtkwaliteit langs snelwegen betreft, wordt in de bijdrage van het rijkswegverkeer dus meegenomen in 
de achtergrondconcentratie én in de specifieke bijdrage van het wegverkeer aan de luchtkwaliteit. Deze 
overschatting in de berekende concentraties treedt op voor zowel PM10 als NO2. Met name voor NO2-
concentraties dicht langs de weg is deze overschatting substantieel, gezien de relatief grote bijdrage van 
het wegverkeer aan de totale NO2-concentraties. Daarom zijn de in dit onderzoek berekende concentraties 
ten gevolge van de A12/Utrechtsebaan gecorrigeerd voor dubbeltelling op basis van de door het MNP 
berekende waarden voor dubbeltelling. 
 

3.7  Overige Wlk-stoffen en PM2,5 

Voor de luchtkwaliteit in Nederland zijn de stoffen NO2 en PM10 maatgevend. In dit onderzoek zijn voor 
deze stoffen berekeningen uitgevoerd. Voor wat betreft de overige Wlk-stoffen zijn overschrijdingen van 
normen in de Nederlandse situatie redelijkerwijs uitgesloten. Voor deze stoffen is een screening 
uitgevoerd.  
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De effecten van de alternatieven op de concentraties PM2,5 in relatie tot de vanaf 2015 geldende 
jaargemiddelde grenswaarde, zijn kwalitatief bepaald. Berekeningen van PM2,5-concentraties zijn nog niet 
mogelijk, omdat er nog geen invoergegevens (achtergrondconcentraties en emissiefactoren) beschikbaar 
zijn.    



 DHV B.V. 

 
Gemeente Den Haag/Plan-MER Transformatie Binckhorst 30 juni 2008, versie definitief concept 
MD-MK20080351 - 19 - 

4 TOETSINGSKADER PLAN-MER 

Op basis van de berekeningen van de bronbijdrage van het wegverkeer, zijn de alternatieven getoetst op 
basis van de onderstaande criteria. 
 
Maximale concentraties NO2 en PM10 

In de Nederlandse situatie zijn de concentraties NO2 en PM10 kritisch ten opzichte van de wettelijke 
normen. Voor deze stoffen is per alternatief de maximale jaargemiddelde concentratie bepaald, evenals 
het aantal overschrijdingen van de uurgemiddelde grenswaarde (NO2) en van de etmaalgemiddelde 
grenswaarde (PM10). Op basis van de maximale concentraties is per alternatief bepaald of er 
overschrijding van grenswaarden uit de Wlk plaatsvindt. De grenswaarden voor NO2 en PM10 zijn14: 
• NO2 jaargemiddelde grenswaarde: 40 µg/m³; 
• NO2 uurgemiddelde grenswaarde: 200 µg/m³; deze mag maximaal 18 keer per kalenderjaar 

overschreden worden; 
• PM10 jaargemiddelde grenswaarde: 40 µg/m³; 
• PM10 etmaalgemiddelde grenswaarde: 50 µg/m³; deze mag maximaal 35 keer per kalenderjaar 

overschreden worden. 
 
De overige Wlk-stoffen, welke in de Nederlandse situatie niet kritisch zijn in relatie tot de normen uit de 
Wlk, zijn volledigheidshalve ook beschouwd. Ook is de stof PM2,5 beschouwd. 
 
Maximale planbijdragen boven grenswaarden;  
Per alternatief zijn voor NO2 en PM10 de maximale planbijdragen aan de jaargemiddelde concentraties en 
het aantal overschrijdingen van resp. de uur- en etmaalgrenswaarde boven de grenswaarde bepaald. 
Planbijdragen boven grenswaarden zijn toegestaan, mits is er sprake is van nibm. De tijdelijke nibm-grens 
bedraagt 1% ten opzichte van de jaargemiddelde grenswaarde. Dit komt overeen met 0,4 µg/m³. Op basis 
van de maximale planbijdrage boven grenswaarden is per alternatief vastgesteld wat de mate van 
overschrijding is en of er sprake is van planbijdragen die boven de grenswaarde in betekende mate 
bijdragen aan een verslechtering van de luchtkwaliteit.  
 
Overschrijdingslengte 
In geval van overschrijding van grenswaarden, is de lengte van de wegvakken waar overschrijding 
plaatsvindt bepaald.  
 
Inwoners langs overschrijdingswegvakken 
Voor wegvakken waar overschrijding plaatsvindt, is het aantal inwoners in de eerstelijns bebouwing langs 
deze wegvakken bepaald. Omdat het op basis van SRM1 niet mogelijk is concentraties achter bebouwing 
te bepalen, is alleen het aantal inwoners in de eerstelijns bebouwing bepaald. Het aantal inwoners in de 
eerstelijns bebouwing is overgenomen uit het Geonoisemodel zoals toegepast in het akoestisch 
onderzoek.  
 
Op basis van bovenstaande criteria zijn de alternatieven getoetst. Daarbij is expliciet ingegaan op de 
juridische haalbaarheid. 
 
 
  

                                            
14 Voor achtergronden: zie hoofdstuk  2.  
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5  BESCHRIJVING HUIDIGE SITUATIE EN AUTONOME ONTWIKKELING 

De huidige situatie en de autonome ontwikkeling worden beschreven voor de volgende aspecten: 
• concentraties NO2 en PM10; 
• lengte van wegvakken waar overschrijding van grenswaarden plaatsvindt; 
• aantal inwoners in eerstelijns bebouwing langs overschrijdingswegvakken. 
 
De in dit hoofdstuk weergegeven concentraties zijn de concentraties op de toetsingslocatie conform de Rbl 
en inclusief correctie voor dubbeltelling (NO2 en PM10) en zeezout (PM10). In bijlage 6 zijn de 
rekenresultaten per berekend wegvak weergegeven. 
 

5.1  Huidige situatie (2006) 

In onderstaande tabel zijn voor de huidige situatie (2006) de berekende waarden weergegeven. 

 

Tabel 8. Toetsingswaarden huidige situatie.  
Maximale concentratie 
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Grenswaarde 40 40 35 0,4 0,4 - - - 
Binckhorst Noord 39,0 30,3 32 - - - 0 0 
Binckhorst Park 40,0 30,3 32 - - - 615 0 
Binckhorst Zuid 50,1 24,8 19 - - - 1020 0 
Buiten plangebied 44,3 31,4 36 - - - 2210 1853 
Totaal 50,1 31,4 36 - - - 3845 1853 

 
Binckhorst Noord, Park en Zuid 
In de huidige situatie vindt er overschrijding plaats van de jaargemiddelde grenswaarde voor NO2 en het 
aantal overschrijdingen van de etmaalgemiddelde PM10-grenswaarde. De overschrijdingen van NO2 
vinden plaats in Binckhorst Zuid en buiten het plangebied. De hoogste NO2-concentraties komen voor in 
Binckhorst Zuid (maximaal 50,1 μg/m3). Uit statistische analyse blijkt dat in het algemeen een 
overschrijding van het aantal toegestane overschrijdingen van de uurgemiddelde NO2-grenswaarde 
plaatsvindt bij een jaargemiddelde NO2-concentratie van 82 µg/m³ of hoger. Tabel 8 toont aan dat 
concentraties van deze hoogte niet voorkomen, waarmee het aantal toegestane overschrijdingen van de 
uurgemiddelde NO2-grenswaarde niet overschreden wordt.  
De overschrijdingen van het aantal toegestane overschrijdingen van de etmaalgemiddelde PM10 
grenswaarde vinden plaats buiten het plangebied. Het maximale aantal overschrijdingen bedraagt 36 
dagen.  
De jaargemiddelde grenswaarde voor PM10 wordt in geen van de gebieden overschreden. De hoogste 
PM10-concentraties doen zich voor buiten het plangebied (maximaal 31,4 μg/m3). 
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In totaal vindt er in de huidige situatie langs 3845 meter wegvak overschrijding plaats. Langs de 
overschrijdingswegvakken wonen in de eerstelijns bebouwing totaal 1853 inwoners.  
 
Binckhorst Noord 
In Binckhorst Noord zijn de concentraties NO2 (39,0 μg/m3) en PM10 (30,3 μg/m3) het laagst. De 
concentraties langs de Binckhorstlaan bevinden zich onder de grenswaarden. Ook het aantal 
overschrijdingen (32) van de etmaalgemiddelde PM10-concentratie blijft onder de grenswaarde. 
 
Binckhorst Park 
In Binckhorst Park worden geen grenswaarden overschreden. De maximale jaargemiddelde NO2-
concentratie bedraagt 40,0 µg/m³.  De jaargemiddelde PM10 concentratie bedraagt maximaal 30,3 μg/m3 
en het aantal overschrijdingen van de etmaalgemiddelde grenswaarde maximaal 32.  
 
Binckhorst Zuid 
De jaargemiddelde concentraties NO2 in Binckhorst Zuid overschrijden de grenswaarde. De 
overschrijdingen vinden op de volgende locaties plaats: 
• Langs de Regulusweg tussen de Saturnusweg en de Maanweg over 135 meter (maximale 

concentratie 42 µg/m3). Langs dit wegvak bevinden zich geen woningen. 
• Langs de Maanweg tussen de Binckhorstlaan en de A12 over 970 meter (maximale concentratie 50 

µg/m3). Langs dit wegvak bevindt de eerstelijnsbebouwing zich buiten het toepassingsbereik van het 
rekenmodel (SRMI) (> 30 meter). Waardoor niet vast te stellen is of de bewoners van de 
eerstelijnsbebouwing blootgesteld worden aan concentraties NO2 boven de grenswaarde. 

 
De grenswaarden voor PM10 worden in Binckhorst Zuid niet overschreden. De jaargemiddelde PM10-
concentratie bedraagt maximaal 24,8 μg/m3 en het aantal overschrijdingen van de etmaalgemiddelde 
grenswaarde maximaal 19.  
 
Buiten plangebied 
In de huidige situatie wordt de jaargemiddelde NO2-grenswaarde buiten het plangebied overschreden 
langs de volgende wegvakken: 
• Langs de Neherkade tussen de Slachthuislaan en de Trekvlietbrug over 1085 meter (maximale 

concentratie 44 µg/m3). Langs dit wegvak wonen in de eerstelijns bebouwing 1853 inwoners.  
• Langs de A12/Utrechtsebaan tussen het Prins Bernhard Viaduct en het Schenkviaduct over 500 meter 

(maximale concentratie 42 µg/m3). Ter hoogte van de eerstelijns bebouwing is er geen sprake meer 
van overschrijding. 

• Langs de Prins Bernhardlaan tussen de A12 en de Koningin Julianalaan over 625 meter (maximale 
concentratie 44 µg/m3). 

 
Het aantal toegestane overschrijdingen van de etmaalgemiddelde PM10 grenswaarde wordt buiten het 
plangebied overschreden langs de A12/Utrechtsebaan tussen het Prins Bernhard Viaduct en het 
Schenkviaduct over 500 meter (maximaal 36 dagen). Ter hoogte van de eerstelijns bebouwing is er geen 
sprake meer van overschrijding van grenswaarden. 
 
De grenswaarde voor de jaargemiddelde PM10-concentratie wordt buiten het plangebied niet 
overschreden. 
 

5.2 Autonome ontwikkeling 2020 (alternatief referentie) 

In onderstaande tabel zijn voor het alternatief referentie de berekende waarden weergegeven. 
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Tabel 9. Toetsingswaarden alternatief referentie.  
Maximale concentratie 
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Grenswaarde 40 40 35 0,4 0,4 - - - 
Binckhorst Noord 25,8 19,9 13 - - - 0 0 
Binckhorst Park 36,1 23,2 17 - - - 0 0 
Binckhorst Zuid 44,1 24,5 19 - - - 400 0 
Buiten plan 39,2 29,5 30 - - - 0 0 
Totaal 44,1 29,5 30 - - - 400 0 

 
Binckhorst Noord, Park en Zuid 
De jaargemiddelde NO2-grenswaarde wordt overschreden. De hoogste NO2-concentraties doen zich voor 
in Binckhorst Zuid (44,1 μg/m3) en de laagste in Binckhorst Noord (25,8 μg/m3). Uit statistische analyse 
blijkt dat in het algemeen een overschrijding van het aantal toegestane overschrijdingen van de 
uurgemiddelde NO2-grenswaarde plaatsvindt bij een jaargemiddelde NO2-concentratie van 82 µg/m³ of 
hoger15. Tabel 9 toont aan dat concentraties van deze hoogte niet voorkomen, waarmee het aantal 
toegestane overschrijdingen van de uurgemiddelde NO2-grenswaarde niet overschreden wordt.  
De grenswaarden voor PM10 (jaargemiddeld en etmaalgemiddeld) worden niet overschreden. De hoogste 
PM10-concentraties doen zich voor buiten het plangebied, ter hoogte van de boortunnelmond van het 
Trekvliettracé (29,5 μg/m3) en de laagste in Binckhorst Noord (19,9 μg/m3)16. 
In totaal vindt er in de autonome ontwikkeling (2020) langs 400 meter wegvak overschrijding plaats. Langs 
de overschrijdingswegvakken is er geen sprake van eerstelijns bebouwing.  
 
Binckhorst Noord 
In Binckhorst Noord zijn de concentraties NO2 (25,8 μg/m3) en PM10 (19,9 μg/m3) het laagst. De 
concentraties langs de Binckhorstlaan bevinden zich ruim onder de grenswaarden. Ook het aantal 
overschrijdingen (13) van de etmaalgemiddelde PM10-concentratie, blijft ruim onder de grenswaarde. 
 
Binckhorst Park 
De concentraties NO2 (36,1 μg/m3) en PM10 (23,2 μg/m3) bevinden zich onder de grenswaarden. Ook het 
aantal overschrijdingen (17) van de etmaalgemiddelde PM10-concentratie, blijft onder de grenswaarde. 
                                            
15 TNO (2005), CAR II: Aanpassing van CAR aan de nieuwe Europese richtlijnen, TNO rapport R 2003/119, Apeldoorn, 
2005. 
16 De reden dat de hoogste PM10-concentraties op een andere locatie voorkomen dan de hoogste NO2-concentratie, is 
dat PM10 een inerte stof is en NO2 niet. NO2-concentraties worden gevormd door directe NO2-uitstoot en door een 
chemische reactie van NO met ozon. De hoeveelheid aanwezige ozon is bij hoge concentraties NO de bepalende factor 
voor omzetting van NO naar NO2. Vanaf een bepaalde hoeveelheid NO zal de concentratie NO2 niet of nauwelijks meer 
toenemen bij een toename van de NO concentratie. Voor PM10 geldt deze beperking niet omdat er geen reactie met 
andere stoffen wordt aangegaan die de PM10-concentratie beïnvloeden. Daardoor zijn op locaties waar veel emissie 
plaatsvindt (bijvoorbeeld tunnelmonden), de PM10-concentraties over het algemeen hoger dan de NO2- concentraties. 
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Binckhorst Zuid 
In Binckhorst Zuid bevinden zich de hoogste concentraties NO2 (maximaal 44,1 μg/m3). De 
jaargemiddelde NO2-grenswaarde wordt overschreden. De jaargemiddelde PM10-concentratie is maximaal 
24,5 μg/m3, waarmee de jaargemiddelde grenswaarde niet overschreden wordt. Het aantal 
overschrijdingen (19) van de etmaalgemiddelde PM10-concentratie, blijft onder de grenswaarde. 
De hoogste concentraties doen zich voor langs de Binckhorstlaan tussen de Zonweg en de 
Binckhorstbrug. Langs dit wegvak bevinden zich de tunnelmonden van het Trekvliettracé (ter hoogte van de 
Binckhorstbrug en de aansluiting met de Zonweg). 
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6 EFFECTBESCHRIJVING ALTERNATIEVEN 

De alternatieven worden beschreven aan de hand van de toetsingscriteria, te weten: 
• maximale concentraties NO2 en PM10; 
• maximale planbijdragen NO2 en PM10  boven grenswaarden; 
• lengte van wegvakken waar overschrijding van grenswaarden plaatsvindt; 
• aantal inwoners in eerstelijns bebouwing langs overschrijdingswegvakken. 
 
De in dit hoofdstuk weergegeven concentraties zijn de concentraties op de toetsingslocatie conform de Rbl 
en incl. correctie voor zeezout (PM10). In bijlage 6 zijn de rekenresultaten per wegvak weergegeven. 
 

6.1 Alternatief masterplan 

In onderstaande tabel zijn voor het alternatief masterplan de berekende waarden weergegeven. 
 

Tabel 10. Toetsingswaarden alternatief masterplan.  
Maximale concentratie 
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Grenswaarde 40 40 35 0,4 0,4 - - - 
Binckhorst Noord 28,6 20,3 14 0,0 0,0 0 0 0 
Binckhorst Park 36,4 21,9 15 0,0 0,0 0 0 0 
Binckhorst Zuid 45,0 24,7 19 0,9 0,0 0 400 420 
Buiten plan 39,7 29,6 30 0,0 0,0 0 0 0 
Totaal 45,0 29,6 30 0,9 0,0 0 400 420 
Alt. referentie 44,1 29,5 30 - - - 400 0 

 
Hele gebied 
In dit alternatief vindt er overschrijding plaats van de jaargemiddelde grenswaarde voor NO2. In Binckhorst 
Zuid bevinden zich de hoogste NO2-concentraties (maximaal 45,0 μg/m3). Daar vindt over een 
wegvaklengte van 400 meter overschrijding van de grenswaarde plaats. Langs deze wegvaklengte wonen 
in de eerste lijnsbebouwing 420 inwoners. De planbijdrage boven de grenswaarde bedraagt maximaal 0,9 
μg/m3. Hiermee is sprake van een in betekenende mate (ibm) bijdrage aan een verslechtering van de 
luchtkwaliteit.  
De laagste NO2-concentraties doen zich voor in Binckhorst Noord (28,6 μg/m3). De grenswaarden voor 
PM10 (jaargemiddeld en etmaalgemiddeld) worden niet overschreden. Uit statistische analyse blijkt dat in 
het algemeen een overschrijding van het aantal toegestane overschrijdingen van de uurgemiddelde NO2-
grenswaarde plaatsvindt bij een jaargemiddelde NO2-concentratie van 82 µg/m³ of hoger. Tabel 10 toont 
aan dat concentraties van deze hoogte niet voorkomen, waarmee het aantal toegestane overschrijdingen 
van de uurgemiddelde NO2-grenswaarde niet overschreden wordt.  
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De grenswaarden voor PM10 (jaargemiddeld en etmaalgemiddeld) worden niet overschreden. De hoogste 
PM10-concentraties doen zich voor buiten het plangebied, ter hoogte van de tunnelmond van het 
Trekvliettracé (29,6 μg/m3) en de laagste in Binckhorst Noord (20,3 μg/m3). 
De maximale concentraties NO2 en PM10 zijn hoger dan in het alternatief referentie. De 
overschrijdingslengte blijft gelijk en het aantal inwoners langs overschrijdingsvakken neemt toe.  
 
Binckhorst Noord 
In Binckhorst Noord zijn de concentraties NO2 (28,6 μg/m3) en PM10 (20,3 μg/m3) het laagst. De 
concentraties langs de Binckhorstlaan bevinden zich ruim onder de grenswaarden. Ook het aantal 
overschrijdingen (14) van de etmaalgemiddelde PM10-concentratie, blijft ruim onder de grenswaarde. 
 
Binckhorst Park 
De concentraties NO2 (36,4 μg/m3) en PM10 (21,9 μg/m3) bevinden zich onder de grenswaarden. Het 
aantal overschrijdingen (15) van de etmaalgemiddelde PM10-concentratie, blijft ruim onder de 
grenswaarde. 
 
Binckhorst Zuid 
In Binckhorst Zuid bevinden zich op de Binckhorstlaan tussen de Zonweg en de Binckhorstbrug de 
hoogste concentraties NO2 (maximaal 45,0 μg/m3). Op dit wegvak bevinden zich de tunnelmonden van het 
Trekvliettracé. De jaargemiddelde NO2-grenswaarde wordt als gevolg van de tunnelmonden overschreden. 
De planbijdrage boven de grenswaarde bedraagt maximaal 0,9 μg/m3. Hiermee is sprake van een in 
betekenende mate (ibm) bijdrage aan een verslechtering van de luchtkwaliteit. Langs de Binckhorstlaan 
tussen de Zonweg en de Binckhorstbrug vindt over een wegvaklengte van 400 meter overschrijding van de 
grenswaarde plaats. Langs deze wegvaklengte wonen in de eerste lijnsbebouwing 420 inwoners.  
De jaargemiddelde PM10-concentratie is maximaal 24,7 μg/m3, waarmee de jaargemiddelde grenswaarde 
niet overschreden wordt. Het aantal overschrijdingen (19) van de etmaalgemiddelde PM10-concentratie, 
blijft onder de grenswaarde. 
 

6.2 Alternatief parkeerrestrictie 

In onderstaande tabel zijn voor het alternatief parkeerrestrictie de berekende waarden weergegeven. 
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Tabel 11. Toetsingswaarden alternatief parkeerrestrictie. 
Maximale concentratie 
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Grenswaarde 40 40 35 0,4 0,4 - - - 
Binckhorst Noord 28,4 20,2 14 0,0 0,0 0 0 0 
Binckhorst Park 36,4 21,8 15 0,0 0,0 0 0 0 
Binckhorst Zuid 45,0 24,7 19 0,9 0,0 0 400 420 
Buiten plan 39,7 29,6 30 0,0 0,0 0 0 0 
Totaal 45,0 29,6 30 0,9 0,0 0 400 420 
Alt. referentie 44,1 29,5 30 - - - 400 0 

 
Hele gebied 
In dit alternatief vindt er overschrijding plaats van de jaargemiddelde grenswaarde voor NO2. In Binckhorst 
Zuid bevinden zich de hoogste NO2-concentraties (maximaal 45,0 μg/m3). Daar vindt over een 
wegvaklengte van 400 meter overschrijding van de grenswaarde plaats. Langs deze wegvaklengte wonen 
in de eerste lijnsbebouwing 420 inwoners. De planbijdrage boven de grenswaarde bedraagt maximaal 0,9 
μg/m3. Hiermee is sprake van een in betekenende mate (ibm) bijdrage aan een verslechtering van de 
luchtkwaliteit. 
De laagste NO2-concentraties doen zich voor in Binckhorst Noord (28,4 μg/m3). Uit statistische analyse 
blijkt dat in het algemeen een overschrijding van het aantal toegestane overschrijdingen van de 
uurgemiddelde NO2-grenswaarde plaatsvindt bij een jaargemiddelde NO2-concentratie van 82 µg/m³ of 
hoger. Tabel 11 toont aan dat concentraties van deze hoogte niet voorkomen, waarmee het aantal 
toegestane overschrijdingen van de uurgemiddelde NO2-grenswaarde niet overschreden wordt. 
De grenswaarden voor PM10 (jaargemiddeld en etmaalgemiddeld) worden niet overschreden. De hoogste 
PM10-concentraties doen zich voor buiten het plangebied, ter hoogte van de tunnelmond van het 
Trekvliettracé (29,6 μg/m3) en de laagste in Binckhorst Noord (20,2 μg/m3).  
De maximale concentraties NO2 en PM10 zijn hoger dan in het alternatief referentie. De 
overschrijdingslengte blijft gelijk en het aantal inwoners langs overschrijdingsvakken neemt toe.  
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Binckhorst Noord 
In Binckhorst Noord zijn de concentraties NO2 (28,4 μg/m3) en PM10 (20,2 μg/m3) het laagst. De 
concentraties langs de Binckhorstlaan bevinden zich ruim onder de grenswaarden. Ook het aantal 
overschrijdingen (14) van de etmaalgemiddelde PM10-concentratie, blijft ruim onder de grenswaarde. 
 
Binckhorst Park 
De concentraties NO2 (36,4 μg/m3) en PM10 (21,8 μg/m3) bevinden zich onder de grenswaarden. Het 
aantal overschrijdingen (15) van de etmaalgemiddelde PM10-concentratie, blijft ruim onder de 
grenswaarde. 
 
Binckhorst Zuid 
In Binckhorst Zuid bevinden zich op de Binckhorstlaan tussen de Zonweg en de Binckhorstbrug de 
hoogste concentraties NO2 (maximaal 45,0 μg/m3). Op dit wegvak bevinden zich de tunnelmonden van het 
Trekvliettracé. De jaargemiddelde NO2 grenswaarde wordt als gevolg van de tunnelmonden overschreden. 
De planbijdrage boven de grenswaarde bedraagt maximaal 0,9 μg/m3. Hiermee is sprake van een in 
betekenende mate (ibm) bijdrage aan een verslechtering van de luchtkwaliteit. Langs de Binckhorstlaan 
tussen de Zonweg en de Binckhorstbrug vindt over een wegvaklengte van 400 meter overschrijding van de 
grenswaarde plaats. Langs deze wegvaklengte wonen in de eerste lijnsbebouwing 420 inwoners.  
De jaargemiddelde PM10 concentratie is maximaal 24,7 μg/m3, waarmee de jaargemiddelde grenswaarde 
niet overschreden wordt. Het aantal overschrijdingen (19) van de etmaalgemiddelde PM10-concentratie, 
blijft onder de grenswaarde. 
 
 

6.3 Alternatief zonder internationaal programma 

In onderstaande tabel zijn voor het alternatief internationaal programma de berekende waarden 
weergegeven. 
 

Tabel 12. Toetsingswaarden alternatief zonder internationaal programma. 
Maximale concentratie 
 

Maximale planbijdrage 
> norm 

Gebied 

NO2 jg 

[μg/m3] 

PM10 jg 

[μg/m3] 

PM10 etm 
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Grenswaarde 40 40 35 0,4 0,4 - - - 
Binckhorst Noord 28,4 20,2 14 0,0 0,0 0 0 0 
Binckhorst Park 36,4 21,9 15 0,0 0,0 0 0 0 
Binckhorst Zuid 44,8 24,7 19 0,7 0,0 0 400 420 
Buiten plan 39,6 29,6 30 0,0 0,0 0 0 0 
Totaal 44,8 29,6 30 0,7 0,0 0 400 420 
Alt. referentie 44,1 29,5 30 - - - 400 0 
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Hele gebied 
In dit alternatief vindt er overschrijding plaats van de jaargemiddelde grenswaarde voor NO2. In Binckhorst 
Zuid bevinden zich de hoogste NO2-concentraties (maximaal 44,8 μg/m3). Daar vindt over een 
wegvaklengte van 400 meter overschrijding van de grenswaarde plaats. Langs deze wegvaklengte wonen 
in de eerste lijnsbebouwing 420 inwoners. De planbijdrage boven de grenswaarde bedraagt maximaal 0,7 
μg/m3. Hiermee is sprake van een in betekenende mate (ibm) bijdrage aan een verslechtering van de 
luchtkwaliteit. 
De laagste NO2-concentraties doen zich voor in Binckhorst Noord (28,4 μg/m3). Uit statistische analyse 
blijkt dat in het algemeen een overschrijding van het aantal toegestane overschrijdingen van de 
uurgemiddelde NO2-grenswaarde plaatsvindt bij een jaargemiddelde NO2-concentratie van 82 µg/m³ of 
hoger. Tabel 12 toont aan dat concentraties van deze hoogte niet voorkomen, waarmee het aantal 
toegestane overschrijdingen van de uurgemiddelde NO2-grenswaarde niet overschreden wordt. 
De grenswaarden voor PM10 (jaargemiddeld en etmaalgemiddeld) worden niet overschreden. De hoogste 
PM10-concentraties doen zich voor buiten het plangebied, ter hoogte van de tunnelmond van het 
Trekvliettracé (29,6 μg/m3) en de laagste in Binckhorst Noord (20,2 μg/m3).  
De maximale concentraties NO2 en PM10 zijn hoger dan in het alternatief referentie. De 
overschrijdingslengte blijft gelijk en het aantal inwoners langs overschrijdingsvakken neemt toe.  
 
Binckhorst Noord 
In Binckhorst Noord zijn de concentraties NO2 (28,4 μg/m3) en PM10 (20,2 μg/m3) het laagst. De 
concentraties langs de Binckhorstlaan bevinden zich ruim onder de grenswaarden. Ook het aantal 
overschrijdingen (14) van de etmaalgemiddelde PM10-concentratie, blijft ruim onder de grenswaarde. 
 
Binckhorst Park 
De concentraties NO2 (36,4 μg/m3) en PM10 (21,9 μg/m3) bevinden zich onder de grenswaarden. Ook het 
aantal overschrijdingen (15) van de etmaalgemiddelde PM10-concentratie, blijft onder de grenswaarde. 
 
Binckhorst Zuid 
In Binckhorst Zuid bevinden zich op de Binckhorstlaan tussen de Zonweg en de Binckhorstbrug de 
hoogste concentraties NO2 (maximaal 44,8 μg/m3). Op dit wegvak bevinden zich de tunnelmonden van het 
Trekvliettracé. De jaargemiddelde NO2 grenswaarde wordt als gevolg van de tunnelmonden overschreden. 
De planbijdrage boven de grenswaarde bedraagt maximaal 0,7 μg/m3. Hiermee is sprake van een in 
betekenende mate (ibm) bijdrage aan een verslechtering van de luchtkwaliteit. Langs de Binckhorstlaan 
tussen de Zonweg en de Binckhorstbrug vindt over een wegvaklengte van 250 meter overschrijding van de 
grenswaarde plaats. Langs deze wegvaklengte is in de eerste lijnsbebouwing geen sprake van bewoning.  
De jaargemiddelde PM10 concentratie is maximaal 24,7 μg/m3, waarmee de jaargemiddelde grenswaarde 
niet overschreden wordt. Het aantal overschrijdingen (19) van de etmaalgemiddelde PM10-concentratie, 
blijft onder de grenswaarde. 
 

6.4 Alternatief maximaal 

In onderstaande tabel zijn voor het alternatief internationaal programma de berekende waarden 
weergegeven. 



 DHV B.V. 

 
Gemeente Den Haag/Plan-MER Transformatie Binckhorst 30 juni 2008, versie definitief concept 
MD-MK20080351 - 29 - 

Tabel 13. Toetsingswaarden alternatief maximaal. 
Maximale concentratie 
 

Planbijdrage 
> norm 
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NO2 jg 
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Grenswaarde 40 40 35 0,4 0,4 - - - 
Binckhorst Noord 28,5 20,3 14 0,0 0,0 0 0 0 
Binckhorst Park 36,2 21,9 15 0,0 0,0 0 0 0 
Binckhorst Zuid 44,8 24,7 19 0,7 0,0 0 400 420 
Buiten plan 39,9 29,7 31 0,0 0,0 0 0 0 
Totaal 44,8 29,7 31 0,7 0,0 0 400 420 
Alt. referentie 44,1 29,5 30 - - - 400 0 

 
Hele gebied 
In dit alternatief vindt er overschrijding plaats van de jaargemiddelde grenswaarde voor NO2. In Binckhorst 
Zuid bevinden zich de hoogste NO2-concentraties (maximaal 44,8 μg/m3). Daar vindt over een 
wegvaklengte van 400 meter overschrijding van de grenswaarde plaats. Langs deze wegvaklengte wonen 
in de eerste lijnsbebouwing 420 inwoners. De planbijdrage boven de grenswaarde bedraagt maximaal 0,7 
μg/m3. Hiermee is er sprake van een in betekenende mate (ibm) bijdrage aan een verslechtering van de 
luchtkwaliteit. 
De laagste NO2-concentraties doen zich voor in Binckhorst Noord (28,5 μg/m3). Uit statistische analyse 
blijkt dat in het algemeen een overschrijding van het aantal toegestane overschrijdingen van de 
uurgemiddelde NO2-grenswaarde plaatsvindt bij een jaargemiddelde NO2-concentratie van 82 µg/m³ of 
hoger. Tabel 13 toont aan dat concentraties van deze hoogte niet voorkomen, waarmee het aantal 
toegestane overschrijdingen van de uurgemiddelde NO2-grenswaarde niet overschreden wordt. 
De grenswaarden voor PM10 (jaargemiddeld en etmaalgemiddeld) worden niet overschreden. De hoogste 
PM10-concentraties doen zich voor buiten het plangebied, ter hoogte van de tunnelmond van het 
Trekvliettracé (29,7 μg/m3) en de laagste in Binckhorst Noord (20,3 μg/m3).  
De maximale concentraties NO2 en PM10 zijn hoger dan in het alternatief referentie. De 
overschrijdingslengte blijft gelijk en het aantal inwoners langs overschrijdingsvakken neemt toe.  
 
Binckhorst Noord 
In Binckhorst Noord zijn de concentraties NO2 (28,5 μg/m3) en PM10 (20,3 μg/m3) het laagst. De 
concentraties langs de Binckhorstlaan bevinden zich ruim onder de grenswaarden. Ook het aantal 
overschrijdingen (14) van de etmaalgemiddelde PM10-concentratie, blijft ruim onder de grenswaarde. 
 
Binckhorst Park 
De concentraties NO2 (36,2 μg/m3) en PM10 (21,9 μg/m3) bevinden zich onder de grenswaarden. Ook het 
aantal overschrijdingen (15) van de etmaalgemiddelde PM10-concentratie, blijft onder de grenswaarde. 
 
Binckhorst Zuid 
In Binckhorst Zuid bevinden zich op de Binckhorstlaan tussen de Zonweg en de Binckhorstbrug de 
hoogste concentraties NO2 (maximaal 44,8 μg/m3).  
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Op dit wegvak bevinden zich de tunnelmonden van het Trekvliettracé. De jaargemiddelde NO2 
grenswaarde wordt als gevolg van de tunnelmonden overschreden. De planbijdrage boven de 
grenswaarde bedraagt maximaal 0,7 μg/m3. Hiermee is sprake van een in betekenende mate (ibm) 
bijdrage aan een verslechtering van de luchtkwaliteit. Langs de Binckhorstlaan tussen de Zonweg en de 
Binckhorstbrug vindt over een wegvaklengte van 250 meter overschrijding van de grenswaarde plaats. 
Langs deze wegvaklengte is in de eerste lijnsbebouwing geen sprake van bewoning.  
De jaargemiddelde PM10 concentratie is maximaal 24,7 μg/m3, waarmee de jaargemiddelde grenswaarde 
niet overschreden wordt. Het aantal overschrijdingen (19) van de etmaalgemiddelde PM10-concentratie, 
blijft onder de grenswaarde. 
 

6.5 Conclusies effectbeschrijving 

De alternatieven zijn beoordeeld door middel van een scoring op een vijfpuntsschaal. In tabel 14 is per 
toetscriterium aangegeven welke beoordeling bij welke score hoort. Het gaat om beoordelingen in 
vergelijking met het alternatief referentie.  

 

Tabel 14. Beoordelingskader toetscriteria. 
Toetscriterium ++ + 0 - -- 
Maximale concentratie 
NO2 en PM10  

grote 
verbetering 

geringe 
verbetering 

gelijk aan AO geringe 
verslechtering 

grote 
verslechtering 

Maximale planbijdragen 
boven grenswaarden 

ibm 
verbetering 

nibm 
verbetering 

gelijk aan AO nibm 
verlechtering 

ibm 
verslechtering 

Overschrijdingslengte grote 
verbetering 

geringe 
verbetering 

geen 
overschrijding 

geringe 
verslechtering 

grote 
verslechtering 

Inwoners langs 
overschrijdingsvakken 

grote 
verbetering 

kleine 
verbetering 

geen 
overschrijding 

kleine 
verslechtering 

grote 
verslechtering 

Emissies scheepvaart grote 
verbetering 

geringe 
verbetering 

gelijk aan AO geringe 
verslechtering 

grote 
verslechtering 

Emissies bedrijven grote 
verbetering 

geringe 
verbetering 

gelijk aan AO geringe 
verslechtering 

grote 
verslechtering 

 
In tabel 15 wordt de scoring van de alternatieven ten opzichte van het referentie alternatief weergegeven 
Hierbij moet opgemerkt worden dat op basis van de rekenresultaten de verschillen tussen de alternatieven 
en het alternatief referentie beperkt zijn, evenals de verschillen tussen de alternatieven onderling.  
 

Tabel 15.  Scoring toetsingscriteria luchtkwaliteit. 

Deelaspect 
Alternatief 
Masterplan 

Alternatief 
Parkeerrestrictie 

Alternatief Zonder 
internationaal 
programma 

Alternatief 
Maximaal 

Aantal en mate van overschrijdingen langs 
selectie van maatgevende wegvakken 

- - - - 

Hoogte van planbijdragen langs selectie 
van maatgevende wegvakken 

-- -- -- -- 

Kwalitatieve inschatting van blootstelling 
aan overschrijding 

- - - - 

Emissies scheepvaart 0 0 0 0 
Emissies bedrijven + + + + 
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Geconcludeerd kan worden dat op basis van de rekenresultaten de verschillen tussen de alternatieven en 
de autonome ontwikkeling zeer beperkt zijn, evenals de verschillen tussen de alternatieven onderling. Wat 
betreft de concentraties kunnen de verschillen tussen de alternatieven als niet significant aangemerkt 
worden. De verschillen tussen de alternatieven en het Alternatief referentie zijn wel significant. Tabel 6.33 
toont aan dat de alternatieven als gevolg van de geringe onderlinge verschillen gelijk aan elkaar scoren.  
 
Alle alternatieven hebben een positieve invloed op de emissies als gevolg van bedrijven en scheepvaart 
omdat watergebonden en milieuhinderlijke bedrijven worden uitgeplaatst om de ontwikkeling van de 
Binckhorst mogelijk te maken. Echter het aandeel scheepvaart is zo gering in het Referentiealternatief dat 
het neutraal scoort. 
  

6.6  Juridische haalbaarheid 

Bij het beoordelen van de juridische haalbaarheid van de onderzochte alternatieven is het van belang om 
onderscheid te maken tussen het huidige wetgevingsregime van de Wet luchtkwaliteit en het 
wetgevingsregime dat onder het toekomstige NSL van kracht kan worden. 
 
Huidige situatie: Wet luchtkwaliteit  
Onder de huidige Wlk kunnen projecten doorgang vinden wanneer er sprake is van één van de volgende 
situaties: 
1. Er worden geen grenswaarden overschreden 

In alle onderzochte alternatieven wordt de jaargemiddelde NO2 grenswaarde overschreden, waardoor 
niet aan deze voorwaarde voldaan wordt.  

2. Per saldo geen verslechtering van de luchtkwaliteit 
Aan deze voorwaarde lijkt niet voldaan te kunnen worden. Voorwaarde voor saldering is dat er 
tegenover significante verslechteringen van de luchtkwaliteit, significante verbeteringen staan. 
Analyse van de verkeersgegevens wijst uit dat er in geen van de alternatieven significante afnames 
van verkeersintensiteiten optreden. 

3. Nibm (1%) verslechtering van de luchtkwaliteit 
Aan deze voorwaarde wordt met geen van de alternatieven voldaan. In alle alternatieven treden er 
planbijdragen aan de NO2 jaargemiddelde concentraties op die groter zijn dan de (tijdelijke) nibm-
grens die nu van kracht is17.  

4. Samenhangende maatregel(en) ter verbetering van de luchtkwaliteit 
In alle alternatieven doen de overschrijdingen zich voor ter hoogte van de tunnelmonden op de 
Binckhorstlaan. In het MER Trekvliettracé is aangegeven dat met het afzuigen van verkeersemissies 
ter hoogte van de tunnelmonden in het Trekvliettracé, het voorkomen van overschrijdingen mogelijk is. 
In het kader van de bestemmingsplanprocedure van het Trekvliettracé, dan wel de ontwikkeling van 
de Binckhorst, moet volgens de actuele stand van de techniek bepaald worden of met afzuiging 
inderdaad overschrijdingen voorkomen kunnen worden.  
 
 

                                            
17 In de nieuwe EU-richtlijn voor luchtkwaliteit is voor NO2 concentraties een toetsingsafstand van 10 meter van de 
wegrand opgenomen. Mogelijk dat op die toetsingsafstand de planbijdragen boven de grenswaarden wel kleiner zijn 
dan de tijdelijke nibm-grens van 1%. Berekeningen zullen dat aan moeten tonen. Momenteel is nog niet duidelijk 
wanneer er in Nederland voor NO2 met een toetsingsafstand van 10 m. gerekend mag gaan worden. Hierbij wordt 
benadrukt dat het zeer waarschijnlijk is dat op een toetsingsafstand van 10 m. onder de grenswaarde nog steeds 
planbijdragen groter dan de tijdelijke nibm-grens voorkomen. 
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Afhankelijk van het tijdstip van besluitvorming moet in het kader van hetzij het Trekvliettracé, hetzij de 
ontwikkeling van de Binckhorst een beslissing genomen worden over de noodzakelijkheid en 
realisering van de afzuiginstallaties ter hoogte van de tunnelmonden in het Trekvliettracé. Wat betreft 
de juridische haalbaarheid van de alternatieven onder de huidige Wlk, lijkt het uitvoeren van een 
maatregel (bijvoorbeeld afzuiging) noodzakelijk. 

 
Toekomstige situatie: NSL  
Wanneer het NSL in werking is gestreden kan treden, kunnen projecten doorgang vinden wanneer er 
sprake is van één van de volgende situaties. Benadrukt wordt dat NSL op basis van de huidige prognoses 
niet voor mei 2009 in de wetgeving geïmplementeerd is en dat daardoor besluiten op basis van het NSL in 
ieder geval niet voor dat tijdstip genomen kunnen worden18. 
1. Er worden geen grenswaarden overschreden 

In alle onderzochte alternatieven wordt de jaargemiddelde NO2 grenswaarde overschreden, waardoor 
niet aan deze voorwaarde voldaan wordt.  

2. Nibm (3%) verslechtering van de luchtkwaliteit 
Vanaf inwerking treding van het NSL geldt er een nibm-grens van 3% ten opzichte van de 
jaargemiddelde grenswaarden voor NO2 en PM10. Aan deze voorwaarde wordt boven de grenswaarde 
met alle alternatieven voldaan. Onder de grenswaarde treden er echter wel planbijdragen op die 
groter zijn de nibm-norm van 3%. 

3. Ibm verslechtering van de luchtkwaliteit, project is opgenomen in NSL 
Transformatie van de Binckhorst is opgenomen in het NSL als ibm-project. Wanneer aangetoond 
wordt dat met het alternatief dat uitgevoerd gaat worden binnen de in het NSL aangemelde omvang 
gebleven wordt, dan biedt dit de mogelijkheid om het project doorgang te laten vinden. 

4. Samenhangende maatregel(en) ter verbetering van de luchtkwaliteit 
Gezien de mogelijkheden die het NSL biedt (opname ibm-projecten in NSL), is het momenteel nog de 
vraag of het uitvoeren van eensamenhangende maatregel ter verbetering van de luchtkwaliteit onder 
het NSL op basis van de huidige inzichten noodzakelijk is. Aangezien binnen het NSL lokale 
knelpunten opgelost moeten worden, is de kans groot dat ook wanneer het NSL van kracht is 
maatregelen noodzakelijk blijven. 

 
Wat betreft besluitvorming over de Binckhorst is het van belang om te realiseren dat in geval van 
besluitvorming voor mei 2009 (vermoedelijke in werking treding NSL), aanvullende maatregelen 
noodzakelijk lijken voor de juridische haalbaarheid van alle alternatieven. Afzuiging van verkeersemissies 
ter hoogte van de tunnelmonden in het Trekvliettracé is in dit verband een mogelijke optie. In geval van 
besluitvorming na mei 2009 biedt de opname van de transformatie in het NSL uitkomst voor de juridische 
haalbaarheid van de onderzochte alternatieven. Wel wordt erop gewezen dat wanneer het NSL van kracht 
is, lokale knelpunten met lokale maatregelen opgelost dienen te worden.  
 

6.6.1  Overige Wlk-stoffen  

Voor de stoffen zwaveldioxide, koolmonoxide, lood en benzeen is met behulp van CAR II een screening 
uitgevoerd. Voor deze stoffen, voor zo ver relevant voor wegverkeer, is het verschil tussen de 
grenswaarde en de som van de bijdrage van het wegverkeer en de achtergrondconcentratie dermate groot 
dat overschrijding van de grenswaarden in 2020 redelijkerwijs kan worden uitgesloten. In het TNO-rapport 
2007-A-R0538/B (TNO, 2007b) wordt dit nader toegelicht en onderbouwd. 

                                            
18 Saldering is niet in de opsomming opgenomen, aangezien momenteel onvoldoende duidelijk is in hoeverre het 
toegestaan is om onder het NSL op projectniveau te salderen.  



 DHV B.V. 

 
Gemeente Den Haag/Plan-MER Transformatie Binckhorst 30 juni 2008, versie definitief concept 
MD-MK20080351 - 33 - 

Voor de stoffen arseen, cadmium, nikkel en benzo(a)pyreen is door ECN een screening uitgevoerd met 
het VLW model. Op basis van de meest ongunstige uitgangspunten is voor deze stoffen vastgesteld dat 
het verschil tussen de richtwaarde en de som van de bijdrage van het wegverkeer en de 
achtergrondconcentratie dermate groot is, dat overschrijding van de richtwaarde in 2020 redelijkerwijs kan 
worden uitgesloten. In het TNO-rapport 2007-A-R0538/B (TNO, 2007b) wordt dit nader toegelicht en 
onderbouwd. 
 

6.6.2  PM2,5 

Overschrijding van de jaargemiddelde grenswaarde voor PM2,5 (25 μg/m3), welke in 2015 van kracht 
wordt, is in 2020 redelijkerwijs uitgesloten. Het MNP (2007) verwacht dat de “totale PM2,5 concentratie in 
2015 waarschijnlijk overal in Nederland lager is dan de voorgestelde jaargemiddelde grenswaarde van 25 
μg/m3, uitgezonderd op mogelijk enkele erg drukke straten”. Vanwege afnemende verkeersemissies en 
achtergrondconcentraties zullen ten opzichte van 2015 de knelpunten in 2020 afgenomen of opgelost zijn. 
Op basis van huidige wetenschappelijke inzichten lijkt de etmaalgemiddelde norm voor PM10 zwaarder en 
daarmee maatgevend te zijn ten opzichte van de jaargemiddelde grenswaarde voor PM2,5 
(Rijkswaterstaat, 2007). Op basis hiervan kan redelijkerwijs aangenomen worden dat wanneer in 2020 het 
aantal toegestane overschrijdingen van de etmaalgemiddelde PM10 grenswaarde niet overschreden wordt, 
de jaargemiddelde PM2,5 grenswaarde in 2020 ook niet overschreden wordt. Omdat in dit onderzoek het 
aantal toegestane overschrijdingen van de etmaalgemiddelde PM10 grenswaarden in 2020 in geen enkel 
alternatief wordt overschreden, kan aangenomen worden dat ook de jaargemiddelde PM2,5 grenswaarde 
niet overschreden wordt. 
 

6.6.3 Gevoelige bestemmingen 

Momenteel (juni 2008) is er een Algemene Maatregel van Bestuur (AMvB) in voorbereiding met betrekking 
tot gevoelige bestemmingen. Met deze AMvB wordt beoogd om te voorkomen dat er gevoelige 
bestemmingen in overschrijdingssituaties langs drukke wegen ontwikkeld worden. In het ontwerpbesluit 
gevoelige bestemmingen zijn de volgende gebouwen (incl. bijbehorende verblijfsterreinen) als zijnde 
gevoelige bestemming aangemerkt:  
• gebouwen ten behoeve van basisonderwijs, voortgezet onderwijs of overig onderwijs aan 

minderjarigen; 
• gebouwen ten behoeve van kinderopvang;  
• verzorgingstehuis, verpleegtehuis, bejaardentehuis; 
• combinaties van de bovengenoemde functies.  
 
Bij de uitwerking van het bestemmingsplan van de Binckhorst moet er rekening mee gehouden worden dat 
er in overschrijdingssituaties geen gebouwen met een gevoelige bestemming binnen een strook van 300 
meter van een snelweg en 50 meter van een provinciale weg gerealiseerd mogen worden.  
 

6.7  Gevoeligheidsanalyse 

Nieuwe Europese richtlijn luchtkwaliteit 
In de nieuwe Europese richtlijn voor luchtkwaliteit is voor NO2 een toetsafstand van 10 meter van de 
wegrand opgenomen. In dit onderzoek zijn in alle alternatieven ter hoogte van de tunnelmond op de 
Binckhorstlaan overschrijdingen van de jaargemiddelde NO2 grenswaarde vastgesteld op 5 meter van de 
wegrand. Concentraties nemen af naarmate de afstand tot de emissiebron toeneemt.  
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Omdat er ter hoogte van de tunnelmonden echter sprake is van dermate forse emissies en NO2 
concentraties ruim boven de grenswaarde, lijkt de verruiming van de toetsafstand in dit geval weinig tot 
geen mogelijkheden te bieden om alsnog aan de grenswaarden te voldoen. Berekeningen zullen dat uit 
moeten wijzen. 
Verder is er in de nieuwe richtlijn opgenomen dat locaties waar geen mensen mogen verblijven, vrijgesteld 
zijn van toetsing aan de grenswaarden. Nadere beoordeling van de toetslocatie ter hoogte van de 
tunnelmonden op de Binckhorstlaan zal uit moeten wijzen in hoeverre er sprake is van een locatie waar 
geen mensen mogen verblijven, hetzij niet toegankelijk voor publiek.  
 
Haalbaarheid Plan-MER versus haalbaarheid bestemmingsplan 
De in dit rapport geformuleerde conclusies zijn gebaseerd op de inzichten ten tijde van het Plan-MER. 
Wijzigingen in invoergegevens (zowel generiek als specifiek) – bijvoorbeeld als gevolg van wijziging van 
gebiedsindeling of wegprofielen – zullen gevolgen hebben voor de uitkomsten van berekeningen in het 
kader van bijvoorbeeld het bestemmingsplan.  
 
Relatie met Trekvliettracé 
Het Trekvliettracé wordt als onlosmakelijk met de transformatie van de Binckhorst verbonden beschouwd. 
In de Plan-MER is het Trekvliettracé als autonome ontwikkeling in de berekeningen meegenomen. 
Wanneer het niet in de autonome ontwikkeling, maar in de alternatieven van de Binckhorst wordt 
meegenomen heeft dat grote gevolgen voor de uitgangspunten en conclusies van het huidige uitgevoerde 
onderzoek. Zo zal voor een significant groter gebied de luchtkwaliteit berekend moeten worden en kunnen 
er significante grotere planbijdragen verwacht worden. 
 
Prognosejaar in relatie tot fasering bouwprogramma 
In dit onderzoek is de luchtkwaliteit berekend voor 1 prognosejaar (2020). Wanneer er eerder met het 
bouwprogramma aangevangen wordt en kavels/woningen in gebruik worden genomen, zullen toetsingen 
voor eerdere jaren noodzakelijk kunnen zijn. Gezien de hoge concentratieniveaus in het gebied rondom de 
Binckhorst kan dat mogelijk tot knelpunten leiden. 
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7  CONCLUSIES 

Het uitgevoerde onderzoek naar de luchtkwaliteit dient als afweging voor de alternatieven in de plan-m.e.r. 
In de fase van de uitwerkingsplannen, zal de luchtkwaliteit opnieuw en meer in detail moeten worden 
beoordeeld voor tussenliggende jaren op basis van de dan geldende wet- en regelgeving. Het uitgevoerde 
onderzoek leidt tot de volgende conclusies 
 

7.1  Effectbeoordeling 

De belangrijkste conclusies van het uitgevoerde onderzoek naar de luchtkwaliteit zijn: 
• In alle alternatieven vindt met een berekende concentratie van 45 μg/m3 langs de Binckhorstlaan ter 

hoogte van de tunnelmonden en tunnelbakken van het Trekvliettracé (Zonweg – Trekvlietbrug) 
overschrijding plaats van de jaargemiddelde NO2 grenswaarde; 

• In alle alternatieven zijn de planbijdragen aan de NO2-concentraties boven de grenswaarde groter dan 
de tijdelijke nibm-grens van 1% ten opzichte van de jaargemiddelde grenswaarde19. Hiermee dragen 
alle alternatieven in betekenende mate bij aan een verslechtering van de luchtkwaliteit; de 
planbijdragen aan de jaargemiddelde NO2 concentratie boven de grenswaarde zijn in de alternatieven 
Masterplan (0,9 μg/m3) en Parkeerrestrictie (0,9 μg/m3) niet significant hoger dan in de alternatieven 
Zonder internationaal programma (0,7 μg/m3) en Maximaal (0,7 μg/m3); 

• In alle alternatieven treden er onder de grenswaarde planbijdragen aan de jaargemiddelde NO2 
concentratie op die groter zijn dan de tijdelijke nibm-grens van 1% ten opzichte van de jaargemiddelde 
grenswaarde20; 

• In het kader van het MER Verbetering bereikbaarheid Den Haag is aangegeven dat (in 2015) met 
afzuiging van verkeersemissies ter hoogte van de tunnelmonden overschrijdingen van de 
jaargemiddelde NO2 grenswaarde voorkomen kunnen worden21. Wanneer er daadwerkelijk 
afzuiginstallaties er hoogte van de tunnelmonden geplaatst worden, kunnen overschrijdingen van 
grenswaarden in 2020 mogelijk voorkomen worden; 

• In alle alternatieven vindt over een lengte van 400 meter overschrijding van de NO2-jaargemiddelde 
grenswaarde plaats. Langs deze wegvaklengte bevinden zich in de eerstelijns bebouwing 420 
inwoners; 

• In geen van de alternatieven worden de grenswaarden voor de jaargemiddelde PM10-concentratie en 
het aantal overschrijdingen van de etmaalgemiddelde PM10-grenswaarden overschreden. Ook de 
grenswaarde voor het aantal toegestane overschrijdingen van uurgemiddelde NO2-concentratie wordt 
in geen van de alternatieven overschreden; 

• Overschrijding van de jaargemiddelde grenswaarde voor PM2,5 (25 μg/m3), waaraan in 2015 moet 
worden voldaan, is in 2020 voor alle alternatieven redelijkerwijs uitgesloten; 

• Voor wat betreft de overige Wlk-stoffen22 zijn op basis van uitgevoerde screeningen overschrijdingen 
van normen in de Nederlandse situatie in 2020 redelijkerwijs uitgesloten; 

                                            
19 De tijdelijke grens geldt totdat het NSL definitief in werking is getreden, naar alle waarschijnlijkheid medio 2009. Vanaf 
inwerkingtreding van het NSL wordt een grens van 3% gehanteerd. 
20 De tijdelijke grens geldt totdat het NSL definitief in werking is getreden, naar alle waarschijnlijkheid medio 2009. Vanaf 
inwerkingtreding van het NSL wordt een grens van 3% gehanteerd. 
21 Zie notitie “MER Verbetering bereikbaarheid Den Haag: Luchtkwaliteit ter hoogte van tunnelmonden 
voorkeursalternatief” van DHV B.V. d.d. 1 november 2007. 
22 Zwaveldioxide, koolmonoxide, lood, benzeen, arseen, cadmium, nikkel en benzo(a)pyreen. 
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• Ter hoogte van het plangebied is de bronbijdrage van het wegverkeer maatgevend voor concentraties 

van stoffen uit de Wlk. De bijdragen van scheepvaart en bedrijvigheid zijn in het onderzoek 
meegenomen in de achtergrondconcentraties. Als gevolg van uitplaatsing van watergebonden en 
milieuhinderlijke bedrijvigheid, is er na ontwikkeling van de Binckhorst nauwelijks tot geen sprake van 
bronbijdragen van bedrijven en scheepvaart; 

• Bij de uitwerking van het bestemmingsplan van de Binckhorst moet er rekening mee gehouden 
worden dat er in overschrijdingssituaties geen gebouwen met een gevoelige bestemming binnen een 
strook van 300 meter van een snelweg en 50 meter van een provinciale weg gerealiseerd mogen 
worden.  

• De in de modellen ingevoerde parameters zijn gebaseerd op de inzichten ten aanzien van 
gebiedsindeling, gebouwhoogten, wegprofielen, etc. zoals dat ten tijde van het Plan-MER bekend 
waren. Wanneer er in de alternatieven wijzigingen plaatsvinden ten aanzien van bovengenoemde 
aspecten, kan dat gevolgen hebben voor de uitkomsten van de berekeningen. 

 
7.2 Juridische haalbaarheid 

Geen van de onderzochte alternatieven voldoen op basis van het uitgevoerde onderzoek in 2020 aan de 
huidige wetgeving, aangezien er overschrijding van de NO2 jaargemiddelde grenswaarde optreedt in 
combinatie met significante verslechteringen (ibm) van de luchtkwaliteit. Ook wanneer Nederland het NSL 
van kracht wordt en er een nibm-grens van 3% geldt, is er sprake van overschrijding van grenswaarden in 
combinatie met significante verslechteringen (ibm) van de luchtkwaliteit. 
 
Analyse van de verkeersgegevens binnen het invloedsgebied wijst uit dat er in geen van de alternatieven 
significante afnames van verkeersintensiteiten optreden. Dat maakt dat het toepassen van een saldering 
niet mogelijk lijkt, aangezien daarvoor significante verbeteringen van de luchtkwaliteit nodig zijn die 
gelijktijdig in het invloedsgebied plaats moeten vinden. 
 
Voor de transformatie van de Binckhorst lijken aanvullende maatregelen noodzakelijk voor de juridische 
haalbaarheid van alle alternatieven. Afzuiging van verkeersemissies ter hoogte van de tunnelmonden op 
de Binckhorstlaan is in dit verband een mogelijke optie. In geval van besluitvorming na mei 2009 
(vermoedelijke inwerkingtreding NSL) biedt de opname van de transformatie in het NSL uitkomst voor de 
juridische haalbaarheid van de onderzochte alternatieven. Wel wordt erop gewezen dat wanneer het NSL 
van kracht is, lokale knelpunten met lokale maatregelen opgelost dienen te worden. Ook dan kan het nog 
steeds noodzakelijk zijn om lokale maatregelen ter verbetering van de luchtkwaliteit uit te voeren. 
 

7.3 Relatie met Trekvliettracé 

In het kader van de bestemmingsplanprocedure van het Trekvliettracé, dan wel de ontwikkeling van de 
Binckhorst, zal volgens de actuele stand van de techniek bepaald moeten worden of afzuiging van 
verkeersemissies bij de tunnelmonden noodzakelijk is om knelpunten te voorkomen. Afhankelijk van het 
tijdstip van besluitvorming zal in het kader van hetzij het Trekvliettracé, hetzij de ontwikkeling van de 
Binckhorst een beslissing genomen moeten worden over de noodzakelijkheid en realisering van de 
afzuiginstallaties ter hoogte van de tunnelmonden in het Trekvliettracé.  
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BIJLAGE 1 Onzekerheden bij modellering luchtkwaliteit23 

Er bestaan geen zeer precieze methoden om de concentraties van luchtverontreiniging vast te stellen. Bij 
de interpretatie van de modelresultaten is het dikwijls van belang een goed beeld van de onzekerheden te 
hebben. Deze bijlage beoogt de lezer meer inzicht in de onzekerheden te geven. 
 
Metingen 
Metingen zijn vaak nauwkeuriger dan modelberekeningen. Maar ook daar zit een onzekerheid in. Met 
bijvoorbeeld de nauwkeurigheid van 15% die door de Eerste dochterrichtlijn luchtkwaliteit voor NO2 is 
voorgeschreven (bijlage VIII) – beter is in de praktijk moeilijk haalbaar – is het onzeker of bij een meting 
van 35 μg/m3 de grenswaarde van 40 μg/m3 al dan niet wordt overschreden. Over de interpretatie van 
deze onzekerheidsmarge zijn geen procedures afgesproken, maar in de praktijk wordt de waarde van de 
meting als maatgevend beschouwd: een meting van 40 μg/m3 wordt als geen overschrijding beschouwd, 
41 μg/m3 als wel een overschrijding. 
 
Modellen 
Meetstations geven puntmetingen in de ruimte; in hoeverre de gemeten concentratie representatief voor 
andere locaties is kan niet altijd objectief worden vastgesteld. Metingen kunnen bovendien niet in de 
toekomst worden uitgevoerd. Daarom zijn rekenmethoden bij de beoordeling van de toekomstige 
luchtkwaliteit noodzakelijk. Berekeningen zijn doorgaans onnauwkeuriger dan metingen. De reken-
methoden kunnen variëren van eenvoudige extrapolaties van gemeten trends tot zeer gecompliceerde en 
fundamentele methoden. Eenvoudige methoden hebben het bezwaar dat ze nogal onnauwkeurig zijn. 
Fundamentele methoden zijn echter ongeschikt om in de praktijk toe te passen: een jaar doorrekenen is bij 
fundamentele modellen in de praktijk ondoenlijk. Bovendien bestaan er geen fundamentele modellen voor 
bijvoorbeeld de emissie door auto’s of de voorspelling van de toekomst. Bij bijvoorbeeld MERs gebruikt 
men pragmatisch gekozen tussenvormen, waarbij men de aspecten die belangrijk worden geacht in 
rekening brengt op een manier die de rekenkracht van de huidige computers niet te boven gaat. De ver-
spreiding wordt gewoonlijk met een Gaussisch pluimmodel (TNO-verkeersmodel of HEAVEN model) of 
met een eenvoudiger semi-empirische methode (CAR) berekend, de emissie door verkeer met uit 
metingen afgeleide gemiddelden voor een aantal voertuigtypen met een uit metingen geschatte 
snelheidsafhankelijkheid. 
 
Modelvalidatie door vergelijking met metingen 
Een beeld van de nauwkeurigheid kan worden verkregen bij validatie van het model. Daarbij worden de 
berekeningen vergeleken met metingen. Dit kan alleen op plaatsen waar daadwerkelijk metingen zijn die 
zo compleet zijn uitgevoerd dat alle voor validatie benodigde gegevens beschikbaar zijn. Dergelijke 
studies zijn kostbaar, hebben een beperkte representativiteit en verliezen hun houdbaarheid in de loop der 
jaren (bijvoorbeeld door veranderde emissiefactoren of door verschuiving van emissie van gestroomlijnde 
passagiersauto’s naar vrachtauto’s). Daarom is het niet mogelijk zonder subjectieve veronderstellingen de 
resultaten van de altijd beperkte validatiestudies te vertalen naar kwantitatieve schattingen van de 
onzekerheden in andere dan de validatiesituatie. 
Modelvalidatie door beoordeling door experts 
Een minstens even belangrijke manier om een beeld van de nauwkeurigheid te krijgen is beoordeling van 
de modelconcepten en de invoergegevens die worden gebruikt. Hierbij geeft een expert een oordeel over 
de berekeningsmethode in relatie tot de omstandigheden waaronder het wordt toegepast. Het voordeel 
van deze methode is dat een expert een totaalbeeld van de onnauwkeurigheid kan vormen, maar een 
                                            
23 De inhoud van deze bijlage is overgenomen uit TNO (2007b). 
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bezwaar is de subjectiviteit van de analyse. Interessant is dat de subjectiviteit vaak minder bezwaarlijk 
wordt gevonden wanneer aan de expertschatting rekenkundige elementen worden toegevoegd; 
bijvoorbeeld een subjectieve onzekerheidsschatting van de emissie gevolgd door een rekenkundige 
gevoeligheidsanalyse wordt veel gemakkelijker aanvaard dan een rechtstreekse expertschatting van de 
onzekerheid van het modelresultaat, ook als de onzekerheid in de emissie dominant is. De procedures en 
werkwijzen van TNO zijn de laatste jaren meermalen getoetst door experts van, onder andere, het RIVM 
(Albers, 2004) en het MNP (Brink, 2005). Hierbij is geconstateerd dat de onderzoeksmethoden, inclusief 
een berekening van de dubbeltelling, goed zijn en voldoen aan de huidige stand der kennis. 
Afbakening van het toepassingsgebied van een model 
Uit de bovenstaande beschouwing is duidelijk dat er geen scherpe afbakening is van het 
toepassingsgebied van een model en dat de rol van de toepasser van het model belangrijk kan zijn. Voor 
berekeningen van luchtverontreiniging door wegverkeer kan uit een spectrum aan mogelijkheden worden 
gekozen: subjectieve schattingen of/waar er probleemsituaties zouden kunnen zijn, ruwe berekeningen 
met het CAR-model, nauwkeuriger berekeningen met het TNO-verkeersmodel of HEAVEN model, nog 
nauwkeuriger berekeningen met fundamentele “Computational Fluid Dynamics” (CFD) modellen of op 
basis van windtunnelexperimenten. De te kiezen methode wordt vaak niet zozeer bepaald door het 
toepassingsgebied van het model, maar veeleer door de mate van nauwkeurigheid en/of detaillering die 
voor de uiteindelijke beoordeling noodzakelijk is. Naarmate de te onderzoeken situaties bijzonderder en 
gecompliceerder zijn, zijn de standaardmodellen minder geschikt, en is er meer maatwerk nodig. De 
expert heeft vaak dan twee keuzen: het model aan te passen volgens eigen inzicht of het model 
ongewijzigd gebruiken en de resultaten achteraf bij te stellen of te relativeren. Enigszins paradoxaal is dat 
het resultaat door de inbreng van de expert nauwkeuriger wordt, maar dat de subjectiviteit van het 
expertoordeel het tegelijkertijd moeilijker maakt de onnauwkeurigheid te kwantificeren. 
 
Kwantificeerbaarheid van onzekerheid 
De onzekerheid van modellen kan worden gezien als opgebouwd uit kwantificeerbare (bv. het effect van 
variaties in modelinvoer) en niet-kwantificeerbare elementen (bv. het effect van onderliggende 
modelaannames). Een groot dilemma bij de analyse van onzekerheden is dat experts meestal wel een 
idee van de totale onzekerheid hebben, maar alleen een subjectieve, dus “zachte” schatting kunnen geven 
van de niet-kwantificeerbare onzekerheid. 
Het probleem van de niet-kwantificeerbare onzekerheid is principieel niet op te lossen, en daarom zijn 
experts zeer terughoudend om hier toch cijfers voor te geven. Bij prognostische berekeningen wordt dit in 
de praktijk als een probleem ervaren. Het feit dat experts het zinvol vinden de kwantitatieve onzekerheid te 
schatten, maar ook problemen met de niet-kwantitatieve schatting hebben, geeft toch enig houvast: 
kennelijk zijn beide onzekerheden van dezelfde orde van grootte. Immers, als de kwantificeerbare 
onzekerheid dominant ten opzichte van de niet-kwantificeerbare zou zijn, zou de expert geen probleem 
ervaren. Als daarentegen de kwantificeerbare onzekerheid verwaarloosbaar zou zijn ten opzichte van de 
niet-kwantificeerbare, zou de expert zich de moeite van een kwantitatieve schatting besparen.  
Vergelijking met een grenswaarde 
Een extra complicatie treedt op wanneer de berekende concentratie met een absolute norm wordt 
vergeleken. Wettelijk dient te worden vastgesteld of een grenswaarde wel of niet wordt overschreden; een 
interpretatie in termen van waarschijnlijkheid wordt niet aanvaard. Bij elke rekenmethode kan het verschil 
tussen voorspelde concentratie en grenswaarde binnen de onzekerheidsmarge blijken te liggen, zodat een 
externe beslissing nodig wordt om de ja/nee-keuze te doen. Bij nauwkeurige modellen is de kans op een 
juiste conclusie gewoonlijk groter dan bij onnauwkeurige methoden (maar wanneer de verwachte 
concentratie grofweg gelijk is aan de grenswaarde geeft zelfs het meest nauwkeurige model geen 
houvast).  
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Beslissen in onzekerheid 
Er zijn verschillende procedures mogelijk om met deze onzekerheid om te gaan. Men kan zijn beslissing 
baseren op de meest waarschijnlijke waarde24, die gewoonlijk midden in het onzekerheidsgebied ligt. 
Daarmee aanvaardt men een 50% kans dat de werkelijke waarde boven de grenswaarde ligt. Men kan het 
voorzorgsprincipe toepassen en aan de veilige kant gaan zitten, dat wil zeggen dat men de redelijkerwijs 
hoogst mogelijke concentratie als uitgangspunt neemt. Het probleem daarbij is, zoals boven aangegeven, 
dat de hoogst mogelijke concentratie meestal niet objectief kan worden vastgesteld. Uiteraard wordt de 
beslisprocedure in sterke mate door de consequenties bepaald: wanneer een veilige keuze grote kosten 
met zich meebrengt zal er neiging zijn de meest waarschijnlijke waarde te kiezen, maar als een 
toekomstige grenswaarde-overschrijding zwaarwegende consequenties heeft kan een veilige keuze beter 
zijn. Deze keuze in onzekerheid is principieel een politieke keuze; wetenschappelijk onderzoek kan alleen 
de onzekerheid verkleinen.  
Vaak is het doelmatig deze beslissing met een getrapte analyse te ondersteunen, gaande van een ruwe 
naar een nauwkeurige analyse:  
• een expertschatting van mogelijke probleemsituaties; 
• standaardberekeningen als er mogelijke probleemsituaties zijn; 
• nauwkeurige berekeningen als er bij zwaarwegende beslissingen grote onzekerheden zijn. 
 
De effectiviteit van een meer nauwkeurige analyse is meestal niet te voorspellen. Als de meer 
nauwkeurige analyse de onzekerheid kleiner maakt, maar de voorspelde concentratie tevens dichter bij de 
grenswaarde blijkt te liggen, is de beslisser niet echt geholpen. Daarentegen wordt de beslissing 
gemakkelijker wanneer de voorspelde concentratie op veilige afstand van de grenswaarde (b)lijkt te liggen. 

                                            
24  Daarbij wel rekening houdend met de bekende variabiliteit, met name de variabiliteit van de meteorologie van 
jaar tot jaar. 
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BIJLAGE 2 Ligging rekenpunten 

Figuur 1.  Ligging rekenpunten. 
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BIJLAGE 3 Invoergegevens CARII versie 7.0.1 



 DHV B.V. 

 
Gemeente Den Haag/Plan-MER Transformatie Binckhorst bijlage 3 
 - 1 - 

Tabel 1. Invoergegevens CARII 2006 Huidige situatie  
Plaats  Straatnaam X Y Intensiteit Fractie vrachtverkeer Fractie bus Parkeerbewegingen Snelheidstype Wegtype Bomenfactor Afstand tot wegas Fractie stagnatie 

    [m] [m] [mvt/etm] % % #       [m]   

          middel zwaar               

Den Haag 1 Lekstraat  82295 454970 19289 0,010 0,003 0 0 c 4 1 11,8 0 

Den Haag 2 Lekstraat  82398 454837 19351 0,010 0,003 0 0 c 4 1 12,1 0 

Den Haag 3 Lekstraat  82482 454710 19351 0,010 0,003 0 0 c 2 1 13,0 0 

Den Haag 4 Binckhorstlaan  82640 454464 18575 0,007 0,007 0 0 c 2 1 14,7 0 

Den Haag 5 Binckhorstlaan  82856 454206 18995 0,009 0,008 0 0 c 3a 1 19,5 0 

Den Haag 6 Binckhorstlaan  82892 454150 18995 0,009 0,008 0 0 c 3a 1 19,8 0 

Den Haag 7 Binckhorstlaan  82938 454053 20924 0,009 0,008 0 0 c 3a 1 18,8 0 

Den Haag 8 Binckhorstlaan  83044 453925 23738 0,010 0,009 0 0 c 3a 1 13,9 0 

Den Haag 9 Binckhorstlaan  83078 453873 23738 0,010 0,009 0 0 c 3a 1 11,9 0 

Den Haag 10 Binckhorstlaan 83155 453758 23738 0,010 0,009 0 0 c 3a 1 11,6 0 

Den Haag 11 Binckhorstlaan  83315 453539 22874 0,011 0,010 0 0 c 3a 1 11,6 0 

Den Haag 12 Binckhorstlaan  83451 453328 23148 0,012 0,011 0 0 c 3a 1 14,0 0 

Den Haag 13 Neherkade  81770 453288 24442 0,011 0,004 0 0 c 4 1 12,1 0 

Den Haag 14 Neherkade  82222 453629 25323 0,011 0,004 0 0 c 4 1 12,2 0 

Den Haag 15 Mercuriusweg  82694 453885 26103 0,011 0,004 0 0 c 4 1 13,6 0 

Den Haag 16 Mercuriusweg  82913 453922 22236 0,011 0,004 0 0 c 3a 1 16,2 0 

Den Haag 17 Mercuriusweg  83177 454063 0 0 0 0 0 c 3a 1 10,6 0 

Den Haag 18 Zonweg  83377 453771 4899 0,007 0,002 0 0 c 3b 1 9,1 0 

Den Haag 19 Zonweg  83666 453939 4899 0,007 0,002 0 0 c 3b 1 8,9 0 

Den Haag 20 Regulusweg  83851 453960 7812 0,009 0,003 0 0 c 4 1 8,7 0 

Den Haag 21 Regulusweg  84036 453834 7812 0,009 0,003 0 0 c 3b 1 9,0 0 

Den Haag 22 Maanweg  83576 453295 20655 0,015 0,005 0 0 c 4 1,25 13,0 0 

Den Haag 23 Maanweg  83824 453517 20491 0,016 0,005 0 0 c 4 1,25 13,4 0 

Den Haag 24 Maanweg  84200 453817 25814 0,014 0,005 0 0 d 4 1 17,5 0 

Den Haag 25 Maanweg  84135 453769 25814 0,014 0,005 0 0 d 4 1 17,8 0 

Den Haag 26 Prins Bernhardlaan 84529 454025 20463 0,006 0,002 0 0 d 2 1,5 13,7 0 

Tabel 2. Invoergegevens CARII 2020 Alternatief referentie  
Plaats  Straatnaam X Y Intensiteit Fractie vrachtverkeer Fractie bus Parkeerbewegingen Snelheidstype Wegtype Bomenfactor Afstand tot wegas Fractie stagnatie 
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    [m] [m] [mvt/etm] % % #       [m]   

          middel zwaar               

Den Haag 1 Lekstraat  82295 454970 38984 0,020 0,007 0 0 c 4 1 11,8 0 

Den Haag 2 Lekstraat  82398 454837 39053 0,021 0,007 0 0 c 4 1 12,1 0 

Den Haag 3 Lekstraat  82482 454710 39053 0,021 0,007 0 0 c 2 1 13,0 0 

Den Haag 4 Binckhorstlaan  82640 454464 32489 0,015 0,014 0 0 c 2 1 14,7 0 

Den Haag 5 Binckhorstlaan  82856 454206 32366 0,015 0,014 0 0 c 3a 1 19,5 0 

Den Haag 6 Binckhorstlaan  82892 454150 35508 0,017 0,015 0 0 c 3a 1 19,8 0 

Den Haag 7 Binckhorstlaan  82938 454053 35508 0,017 0,015 0 0 c 3a 1 18,8 0 

Den Haag 8 Binckhorstlaan  83044 453925 23924 0,019 0,018 0 0 c 3a 1 23,7 0 

Den Haag 9 Binckhorstlaan  83078 453873 23924 0,019 0,018 0 0 c 3a 1 23,6 0 

Den Haag 10 Binckhorstlaan 83155 453758 7005 0,015 0,014 0 0 c 3a 1 23,6 0 

Den Haag 11 Binckhorstlaan  83315 453539 5301 0,013 0,012 0 0 c 3a 1 25,6 0 

Den Haag 12 Binckhorstlaan  83451 453328 8154 0,013 0,012 0 0 c 3a 1 14,0 0 

Den Haag 13 Neherkade  81770 453288 60959 0,016 0,005 0 0 c 4 1 12,1 0 

Den Haag 14 Neherkade  82222 453629 72292 0,016 0,005 0 0 c 4 1 12,2 0 

Den Haag 15 Mercuriusweg  82694 453885 82707 0,017 0,006 0 0 c 4 1 13,6 0 

Den Haag 16 Mercuriusweg  82913 453922 43884 0,016 0,005 0 0 c 3a 1 31,5 0 

Den Haag 17 Mercuriusweg  83177 454063 28707 0,018 0,006 0 0 c 3a 1 10,6 0 

Den Haag 18 Zonweg  83377 453771 10084 0,025 0,008 0 0 c 3b 1 9,1 0 

Den Haag 19 Zonweg  83666 453939 10095 0,025 0,008 0 0 c 3b 1 8,9 0 

Den Haag 20 Regulusweg  83851 453960 40211 0,020 0,007 0 0 c 4 1 8,7 0 

Den Haag 21 Regulusweg  84036 453834 40211 0,020 0,007 0 0 c 3b 1 9,0 0 

Den Haag 22 Maanweg  83576 453295 5266 0,022 0,007 0 0 c 4 1,25 13,0 0 

Den Haag 23 Maanweg  83824 453517 4106 0,026 0,009 0 0 c 4 1,25 13,4 0 

Den Haag 24 Maanweg  84200 453817 42570 0,018 0,006 0 0 d 4 1 17,5 0 

Den Haag 25 Maanweg  84135 453769 42570 0,018 0,006 0 0 d 4 1 17,8 0 

Den Haag 26 Prins Bernhardlaan 84529 454025 34214 0,008 0,003 0 0 d 2 1,5 13,7 0 

Tabel 3. Invoergegevens CARII 2020 Alternatief masterplan  
Plaats  Straatnaam X Y Intensiteit Fractie vrachtverkeer Fractie bus Parkeerbewegingen Snelheidstype Wegtype Bomenfactor Afstand tot wegas Fractie stagnatie 

    [m] [m] [mvt/etm] % % #       [m]   

          middel zwaar               
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Den Haag 1 Lekstraat  82295 454970 40379 0,019 0,006 0 0 c 4 1 11,8 0 

Den Haag 2 Lekstraat  82398 454837 40371 0,020 0,007 0 0 c 4 1 12,1 0 

Den Haag 3 Lekstraat  82482 454710 40371 0,020 0,007 0 0 c 2 1 13,0 0 

Den Haag 4 Binckhorstlaan  82640 454464 36019 0,014 0,013 0 0 c 3b 1 14,7 0 

Den Haag 5 Binckhorstlaan  82856 454206 36455 0,015 0,014 0 0 c 3a 1 19,5 0 

Den Haag 6 Binckhorstlaan  82892 454150 46355 0,020 0,018 0 0 c 3b 1 19,8 0 

Den Haag 7 Binckhorstlaan  82938 454053 46355 0,020 0,018 0 0 c 4 1 18,8 0 

Den Haag 8 Binckhorstlaan  83044 453925 29087 0,021 0,020 0 0 c 3b 1 23,7 0 

Den Haag 9 Binckhorstlaan  83078 453873 29087 0,021 0,020 0 0 c 3b 1 23,6 0 

Den Haag 10 Binckhorstlaan 83155 453758 9724 0,019 0,017 0 0 c 3b 1 23,6 0 

Den Haag 11 Binckhorstlaan  83315 453539 5517 0,018 0,016 0 0 c 3b 1 25,6 0 

Den Haag 12 Binckhorstlaan  83451 453328 10253 0,016 0,014 0 0 c 3b 1 14,0 0 

Den Haag 13 Neherkade  81770 453288 62607 0,016 0,005 0 0 c 4 1 12,1 0 

Den Haag 14 Neherkade  82222 453629 73796 0,016 0,005 0 0 c 4 1 12,2 0 

Den Haag 15 Mercuriusweg  82694 453885 84267 0,018 0,006 0 0 c 4 1 13,6 0 

Den Haag 16 Mercuriusweg  82913 453922 47267 0,017 0,006 0 0 c 3a 1 31,5 0 

Den Haag 17 Mercuriusweg  83177 454063 30786 0,023 0,008 0 0 c 4 1 10,6 0 

Den Haag 18 Zonweg  83377 453771 10306 0,023 0,008 0 0 c 3b 1 9,1 0 

Den Haag 19 Zonweg  83666 453939 10657 0,022 0,007 0 0 c 3b 1 8,9 0 

Den Haag 20 Regulusweg  83851 453960 40962 0,022 0,007 0 0 c 4 1 8,7 0 

Den Haag 21 Regulusweg  84036 453834 41313 0,022 0,007 0 0 c 3b 1 9,0 0 

Den Haag 22 Maanweg  83576 453295 8050 0,025 0,008 0 0 c 4 1,25 13,0 0 

Den Haag 23 Maanweg  83824 453517 5901 0,030 0,010 0 0 c 4 1,25 13,4 0 

Den Haag 24 Maanweg  84200 453817 46137 0,020 0,007 0 0 d 4 1 17,5 0 

Den Haag 25 Maanweg  84135 453769 46137 0,020 0,007 0 0 d 4 1 17,8 0 

Den Haag 26 Prins Bernhardlaan 84529 454025 35940 0,008 0,003 0 0 d 2 1,5 13,7 0 

 

Tabel 4. Invoergegevens CARII 2020 Alternatief parkeerrestrictie   
Plaats  Straatnaam X Y Intensiteit Fractie vrachtverkeer Fractie bus Parkeerbewegingen Snelheidstype Wegtype Bomenfactor Afstand tot wegas Fractie stagnatie 

    [m] [m] [mvt/etm] % % #       [m]   

          middel zwaar               

Den Haag 1 Lekstraat  82295 454970 40133 0,020 0,007 0 0 c 4 1 11,8 0 
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Den Haag 2 Lekstraat  82398 454837 40316 0,020 0,007 0 0 c 4 1 12,1 0 

Den Haag 3 Lekstraat  82482 454710 40316 0,020 0,007 0 0 c 2 1 13,0 0 

Den Haag 4 Binckhorstlaan  82640 454464 35494 0,015 0,014 0 0 c 3b 1 14,7 0 

Den Haag 5 Binckhorstlaan  82856 454206 34343 0,016 0,015 0 0 c 3a 1 19,5 0 

Den Haag 6 Binckhorstlaan  82892 454150 43832 0,021 0,020 0 0 c 3a 1 19,8 0 

Den Haag 7 Binckhorstlaan  82938 454053 43832 0,021 0,020 0 0 c 4 1 18,8 0 

Den Haag 8 Binckhorstlaan  83044 453925 27716 0,024 0,022 0 0 c 3b 1 23,7 0 

Den Haag 9 Binckhorstlaan  83078 453873 27716 0,024 0,022 0 0 c 3b 1 23,6 0 

Den Haag 10 Binckhorstlaan 83155 453758 8889 0,022 0,021 0 0 c 3b 1 23,6 0 

Den Haag 11 Binckhorstlaan  83315 453539 4986 0,021 0,020 0 0 c 3b 1 25,6 0 

Den Haag 12 Binckhorstlaan  83451 453328 8579 0,020 0,018 0 0 c 3b 1 14,0 0 

Den Haag 13 Neherkade  81770 453288 60750 0,017 0,006 0 0 c 4 1 12,1 0 

Den Haag 14 Neherkade  82222 453629 72202 0,017 0,006 0 0 c 4 1 12,2 0 

Den Haag 15 Mercuriusweg  82694 453885 83760 0,018 0,006 0 0 c 4 1 13,6 0 

Den Haag 16 Mercuriusweg  82913 453922 45283 0,018 0,006 0 0 c 3a 1 31,5 0 

Den Haag 17 Mercuriusweg  83177 454063 29923 0,022 0,007 0 0 c 4 1 10,6 0 

Den Haag 18 Zonweg  83377 453771 9726 0,025 0,008 0 0 c 3b 1 9,1 0 

Den Haag 19 Zonweg  83666 453939 9726 0,025 0,008 0 0 c 3b 1 8,9 0 

Den Haag 20 Regulusweg  83851 453960 39779 0,023 0,008 0 0 c 4 1 8,7 0 

Den Haag 21 Regulusweg  84036 453834 39779 0,023 0,008 0 0 c 3b 1 9,0 0 

Den Haag 22 Maanweg  83576 453295 6545 0,033 0,011 0 0 c 4 1,25 13,0 0 

Den Haag 23 Maanweg  83824 453517 4981 0,039 0,013 0 0 c 4 1,25 13,4 0 

Den Haag 24 Maanweg  84200 453817 43060 0,022 0,007 0 0 d 4 1 17,5 0 

Den Haag 25 Maanweg  84135 453769 43060 0,022 0,007 0 0 d 4 1 17,8 0 

Den Haag 26 Prins Bernhardlaan 84529 454025 35852 0,008 0,003 0 0 d 2 1,5 13,7 0 
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Tabel 5. Invoergegevens CARII 2020 Alternatief zonder internationaal programma  
Plaats  Straatnaam X Y Intensiteit Fractie vrachtverkeer Fractie bus Parkeerbewegingen Snelheidstype Wegtype Bomenfactor Afstand tot wegas Fractie stagnatie 

    [m] [m] [mvt/etm] % % #       [m]   

          middel zwaar               

Den Haag 1 Lekstraat  82295 454970 41830 0,018 0,006 0 0 c 4 1 11,8 0 

Den Haag 2 Lekstraat  82398 454837 41946 0,018 0,006 0 0 c 4 1 12,1 0 

Den Haag 3 Lekstraat  82482 454710 41946 0,018 0,006 0 0 c 2 1 13,0 0 

Den Haag 4 Binckhorstlaan  82640 454464 36472 0,013 0,012 0 0 c 3b 1 14,7 0 

Den Haag 5 Binckhorstlaan  82856 454206 35152 0,013 0,012 0 0 c 3a 1 19,5 0 

Den Haag 6 Binckhorstlaan  82892 454150 43827 0,014 0,013 0 0 c 3a 1 19,8 0 

Den Haag 7 Binckhorstlaan  82938 454053 43827 0,014 0,013 0 0 c 4 1 18,8 0 

Den Haag 8 Binckhorstlaan  83044 453925 28458 0,017 0,016 0 0 c 3b 1 23,7 0 

Den Haag 9 Binckhorstlaan  83078 453873 28458 0,017 0,016 0 0 c 3b 1 23,6 0 

Den Haag 10 Binckhorstlaan 83155 453758 9463 0,014 0,013 0 0 c 3b 1 23,6 0 

Den Haag 11 Binckhorstlaan  83315 453539 5670 0,014 0,013 0 0 c 3b 1 25,6 0 

Den Haag 12 Binckhorstlaan  83451 453328 10022 0,014 0,013 0 0 c 3b 1 14,0 0 

Den Haag 13 Neherkade  81770 453288 62768 0,016 0,005 0 0 c 4 1 12,1 0 

Den Haag 14 Neherkade  82222 453629 74350 0,016 0,005 0 0 c 4 1 12,2 0 

Den Haag 15 Mercuriusweg  82694 453885 84840 0,017 0,006 0 0 c 4 1 13,6 0 

Den Haag 16 Mercuriusweg  82913 453922 47065 0,015 0,005 0 0 c 3a 1 31,5 0 

Den Haag 17 Mercuriusweg  83177 454063 31401 0,018 0,006 0 0 c 4 1 10,6 0 

Den Haag 18 Zonweg  83377 453771 10009 0,022 0,007 0 0 c 3b 1 9,1 0 

Den Haag 19 Zonweg  83666 453939 10350 0,021 0,007 0 0 c 3b 1 8,9 0 

Den Haag 20 Regulusweg  83851 453960 41165 0,019 0,006 0 0 c 4 1 8,7 0 

Den Haag 21 Regulusweg  84036 453834 41513 0,019 0,006 0 0 c 3b 1 9,0 0 

Den Haag 22 Maanweg  83576 453295 8069 0,023 0,008 0 0 c 4 1,25 13,0 0 

Den Haag 23 Maanweg  83824 453517 5682 0,030 0,010 0 0 c 4 1,25 13,4 0 

Den Haag 24 Maanweg  84200 453817 45653 0,018 0,006 0 0 d 4 1 17,5 0 

Den Haag 25 Maanweg  84135 453769 45653 0,018 0,006 0 0 d 4 1 17,8 0 

Den Haag 26 Prins Bernhardlaan 84529 454025 35037 0,008 0,003 0 0 d 2 1,5 13,7 0 
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Tabel 6. Invoergegevens CARII 2020 Alternatief maximaal 
Plaats  Straatnaam X Y Intensiteit Fractie vrachtverkeer Fractie bus Parkeerbewegingen Snelheidstype Wegtype Bomenfactor Afstand tot wegas Fractie stagnatie 

    [m] [m] [mvt/etm] % % #       [m]   

          middel zwaar               

Den Haag 1 Lekstraat  82295 454970 42323 0,017 0,006 0 0 c 4 1 11,8 0 

Den Haag 2 Lekstraat  82398 454837 42324 0,017 0,006 0 0 c 4 1 12,1 0 

Den Haag 3 Lekstraat  82482 454710 42324 0,017 0,006 0 0 c 2 1 13,0 0 

Den Haag 4 Binckhorstlaan  82640 454464 37772 0,012 0,011 0 0 c 3b 1 14,7 0 

Den Haag 5 Binckhorstlaan  82856 454206 37286 0,012 0,011 0 0 c 3a 1 19,5 0 

Den Haag 6 Binckhorstlaan  82892 454150 47762 0,013 0,012 0 0 c 3a 1 19,8 0 

Den Haag 7 Binckhorstlaan  82938 454053 47762 0,013 0,012 0 0 c 4 1 18,8 0 

Den Haag 8 Binckhorstlaan  83044 453925 30289 0,015 0,014 0 0 c 3b 1 23,7 0 

Den Haag 9 Binckhorstlaan  83078 453873 30289 0,015 0,014 0 0 c 3b 1 23,6 0 

Den Haag 10 Binckhorstlaan 83155 453758 10284 0,013 0,012 0 0 c 3b 1 23,6 0 

Den Haag 11 Binckhorstlaan  83315 453539 6061 0,011 0,010 0 0 c 3b 1 25,6 0 

Den Haag 12 Binckhorstlaan  83451 453328 10813 0,012 0,011 0 0 c 3b 1 14,0 0 

Den Haag 13 Neherkade  81770 453288 62834 0,015 0,005 0 0 c 4 1 12,1 0 

Den Haag 14 Neherkade  82222 453629 74116 0,015 0,005 0 0 c 4 1 12,2 0 

Den Haag 15 Mercuriusweg  82694 453885 84878 0,016 0,005 0 0 c 4 1 13,6 0 

Den Haag 16 Mercuriusweg  82913 453922 48005 0,015 0,005 0 0 c 3a 1 31,5 0 

Den Haag 17 Mercuriusweg  83177 454063 31429 0,018 0,006 0 0 c 4 1 10,6 0 

Den Haag 18 Zonweg  83377 453771 10521 0,021 0,007 0 0 c 3b 1 9,1 0 

Den Haag 19 Zonweg  83666 453939 10899 0,021 0,007 0 0 c 3b 1 8,9 0 

Den Haag 20 Regulusweg  83851 453960 41768 0,019 0,006 0 0 c 4 1 8,7 0 

Den Haag 21 Regulusweg  84036 453834 42152 0,019 0,006 0 0 c 3b 1 9,0 0 

Den Haag 22 Maanweg  83576 453295 8819 0,020 0,007 0 0 c 4 1,25 13,0 0 

Den Haag 23 Maanweg  83824 453517 6442 0,026 0,009 0 0 c 4 1,25 13,4 0 

Den Haag 24 Maanweg  84200 453817 46577 0,018 0,006 0 0 d 4 1 17,5 0 

Den Haag 25 Maanweg  84135 453769 46577 0,018 0,006 0 0 d 4 1 17,8 0 

Den Haag 26 Prins Bernhardlaan 84529 454025 34572 0,008 0,003 0 0 d 2 1,5 13,7 0 
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BIJLAGE 4 Invoergegevens verkeer Pluim Snelweg versie 1.3  

Verklaring afkortingen: 
• i-pers: weekdag intensiteiten personenverkeer (aantal per etmaal); 
• i-mzw: weekdag intensiteiten middelzwaar vrachtverkeer (aantal per etmaal); 
• i-vr: weekdag intensiteiten zwaar vrachtverkeer (aantal per etmaal); 
• v-pers: rijsnelheid personenverkeer (km/u); 
• v-vr: rijsnelheid vrachtverkeer (km/u); 
• con: congestiefactor.  
 

Tabel 7. Invoergegevens Pluim Snelweg 2006 Huidige situatie.  
 Wegvak i-pers i-mzw i-vr v-pers v-vr con 

Utrechtsebaan 24605 531 177 50 50 0,00 

Utrechtsebaan 40263 561 187 50 50 0,00 

A12 37509 533 356 100 80 0,09 

A12 56701 602 401 100 80 0,09 

 

Tabel 8. Invoergegevens Pluim Snelweg 2020 Alternatief referentie.  
 Wegvak i-pers i-mzw i-vr v-pers v-vr con 

Utrechtsebaan 29805 743 248 50 50 0,00 

Utrechtsebaan 40369 735 245 50 50 0,00 

A12 42555 819 546 100 80 0,11 

A12 58001 857 571 100 80 0,11 

Trekvliettracé-tunnelmond-Zuid 231673 3669 3372 50 50 0,00 

Trekvliettracé -tunnelmond-Zuid 231673 3669 3372 50 50 0,00 

Trekvliettracé -tunnelmond-Zonweg 201087 3197 2938 50 50 0,00 

Trekvliettracé -tunnelmond-Zonweg 201087 3197 2938 50 50 0,00 

Trekvliettracé -tunnelmond-Binckhorstlaan 48479 800 735 50 50 0,00 

Trekvliettracé -tunnelmond Neherkade 11230 1066 979 50 50 0,00 

Binckhorstlaan- Trekvliettracé 8125 175 160 50 50 0,00 

Trekvliettracé -Zonweg 3881 74 68 50 50 0,00 

Zonweg- Trekvliettracé 7587 83 76 50 50 0,00 

Trekvliettracé  -Neherkade 8984 154 142 50 50 0,00 

Neherkade- Trekvliettracé 16922 192 177 50 50 0,00 

Trekvliettracé -Ypenburg 53623 853 783 50 50 0,00 
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Tabel 9. Invoergegevens Pluim Snelweg 2020 Alternatief masterplan.  
 Wegvak i-pers i-mzw i-vr v-pers v-vr con 

Utrechtsebaan 29044 765 255 50 50 0,000 

Utrechtsebaan 40234 803 268 50 50 0,000 

A12 41900 833 555 100 80 0,135 

A12 58541 938 625 100 80 0,135 

Trekvliettracé-tunnelmond-Zuid 237761 3910 3593 50 50 0,000 

Trekvliettracé -tunnelmond-Zuid 237761 3910 3593 50 50 0,000 

Trekvliettracé -tunnelmond-Zonweg 207725 3409 3133 50 50 0,000 

Trekvliettracé -tunnelmond-Zonweg 207725 3409 3133 50 50 0,000 

Trekvliettracé -tunnelmond-Binckhorstlaan 48777 872 801 50 50 0,000 

Trekvliettracé -tunnelmond Neherkade 11062 1136 1044 50 50 0,000 

Binckhorstlaan- Trekvliettracé 9258 221 203 50 50 0,000 

Trekvliettracé -Zonweg 4833 71 65 50 50 0,000 

Zonweg- Trekvliettracé 8146 80 73 50 50 0,000 

Trekvliettracé  -Neherkade 8850 142 131 50 50 0,000 

Neherkade- Trekvliettracé 15060 175 160 50 50 0,000 

Trekvliettracé -Ypenburg 55393 909 835 50 50 0,000 

 

Tabel 10. Invoergegevens Pluim Snelweg 2020 Alternatief parkeerrestrictie. 
 Wegvak i-pers i-mzw i-vr v-pers v-vr con 

Utrechtsebaan 29160 752 251 50 50 0,00 

Utrechtsebaan 38915 807 269 50 50 0,00 

A12 42170 829 553 100 80 0,10 

A12 57414 945 630 100 80 0,10 

Trekvliettracé-tunnelmond-Zuid 236032 4116 3782 50 50 0,00 

Trekvliettracé -tunnelmond-Zuid 236032 4116 3782 50 50 0,00 

Trekvliettracé -tunnelmond-Zonweg 204582 3587 3297 50 50 0,00 

Trekvliettracé -tunnelmond-Zonweg 204582 3587 3297 50 50 0,00 

Trekvliettracé -tunnelmond-Binckhorstlaan 49859 913 839 50 50 0,00 

Trekvliettracé -tunnelmond Neherkade 10026 1196 1099 50 50 0,00 

Binckhorstlaan- Trekvliettracé 8973 231 212 50 50 0,00 

Trekvliettracé -Zonweg 5123 71 65 50 50 0,00 

Zonweg- Trekvliettracé 6085 92 85 50 50 0,00 

Trekvliettracé  -Neherkade 8021 145 134 50 50 0,00 

Neherkade- Trekvliettracé 17388 192 177 50 50 0,00 

Trekvliettracé -Ypenburg 54555 957 879 50 50 0,00 
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Tabel 11. Invoergegevens Pluim Snelweg 2020 Alternatief zonder internationaal programma. 
 Wegvak i-pers i-mzw i-vr v-pers v-vr con 

Utrechtsebaan 29034 752 251 50 50 0,000 

Utrechtsebaan 40244 791 264 50 50 0,000 

A12 41380 829 553 100 80 0,135 

A12 57963 901 600 100 80 0,135 

Trekvliettracé-tunnelmond-Zuid 239783 3605 3312 50 50 0,000 

Trekvliettracé -tunnelmond-Zuid 239783 3605 3312 50 50 0,000 

Trekvliettracé -tunnelmond-Zonweg 209201 3142 2888 50 50 0,000 

Trekvliettracé -tunnelmond-Zonweg 209201 3142 2888 50 50 0,000 

Trekvliettracé -tunnelmond-Binckhorstlaan 49335 787 723 50 50 0,000 

Trekvliettracé -tunnelmond Neherkade 10998 1047 963 50 50 0,000 

Binckhorstlaan- Trekvliettracé 9160 176 162 50 50 0,000 

Trekvliettracé -Zonweg 4741 71 65 50 50 0,000 

Zonweg- Trekvliettracé 8155 83 76 50 50 0,000 

Trekvliettracé  -Neherkade 8798 148 136 50 50 0,000 

Neherkade- Trekvliettracé 15773 183 169 50 50 0,000 

Trekvliettracé -Ypenburg 55787 838 770 50 50 0,000 

 

Tabel 12. Invoergegevens Pluim Snelweg 2020 Alternatief maximaal. 
 Wegvak i-pers i-mzw i-vr v-pers v-vr con 

Utrechtsebaan 28938 769 256 50 50 0,000 

Utrechtsebaan 41284 803 268 50 50 0,000 

A12 41293 843 562 100 80 0,135 

A12 59282 911 607 100 80 0,135 

Trekvliettracé-tunnelmond-Zuid 248965 3489 3206 50 50 0,000 

Trekvliettracé -tunnelmond-Zuid 248965 3489 3206 50 50 0,000 

Trekvliettracé -tunnelmond-Zonweg 210829 2964 2724 50 50 0,000 

Trekvliettracé -tunnelmond-Zonweg 210829 2964 2724 50 50 0,000 

Trekvliettracé -tunnelmond-Binckhorstlaan 49538 736 676 50 50 0,000 

Trekvliettracé -tunnelmond Neherkade 19887 1778 1634 50 50 0,000 

Binckhorstlaan- Trekvliettracé 9693 161 148 50 50 0,000 

Trekvliettracé -Zonweg 5050 71 65 50 50 0,000 

Zonweg- Trekvliettracé 8104 77 71 50 50 0,000 

Trekvliettracé  -Neherkade 8839 145 134 50 50 0,000 

Neherkade- Trekvliettracé 14852 175 160 50 50 0,000 

Trekvliettracé -Ypenburg 56221 790 726 50 50 0,000 
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BIJLAGE 5 Hoogteligging, afschermende voorzieningen en ruwheid 

Hoogteligging wegvakken 
De invloed van de tunnelmonden en de verdiepte ligging ter hoogte van de Binckhorstlaan zijn op basis van SRM2 
in Pluim Snelweg bepaald. De tunnel eindigt in de Binckhorst, naast de Binckhorstbrug. Daar komt de tunnel 
omhoog richting het maaiveld en is er een open bak ter hoogte van de aansluiting met de Zonweg. De Zonweg 
wordt onderlangs gekruist, waarbij er een aansluiting komt op de Zonweg. Voorbij de Zonweg blijft het tracé verdiept 
tot aan de Neherkade.  
 
Ter hoogte van tunnelmonden is er sprake van verhoogde concentraties. Dit wordt veroorzaakt doordat het verkeer 
dat de tunnel uitrijdt, concentraties uit de tunnel meezuigt. Aangenomen kan worden dat er over een lengte van 100 
m. vanaf de in- en uitgang van de tunnel (de tunnelmonden) sprake is van verhoogde concentraties. Door het aantal 
voertuigen dat de tunnel uitrijdt te vermenigvuldigen met de verhouding tussen de lengte van de tunnel (tunnel 
Trekvliettracé = 1.200 m.) en de lengte van de tunnelmonden (100 m.), is het effect van een tunnelmond op de 
concentraties berekend. De open tunnelbakken zijn op een diepte van 2 m. ten opzichte van het maaiveld 
gemodelleerd. In figuur 2 is de ligging van de tunnelmonden en de tunnelbakken weergegeven. 
 

Figuur 2.  Ligging tunnelmonden en tunnelbakken. 

 
 
De wegtypes een toetsafstanden voor de Binckhorstlaan zijn gebaseerd op de Situatieschets Hoofdwegen, Plan-
MER Bicnkhorst, d.d. 17-03-2008. Het profiel van de Binckhorstlaan in het Trekvletttracé is conform 
bovengenoemde situatieschets weergegeven in figuur 3. Conform dit profiel is de Binckhorstlaan in de alternatieven 
in 2020 gemodelleerd.  
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Figuur 3.  Profiel Binckhorstlaan in Trekvliettracé. 

 
 
Voor de Utrechtsebaan en de A12 is aangenomen dat ze op gelijke hoogte als het omliggende maaiveld gelegen 
zijn. 
 
Afschermende voorzieningen 
Ten noorden van de A12 zijn geluidschermen met een hoogte van 3 m en 5 m. gelegen, zoals weergegeven in 
figuur 4. Deze schermen zijn in de modellen meegenomen.  
 

Figuur 4.  Ligging schermen A12. 

 
 
Ruwheid  
De terreinruwheid is een belangrijke parameter bij het beschrijven van de verspreiding. Voor het vaststellen van 
de terreinruwheid is gebruik gemaakt van de KNMI Roughness Map25 met ruwheidlengten. De ruwheidlengte is 
een parameter die de mechanische wrijving tussen de luchtstromen en het landoppervlak beschrijft. De waarde 
van deze parameter wordt bepaald door de aanwezigheid en de aard van obstakels. De ruwheidlengte heeft 
invloed op de verdunning van de luchtverontreinigende emissies. Er zijn ruwheidklassen toegepast die zijn 

                                            
25 Zie: http://www.knmi.nl/samenw/hydra/roughness_map/index.html 
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gebaseerd op ruwheidslengten welke conform de Regeling beoordeling zijn geaggregeerd op een schaalniveau 
van 1 bij 1 kilometer. In de onderstaande tabel staan de ruwheidsklassen en hun omschrijving weergegeven.  
In het onderzoeksgebied is sprake van ruwheidklasse 3.  
 

Tabel 13  Ruwheidklassen 
Ruwheidklasse Omschrijving 
3 Bouwland met afwisselend hoge en lage gewassen. Grote obstakels (rijen gebladerde bomen, lage 

boomgaard, enzovoort) met onderlinge afstanden van omstreeks 15x hun hoogte. Boomkwekerijen 
(jonge bomen), maïsvelden en dergelijke. 
Ruwheidlengte: 0,173 m < z0 ≤ 0,548 m 
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BIJLAGE 6 Rekenresultaten 
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Tabel 14. Resultaten huidige situatie (2006). 
Straatnaam Rekenpunt Concentraties CARII   Bronbijdragen Pluim Snelweg Totalen     
    NO2 jg 

[μg/m3] 
PM jg 

[μg/m3] 
PM10 etm 
[# dagen] 

NO2 jg 
[μg/m3] 

PM10 jg 
[μg/m3] 

PM10 etm 
[# dagen] 

NO2 jg 
[μg/m3] 

PM10 jg 
[μg/m3] 

PM10 etm 
[# dagen] 

Grenswaarde        40 40 35 

Lekstraat 1 40,0 23,4 22 0,6 0,2 1 40,6 23,6 17 

  2 39,8 23,4 22 0,7 0,2 1 40,5 23,6 17 

  3 36,8 22,7 20 0,8 0,2 1 37,6 22,9 16 

Binckhorstlaan 4 36,3 22,5 19 0,7 0,2 1 37,0 22,7 16 

  5 36,0 22,5 19 0,7 0,2 1 36,7 22,7 16 

  6 36,0 22,5 19 0,7 0,2 1 36,7 22,7 16 

  7 36,5 22,6 20 0,6 0,1 0 37,1 22,7 16 

Binckhorstlaan 8 38,4 22,5 19 0,6 0,1 0 39,0 22,6 16 

  9 39,3 22,7 20 0,6 0,1 0 39,9 22,8 16 

  10 39,4 22,8 20 0,5 0,1 0 39,9 22,9 16 

  11 39,3 22,7 20 0,5 0,1 0 39,8 22,8 16 

  12 38,5 22,5 19 0,4 0,1 0 38,9 22,6 16 

Neherkade 13 42,9 23,5 23 0,2 0 0 43,1 23,5 17 

Neherkade 14 44,0 24,4 26 0,3 0,1 0 44,3 24,5 19 

Mercuriusweg 15 43,4 24,2 25 0,4 0,1 0 43,8 24,3 19 

  16 39,5 23,3 22 0,5 0,1 0 40,0 23,4 17 

Mercuriusweg 17 34,6 21,9 17 0,9 0,2 1 35,5 22,1 15 

Zonweg 18 34,7 21,7 17 0,7 0,2 1 35,4 21,9 15 

Zonweg 19 34,7 21,7 17 1,4 0,3 1 36,1 22,0 15 

Regulusweg 20 36,1 22 18 2,6 0,6 2 38,7 22,6 16 

  21 39,5 23,2 22 2,4 0,6 2 41,9 23,8 18 

Maanweg 22 41,7 23,3 22 0,4 0,1 0 42,1 23,4 17 

  23 41,4 23,2 22 0,7 0,1 0 42,1 23,3 17 

Maanweg 24 45,8 23,8 24 4,3 1 3 50,1 24,8 19 

  25 45,5 23,7 24 2,3 0,5 1 47,8 24,2 18 

Prins Bernhardlaan 26 42,7 23 21 1,1 0,2 1 43,8 23,2 17 

Utrechtsebaan 27 - - - - - - 42,2 31,4 36 

A12 28 - - - - - - 39,6 31,2 35 

Tunnelmond TVT 29 - - - - - - 33,5 30,3 32 
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Tabel 15.  Resultaten alternatief referentie (2020). 
Straatnaam Rekenpunt Concentraties CARII   Bronbijdragen Pluim Snelweg Totalen     
    NO2 jg 

[μg/m3] 
PM jg 

[μg/m3] 
PM10 etm 
[# dagen] 

NO2 jg 
[μg/m3] 

PM10 jg 
[μg/m3] 

PM10 etm 
[# dagen] 

NO2 jg 
[μg/m3] 

PM10 jg 
[μg/m3] 

PM10 etm 
[# dagen] 

Grenswaarde        40 40 35 

Lekstraat 1 29,2 21,1 9 0,4 0,1 0 29,6 21,2 14 

  2 29,1 21 9 0,4 0,1 0 29,5 21,1 14 

  3 25,9 20 6 0,4 0,1 0 26,3 20,1 13 

Binckhorstlaan 4 24,8 19,7 5 0,5 0,1 0 25,3 19,8 13 

  5 24,5 19,5 5 0,6 0,2 0 25,1 19,7 13 

  6 24,7 19,6 5 0,7 0,2 0 25,4 19,8 13 

  7 24,9 19,7 5 0,9 0,2 0 25,8 19,9 13 

Binckhorstlaan 8 23,2 18,5 3 0,9 0,2 0 24,1 18,7 13 

  9 23,2 18,5 3 1,1 0,3 0 24,3 18,8 13 

  10 22,0 18,1 2 5,1 1,2 2 27,1 19,3 13 

  11 21,8 18,1 2 22,3 6,4 14 44,1 24,5 19 

  12 22,5 18,3 2 0,9 0,2 0 23,4 18,5 12 

Neherkade 13 32,9 21,6 11 0,2 0 0 33,1 21,6 15 

Neherkade 14 35,0 23 15 0,2 0,1 0 35,2 23,1 17 

Mercuriusweg 15 35,5 23,1 15 0,6 0,1 0 36,1 23,2 17 

  16 24,8 19,4 5 2,6 0,6 1 27,4 20,0 13 

Mercuriusweg 17 26,6 19,9 6 0,9 0,2 0 27,5 20,1 13 

Zonweg 18 24,3 18,8 3 1,3 0,3 0 25,6 19,1 13 

Zonweg 19 24,3 18,8 3 1,0 0,3 0 25,3 19,1 13 

Regulusweg 20 31,0 21,1 9 1,5 0,5 1 32,5 21,6 15 

  21 32,6 21,9 11 1,3 0,4 1 33,9 22,3 16 

Maanweg 22 22,8 18,4 2 0,7 0,2 0 23,5 18,6 12 

  23 22,5 18,3 2 0,6 0,2 0 23,1 18,5 12 

Maanweg 24 30,3 20,3 7 2,2 0,7 1 32,5 21,0 14 

  25 30,1 20,3 7 1,2 0,4 1 31,3 20,7 14 

Prins Bernhardlaan 26 28,7 19,8 6 0,6 0,2 0 29,3 20,0 13 

Utrechtsebaan 27 - - - - - - 26,1 25,1 20 

A12 28 - - - - - - 24,7 25,3 20 

Tunnelmond TVT 29 - - - - - - 39,2 29,5 30 
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Tabel 16.  Resultaten alternatief masterplan (2020). 
Straatnaam Rekenpunt Concentraties CARII   Bronbijdragen Pluim Snelweg Totalen     
    NO2 jg 

[μg/m3] 
PM jg 

[μg/m3] 
PM10 etm 
[# dagen] 

NO2 jg 
[μg/m3] 

PM10 jg 
[μg/m3] 

PM10 etm 
[# dagen] 

NO2 jg 
[μg/m3] 

PM10 jg 
[μg/m3] 

PM10 etm 
[# dagen] 

Grenswaarde        40 40 35 

Lekstraat 1 29,3 20,4 7 0,4 0,1 0 29,7 20,5 14 

  2 29,2 20,3 7 0,4 0,1 0 29,6 20,4 14 

  3 26,0 19,6 5 0,4 0,1 0 26,4 19,7 13 

Binckhorstlaan 4 27,9 20,1 6 0,5 0,1 0 28,4 20,2 14 

  5 24,8 19,4 5 0,6 0,2 0 25,4 19,6 13 

  6 27,9 20,1 6 0,7 0,2 0 28,6 20,3 14 

  7 27,2 19,8 6 1,0 0,2 0 28,2 20,0 13 

Binckhorstlaan 8 24,7 18,8 3 1,0 0,2 0 25,7 19,0 13 

  9 24,7 18,8 3 1,2 0,3 0 25,9 19,1 13 

  10 22,6 18,2 2 5,3 1,3 2 27,9 19,5 13 

  11 22,0 18,1 2 23,0 6,6 15 45,0 24,7 19 

  12 23,5 18,4 2 1,0 0,2 0 24,5 18,6 12 

Neherkade 13 33,2 20,6 8 0,2 0 0 33,4 20,6 14 

Neherkade 14 35,3 21,7 11 0,2 0,1 0 35,5 21,8 15 

Mercuriusweg 15 35,8 21,8 11 0,6 0,1 0 36,4 21,9 15 

  16 25,0 19,4 5 2,4 0,5 1 27,4 19,9 13 

Mercuriusweg 17 29,0 19,9 6 0,9 0,2 0 29,9 20,1 13 

Zonweg 18 24,3 18,6 3 1,4 0,3 0 25,7 18,9 13 

Zonweg 19 24,4 18,6 3 1,0 0,3 0 25,4 18,9 13 

Regulusweg 20 31,3 20,2 7 1,5 0,5 1 32,8 20,7 14 

  21 33,0 21 9 1,4 0,4 1 34,4 21,4 15 

Maanweg 22 23,5 18,4 2 0,7 0,2 0 24,2 18,6 12 

  23 23,0 18,3 2 0,6 0,2 0 23,6 18,5 12 

Maanweg 24 31,1 19,9 6 2,3 0,7 1 33,4 20,6 14 

  25 30,9 19,8 6 1,3 0,4 1 32,2 20,2 14 

Prins Bernhardlaan 26 29,0 19,4 5 0,6 0,2 0 29,6 19,6 13 

Utrechtsebaan 27 - - - - - - 26,2 25,1 20 

A12 28 - - - - - - 24,8 25,3 20 

Tunnelmond TVT 29 - - - - - - 39,7 29,6 30 
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Tabel 17.  Resultaten alternatief parkeerrestrictie (2020). 
Straatnaam Rekenpunt Concentraties CARII   Bronbijdragen Pluim Snelweg Totalen     
    NO2 jg 

[μg/m3] 
PM jg 

[μg/m3] 
PM10 etm 
[# dagen] 

NO2 jg 
[μg/m3] 

PM10 jg 
[μg/m3] 

PM10 etm 
[# dagen] 

NO2 jg 
[μg/m3] 

PM10 jg 
[μg/m3] 

PM10 etm 
[# dagen] 

Grenswaarde        40 40 35 

Lekstraat 1 29,4 20,4 7 0,4 0,1 0 29,8 20,5 14 

  2 29,2 20,3 7 0,4 0,1 0 29,6 20,4 14 

  3 26,0 19,6 5 0,4 0,1 0 26,4 19,7 13 

Binckhorstlaan 4 27,9 20,1 6 0,5 0,1 0 28,4 20,2 14 

  5 24,7 19,4 5 0,6 0,2 0 25,3 19,6 13 

  6 25,7 19,6 5 0,7 0,2 0 26,4 19,8 13 

  7 27,0 19,8 6 1,0 0,2 0 28,0 20,0 13 

Binckhorstlaan 8 24,7 18,7 3 1,0 0,2 0 25,7 18,9 13 

  9 24,7 18,7 3 1,2 0,3 0 25,9 19,0 13 

  10 22,5 18,2 2 5,3 1,3 2 27,8 19,5 13 

  11 22,0 18,1 2 23,0 6,6 15 45,0 24,7 19 

  12 23,3 18,4 2 1,0 0,2 0 24,3 18,6 12 

Neherkade 13 33,0 20,5 7 0,2 0 0 33,2 20,5 14 

Neherkade 14 35,2 21,6 11 0,2 0,1 0 35,4 21,7 15 

Mercuriusweg 15 35,8 21,7 11 0,6 0,1 0 36,4 21,8 15 

  16 24,9 19,4 5 2,4 0,5 1 27,3 19,9 13 

Mercuriusweg 17 28,7 19,9 6 0,9 0,2 0 29,6 20,1 13 

Zonweg 18 24,2 18,6 3 1,4 0,3 0 25,6 18,9 13 

Zonweg 19 24,2 18,6 3 1,0 0,3 0 25,2 18,9 13 

Regulusweg 20 31,2 20,1 6 1,5 0,5 1 32,7 20,6 14 

  21 32,8 21 9 1,4 0,4 1 34,2 21,4 15 

Maanweg 22 23,2 18,3 2 0,7 0,2 0 23,9 18,5 12 

  23 22,9 18,2 2 0,6 0,2 0 23,5 18,4 12 

Maanweg 24 30,7 19,8 6 2,3 0,7 1 33,0 20,5 14 

  25 30,5 19,8 6 1,3 0,4 1 31,8 20,2 14 

Prins Bernhardlaan 26 29,0 19,4 5 0,6 0,2 0 29,6 19,6 13 

Utrechtsebaan 27 - - - - - - 26,2 25,1 20 

A12 28 - - - - - - 24,8 25,3 20 

Tunnelmond TVT 29 - - - - - - 39,7 29,6 30 
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Tabel 18.  Resultaten alternatief zonder internationaal prgramma (2020). 
Straatnaam Rekenpunt Concentraties CARII   Bronbijdragen Pluim Snelweg Totalen     
    NO2 jg 

[μg/m3] 
PM jg 

[μg/m3] 
PM10 etm 
[# dagen] 

NO2 jg 
[μg/m3] 

PM10 jg 
[μg/m3] 

PM10 etm 
[# dagen] 

NO2 jg 
[μg/m3] 

PM10 jg 
[μg/m3] 

PM10 etm 
[# dagen] 

Grenswaarde        40 40 35 

Lekstraat 1 29,5 20,4 7 0,4 0,1 0 29,9 20,5 14 

  2 29,4 20,4 7 0,4 0,1 0 29,8 20,5 14 

  3 26,1 19,7 5 0,4 0,1 0 26,5 19,8 13 

Binckhorstlaan 4 27,9 20,1 6 0,5 0,1 0 28,4 20,2 14 

  5 24,6 19,4 5 0,6 0,2 0 25,2 19,6 13 

  6 25,3 19,5 5 0,7 0,2 0 26,0 19,7 13 

  7 26,5 19,7 5 0,9 0,2 0 27,4 19,9 13 

Binckhorstlaan 8 24,5 18,7 3 1 0,2 0 25,5 18,9 13 

  9 24,5 18,7 3 1,2 0,3 0 25,7 19,0 13 

  10 22,5 18,2 2 5,2 1,2 2 27,7 19,4 13 

  11 22 18,1 2 22,8 6,6 15 44,8 24,7 19 

  12 23,4 18,4 2 1 0,2 0 24,4 18,6 12 

Neherkade 13 33,2 20,6 8 0,2 0 0 33,4 20,6 14 

Neherkade 14 35,4 21,7 11 0,2 0,1 0 35,6 21,8 15 

Mercuriusweg 15 35,8 21,8 11 0,6 0,1 0 36,4 21,9 15 

  16 24,9 19,4 5 2,5 0,6 1 27,4 20,0 13 

Mercuriusweg 17 28,8 19,9 6 0,9 0,2 0 29,7 20,1 13 

Zonweg 18 24,2 18,6 3 1,4 0,3 0 25,6 18,9 13 

Zonweg 19 24,3 18,6 3 1 0,3 0 25,3 18,9 13 

Regulusweg 20 31,1 20,2 7 1,5 0,5 1 32,6 20,7 14 

  21 32,8 21 9 1,4 0,4 1 34,2 21,4 15 

Maanweg 22 23,4 18,4 2 0,7 0,2 0 24,1 18,6 12 

  23 22,9 18,3 2 0,6 0,2 0 23,5 18,5 12 

Maanweg 24 30,8 19,8 6 2,2 0,7 1 33,0 20,5 14 

  25 30,6 19,8 6 1,3 0,4 1 31,9 20,2 14 

Prins Bernhardlaan 26 28,8 19,4 5 0,6 0,2 0 29,4 19,6 13 

Utrechtsebaan 27 - - - - - - 26,1 25,1 20 

A12 28 - - - - - - 24,8 25,3 20 

Tunnelmond TVT 29 - - - - - - 39,6 29,6 30 
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Tabel 19.  Resultaten alternatief maximaal (2020). 
Straatnaam Rekenpunt Concentraties CARII   Bronbijdragen Pluim Snelweg Totalen     
    NO2 jg 

[μg/m3] 
PM jg 

[μg/m3] 
PM10 etm 
[# dagen] 

NO2 jg 
[μg/m3] 

PM10 jg 
[μg/m3] 

PM10 etm 
[# dagen] 

NO2 jg 
[μg/m3] 

PM10 jg 
[μg/m3] 

PM10 etm 
[# dagen] 

Grenswaarde        40 40 35 

Lekstraat 1 29,5 20,4 7 0,4 0,1 0 29,9 20,5 14 

  2 29,4 20,4 7 0,4 0,1 0 29,8 20,5 14 

  3 26,1 19,7 5 0,5 0,1 0 26,6 19,8 13 

Binckhorstlaan 4 28,0 20,2 7 0,5 0,1 0 28,5 20,3 14 

  5 24,7 19,4 5 0,6 0,2 0 25,3 19,6 13 

  6 25,5 19,6 5 0,7 0,2 0 26,2 19,8 13 

  7 26,9 19,8 6 1,1 0,3 1 28,0 20,1 13 

Binckhorstlaan 8 24,6 18,8 3 1,0 0,3 0 25,6 19,1 13 

  9 24,6 18,8 3 1,2 0,3 0 25,8 19,1 13 

  10 22,5 18,3 2 5,2 1,3 2 27,7 19,6 13 

  11 22,0 18,1 2 22,8 6,6 15 44,8 24,7 19 

  12 23,5 18,4 2 1,0 0,2 0 24,5 18,6 12 

Neherkade 13 33,1 20,6 8 0,2 0 0 33,3 20,6 14 

Neherkade 14 35,2 21,7 11 0,2 0,1 0 35,4 21,8 15 

Mercuriusweg 15 35,6 21,7 11 0,6 0,2 0 36,2 21,9 15 

  16 25,0 19,4 5 2,6 0,6 1 27,6 20,0 13 

Mercuriusweg 17 28,8 19,9 6 0,9 0,2 0 29,7 20,1 13 

Zonweg 18 24,3 18,6 3 1,4 0,3 0 25,7 18,9 13 

Zonweg 19 24,4 18,6 3 1,0 0,3 0 25,4 18,9 13 

Regulusweg 20 31,2 20,2 7 1,5 0,5 1 32,7 20,7 14 

  21 32,9 21 9 1,4 0,4 1 34,3 21,4 15 

Maanweg 22 23,5 18,4 2 0,7 0,2 0 24,2 18,6 12 

  23 23,1 18,3 2 0,6 0,2 0 23,7 18,5 12 

Maanweg 24 31,0 19,9 6 2,3 0,7 1 33,3 20,6 14 

  25 30,8 19,8 6 1,3 0,4 1 32,1 20,2 14 

Prins Bernhardlaan 26 28,7 19,3 4 0,6 0,2 0 29,3 19,5 13 

Utrechtsebaan 27 - - - - - - 26,2 25,1 20 

A12 28 - - - - - - 24,8 25,3 20 

Tunnelmond TVT 29 - - - - - - 39,9 29,7 31 



 DHV B.V. 
 

4 ENERGIEVISIE 

 30 juni 2008 
 



 DHV B.V. 
 

 30 juni 2008 
 

 



 
 
 

 

Oriënterende studie 
Energievisie Binckhorst te Den 
Haag 

Gemeente Den Haag 
       
 



 DHV B.V. 
 

 
© DHV B.V. Niets uit dit bestek/drukwerk mag worden verveelvoudigd en/of openbaar gemaakt d.m.v. drukwerk, fotokopie, microfilm of op welke andere wijze ook, zonder voorafgaande 
schriftelijke toestemming van DHV B.V., noch mag het zonder een dergelijke toestemming worden gebruikt voor enig ander werk dan waarvoor het is vervaardigd. 
Het kwaliteitssysteem van DHV B.V. is gecertificeerd volgens ISO 9001. 

 

Oriënterende studie 
Energievisie Binckhorst te Den 
Haag 

dossier : B5039-01.001 
registratienummer : MD-MK20080363 
versie : 2.0 

Gemeente Den Haag 
      
 



 DHV B.V. 
 

INHOUD BLAD 
 
 

1 SAMENVATTING 6 

2 INLEIDING 6 

3 SITUATIE 9 
3.1 Het Structuurplan 9 
3.2 Programma 9 

4 UITGANGSPUNTEN 11 

5 BEREKENING HUIDIGE SITUATIE 13 

6 ENERGIECONCEPTEN 14 
6.1 Masterplan 14 
6.2 Concept A: Maximale energiereductie 15 
6.3 B: Decentrale WKO en individuele warmtepomp 17 
6.4 C: Warmte/kracht centrale 18 
6.5 D: Geothermie centrale 20 

7 RESULTATEN ENERGIECONCEPTEN 22 
7.1 Overzicht energiestromen 22 
7.2 Overzicht investeringen 23 
7.3 Milieurendement 25 
7.4 Kwalitatieve beoordeling overige aspecten 25 

8 CONCLUSIES EN AANBEVELINGEN 26 

9 COLOFON 29 

 
 
 
BIJLAGEN 
1 Uitgangspunten en kentallen CO2-emissies 
2 Binckhorst: huidige situatie 
3 Energiebehoefte per functie gebaseerd op gemiddelde vierkante 

meters per functie 
4 Referentie woningen 
5 Berekeningen en uitgangspunten milieurendement concepten 
6 Kwalitatieve analyse energieconcepten 
7 Investeringskentallen 
 

 

Energievisie Binckhorst te Den Haag, versie 2 Gemeente Den Haag/Oriënterende studie 

- 5 - MD-MK20080363 



DHV B.V. 

 
1 SAMENVATTING 

Ten behoeve van MER voor het gebied Binckhorst te Den Haag is een 
oriënterende energievisie opgesteld. Deze is gebaseerd op kentallen uit 
recent uitgevoerde energievisies voor andere steden. De geschetste 
visies zijn reëel en geven een beeld van de te verwachte milieu effecten. 
Dit document kan gebruikt worden als startpunt om bepaalde energie 
concepten nader op haalbaarheid te onderzoeken.  
 
 

 
2 INLEIDING 

Het stadsdeel Binckhorst in Den Haag betreft 130 ha binnenstedelijk 
gebied en ligt aan de zuidoost zijde van het Haagse centrum. Het gebied 
grenst aan de Laakhavens, Rivierenbuurt, Voorburg en Rijswijk. Het 
plangebied Binckhorst wordt aan de westzijde begrensd door water 
(Haagvliet/Trekvliet). Aan de oostzijde wordt het gebied begrenst door 
het spoor (Den Haag - Utrecht) en de A12. De begrenzing aan de 
noordzijde wordt gevormd door het spoor van Amsterdam naar 
Rotterdam en aan de zuidzijde door de Maanweg en de gemeente 
Voorburg.  
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Figuur 2.1: Plangebied de Binckhorst 
 
 
Voor het stadsdeel Binckhorst is een energievisie opgesteld. Deze visie 
is opgesteld door DHV in opdracht van gemeente Den Haag.  
 
Doelstelling 
Het doel van het onderzoek is kansrijke energieconcepten te bepalen 
voor het plangebied Binckhorst. De studie richt zich met name op 
concepten voor energiebesparing en opwekking van duurzame energie. 

De studie dient als achtergrondrapport voor de Plan-MER Binckhorst 
maar kan ook zelfstandig gelezen worden.  
 
Opzet van het onderzoek 
Gezien de fase van de ontwikkeling van Binckhorst is het de insteek van 
deze energiestudie om de eerste haalbaarheid voor toepassing van een 
viertal potentiële energieconcepten voor de opwekking van warm water 
en koeling met bijbehorende infrastructuur te bepalen.  
 
Als uitgangspunten voor het energieconcept gelden de volgende 
doelstellingen en documenten:  
 
- Ambities die de gemeente Den Haag heeft geformuleerd in de 
Handleiding Gemeentelijk Gebiedsgericht Milieubeleid (GGMB, 2005). In 
deze ambities zijn wet- en regelgeving behorend bij de verschillende 
milieuthema’s al opgenomen. 
 
- Deze ambities zijn daar waar nodig aangevuld met nieuwe wet- en 
regelgeving en waar relevant aangescherpt naar aanleiding van de 
Evaluatie Gemeentelijk Gebiedsgericht Milieubeleid en 
Duurzaamheidsparagraaf (2007) en de nota Tien voor Milieu. 
Contourennota voor Milieubeleid 2006-2010 (2006);  
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Concreet zijn onderstaande ambities gehanteerd t.b.v. het opstellen van 
de energievisie: 
 

• Algemeen en sloop/nieuwbouw: nieuwbouw CO2 neutraal  
• CO2-doelstellingen bij renovatie woningen en bedrijven: 

Afhankelijk van levensduur 37-75% voor woningen en 30-41% 
voor bedrijven CO2–reductie t.o.v. 2004 

 
De Energie Prestatie op Locatie (EPL) wordt t.b.v. dit gebied niet 
toegepast omdat deze voornamelijk gericht is op woningbouw. De EPL is 
maat voor de energetische kwaliteit, maar dan voor een hele bouwlocatie 
inclusief de energievoorziening die voor en/of in deze locatie is 
aangelegd.  
 
Aanpak en leeswijzer 
Als eerste worden de uitgangspunten van het rapport vastgesteld. Deze 
zijn beschreven in hoofdstuk 4. Op basis van de uitgangspunten, de 
ambities van de gemeente en de bestaande situatie, wordt de 
energiebehoefte voor het plangebied berekend in de huidige en nieuwe 
situatie. Vervolgens worden vier kansrijke energieconcepten ontwikkeld 
waarmee invulling kan worden gegeven aan de energieambities.  
 
In hoofdstuk 5 wordt ten behoeve van de Plan-MER het energieverbruik 
van de huidige situatie berekend. 
 
Hoofdstuk 6 geeft allereerst een heldere beschrijving van het Masterplan 
zoals die voor deze studie wordt gehanteerd. Vervolgens wordt een 
beschrijving gegeven van vier energieconcepten, inclusief fictieve 
(werktuigbouwkundige) principeschema’s van de energieconcepten. 

 
In hoofdstuk 7 zijn de concepten globaal gedimensioneerd. De resultaten 
hiervan worden vergeleken met de Masterplansituatie, zoals beschreven 
in paragraaf 6.1. Van deze concepten (scenario’s) is het volgende 
uitgewerkt: 
• Indicatieve begroting op basis van kengetallen; 
• Energiebesparing voor verwarming en koeling in kWh en kilogram 

CO2 reductie t.o.v. het Masterplan. 
 
Na de kwantificering van de vier energieconcepten wordt een pro- en 
contra-analyse op kwalitatieve basis uitgevoerd. Hierbij worden de 
volgende aspecten geanalyseerd: 
• Het ruimtebeslag van de energieconcepten. 
• De vergunningsproblematiek. 
• Implementatie (waarbij aandacht voor flexibiliteit van het systeem 

t.a.v. de bouwplanning en de energiebehoefte en voor 
consequenties voor energie-contracting). 

• Het comfort en betrouwbaarheid van de energieconcepten. 
• De subsidiemogelijkheden. 
 
De resultaten hiervan zijn beschreven in paragraaf 7.4. 
 
Hoofdstuk 8 beschrijft de conclusies van de visie en een beschrijving van 
vervolgstappen voor verdere implementatie van het gekozen 
energieconcept.  
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3 SITUATIE 

3.1 Het Structuurplan 

In het Regionaal Structuurplan 2010 (RSP, februari 2002) en het nieuwe 
RSP 2020 (voorlopig ontwerp, juni 2007) wordt de behoefte aan 
woningbouw, kantoren en bedrijventerrein in de regio onderbouwd. Een 
belangrijk uitgangspunt voor woningbouw is zo veel mogelijk concentratie 
in en aan steden. Een van de locaties met een regionale betekenis is de 
Binckhorst.  
 
In de Structuurvisie Den Haag 2020 (juni 2005) legt de gemeente de 
ambitie neer om de bestaande stad aanzienlijk te verdichten in (centrum) 
stedelijke woonmilieus. Er zijn vijf kansenzones aangewezen, waaronder 
Binckhorst.  
 
 
3.2 Programma 

Masterplan: 
Nieuw Binckhorst zal bestaan uit drie zones: 

- Binckhorst Noord: een hoogstedelijke zone, direct gekoppeld 
aan het Haagse centrum en aan Nieuw Laakhaven met Den 
Haag CS 

- Binckhorst Park: een brede groene zone in het hart van 
Binckhorst, centraal gelegen tussen de bebouwde gebieden van 
Noord en Zuid. Het park ligt dwars op de grote barrières en 
verbindt Laak aan de ene kant en Voorburg aan de andere kant 

- Binckhorst Zuid: een stedelijk bebouwd gebied, in aansluiting op 
de bebouwing van Rijswijk en Voorburg. Hier is water een 
kwaliteitsbepalend element. 

 
Binckhorst Noord: 
Het gebied grenst ten noorden aan de spoorlijn die tussen Den Haag en 
Rotterdam loopt. Het oosten van het gebied grenst aan de spoorlijn die 
tussen Den Haag en Utrecht loopt. Aan de westzijde grenst het gebied 
aan de Trekvliet. In dit gebied wordt nauw aangesloten aan de 
binnenstad en het wordt een intensief en dichtbebouwd stuk Den Haag 
met veel hoogbouw. Verder zal er een nieuwe directe 
langzaamverkeerverbinding over de Trekvliet naar Hollands Spoor 
komen waardoor Hollands Spoor binnen loopafstand van Binckhorst 
Noord komt te liggen. 
 
Binckhorst Park: 
Dit gebied ligt tussen Binckhorst Noord en Binckhorst Zuid in. Het oosten 
van het gebied grenst aan de spoorlijn die tussen Den Haag en Utrecht 
loopt. Aan de westzijde grenst het gebied aan de Trekvliet. Het wordt een 
groenzone van ruim 16ha met vele publieke attracties en 
gebruiksmogelijkheden (sport, spel en cultuur en kunst). Verder bestaat 
een kwart van dit gebied uit water. Dit is ten behoeve van de ruimtelijke 
eenheid en dient als waterberging.  
 
Binckhorst Zuid: 
Het oosten van het gebied grenst aan de spoorlijn die tussen Den Haag 
en Utrecht loopt. Aan de westzijde grenst het gebied aan de Trekvliet. 
Deze zone wordt in het Masterplan gekenmerkt als stedelijk, georiënteerd 
op de locatie zelf, met groenzones, haven en kantoren.  
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Ook wordt een nadruk gelegd op een mix met wonen. Binnen deze zone 
vallen woongebieden, de begraafplaats en de kantorenlocatie 
Maanplein/Regulusweg. 
Binnen dit gebied zal het wegenstelsel grotendeels ongewijzigd blijven. 
Een belangrijke toevoeging is de brug naar de Caballero Fabriek, dat een 
grote verbetering betekent van de interne ontsluiting van Binckhorst Zuid. 
Verder zullen de havenarmen aan elkaar worden gekoppeld en de haven 
krijgt een extra verbinding met de Trekvliet. Ook zal voor de 
hoogwaardige fietsroute A12 onder andere een fietspad tussen de 
Regulusweg en de Binckhorstlaan worden aangelegd. 

Het programma zal als volgt verdeeld zijn: 
 
Onderdeel Noord Park Zuid Hoeveelheid 
Bestaand     

Bestaande bedrijvigheid 6.000 m2 - 48.500 
m2 

54.500 m2 

Bestaande kantoren - 20.900 
m2 

232.600 
m2 

253.500 m2 

Waldschmidt SDU CabFab 26.800 
m2 

- 47.000 
m2 

73.800 m2 

Nieuw     

Woningbouw 3.906  68 3226 7.200 woningen 

Kantoren 75.500 
m2 

- 72.000 
m2 

147.500 m2 

Internationaal programma 100.000 
m2 

30.000 
m2 

- 65.000 m2 & 
65.000 m2 
additioneel 

Stedelijke/wijkvoorzieningen 45.000 
m2 

5.000 
m2 

15.000 
m2 

65.000 m2 

Bedrijfsruimte 20.000 
m2 

- 45.000 
m2 

65.000 m2 

Parkeerprogramma 300.000 
m2 

20.000 
m2 

180.000 
m2 

500.000 m2 

Stadspark - 16 ha - 16 hectare 

Aantal arbeidsplaatsen 5.822 1.840 13.085 20.747 
Tabel 3.1: Programma Binckhorst 
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4 UITGANGSPUNTEN 

Bekadering 

Deze studie betreft een oriënterende energievisie. Er wordt gewerkt naar 
concepten en nog niet naar een voorlopig ontwerp. 
 
De studie wordt uitgevoerd van grof naar fijn. Gedurende het traject wordt 
er meer inzicht verkregen en kunnen onderwerpen gedetailleerder 
uitgewerkt worden, waardoor waardes kunnen veranderen. Dit zou de 
keuze voor het systeemconcept niet beïnvloeden zolang de bouwplannen 
ongeveer gelijk blijven. 
 
De focus van de studie betreft het inzichtelijk maken van het effect van 
verschillende energievoorzieningen voor opwekking en distributie. De 
gebouwgebonden maatregelen worden tevens inzichtelijk gemaakt.  
 
In onderstaande paragrafen zijn de gemaakte afspraken en te hanteren 
uitgangspunten verwerkt. 
 
Energieambitie  
De ambitie is het CO2 neutraal ontwikkelen van de Binckhorst. Dit wordt 
gerealiseerd door toepassing van de Trias Energetica: reductie van het 
fossiele energiegebruik door in het ontwerp een minimale energievraag te 
realiseren en door maximale duurzame energieopwekking een optimale 
energie- hetgeen o.a. gerealiseerd moet worden door een verlaging van 
de energieprestatie van gebouwen en het renoveren van bestaande 
gebouwen.  
 

Deze ambitie is uitgewerkt in de volgende uitgangspunten voor de 
ontwikkeling van Binckhorst: 
 
● Toepassing van Trias Energetica: 

o Beperking van de vraag naar energie 
o maximale toepassing van duurzame energiebronnen 
o Resterende energie vraag zo efficiënt mogelijke opwekken. 

● De concepten worden beoordeeld op reductie van CO2-emissie en 
benodigde investeringen  

● De huidige situatie is berekend met bouwbesluiteisen (EPC 0,8 
woningbouw, utiliteitsbouw bouwbesluiteis)  

 
In combinatie met de energieconcepten zal de EPC lager uitvallen dan 
vereist in het Bouwbesluit. Omdat uitgegaan wordt van ambitie van een 
energie neutrale wijk dient naast de maximaal mogelijke bouwkundige 
maatregelen ook energie in de wijk opgewekt te worden. Eventueel kan 
deze ook elders worden opgewekt en worden ingekocht. De wijk op zich 
is dan niet energie neutraal.  

 

Energievisie Binckhorst te Den Haag, versie 2 Gemeente Den Haag/Oriënterende studie 

- 11 - MD-MK20080363 



DHV B.V. 

 
Energieconcepten 
De volgende vier energieconcepten zijn in overleg met de gemeente 
vastgesteld: 
A. Maximale energiereductie 

• Energiereductie maximaal (EPC 0,4) 
• Renovatie van bestaande bouw 
• Energieopwekking standaard 

B. Decentrale warmte/koude-opslag   
• Energiereductie maximaal (EPC 0,4) 
• Individuele warmtepomp per gebouw t.b.v. koeling/verwarming 
• Energieopwekking door middel van windmolens 

C. Warmte/kracht centrale  (WKK) 
• Energiereductie maximaal (EPC 0,4) 
• Warmte en elektriciteit d.m.v. WKK 
• Koeling door middel van conventionele koelmachines 
• Aanvullend elektriciteitsopwekking door middel van windmolens.  

D. Aardwarmte centrale  
• Energiereductie maximaal (EPC 0,4) 
• Warmte d.m.v. aardwarmte centrale 
• Koeling d.m.v. van conventionele koelmachines 

 
Berekening vermeden ton CO2 
Voor de berekening van de CO2-emissie worden kentallen gebruikt voor 
omrekening van primaire energie naar tonnen CO2 emissie zoals 
gegeven in bijlage 1, en energetische rendementen zoals gegeven in 
bijlage 4. 

De procentuele energiebesparing en de daaruit voortvloeiende vermeden 
uitstoot van CO2 (in tonnen) is bepaald ten opzichte van de 
referentiesituatie, zoals beschreven in paragraaf 5.1. 
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5          BEREKENING HUIDIGE SITUATIE 

De CO2-uitstoot door energiegebruik in woningen, kantoren en bedrijven 
bestaat vooral uit aardgasverbruik voor de verwarming van ruimten en 
tapwater en uit het gebruik van elektriciteit. Op basis van oppervlak en 
aantallen woningen is de huidige energievraag bepaald. In onderstaande 
tabel is de energievraag van bestaande kantoren, bedrijven, woningbouw 
en openbare verlichting weergegeven.  
 

Qbehoefte [GJ] 
 

Oppervlak/
aantal Verwarming Tapwater Elektra Koeling Koken

CO2 
(ton) 

Kantoren 312.211 m2 88.795 2.342 67.889 27.156   14.750
Bedijven 324.586 m2 109.293 2.435 110.958 49.270   31.929
Woning-
bouw 9781 m2 4.400 868 305 38 150 476
Stedelijke/ 
wijkvoor-
zieningen 72.000 m2 29235 882 22.688 9.681 6000
Openbare 
verlichting 4.500 m 0 0 94 0  7

  231724 6.527 201.933 86.146 150 53.163
Tabel 5.1: Energievraag huidige situatie. 
 
De huidige CO2-uitstoot van de Binckhorst door woningen, kantoren en 
bedrijven is berekend op 53.163 ton CO2.  
 
Voor de Plan-Mer dient de ontwikkeling van het Masterplan te kunnen 
worden getoetst aan de autonome ontwikkeling van de Binckhorst in de 
situatie dat het Masterplan niet zou worden uitgevoerd. De tijdshorizon 

van de energievisie is gelijkgesteld aan die van de plan-MER en het 
bestemmingsplan Binckhorst, namelijk 2020. 
 
De normen voor energiegebruik van de bestaande bouw worden steeds 
verder aangescherpt. Daarnaast wordt steeds meer ingezet op schonere 
en efficiëntere energiesystemen, investeringen in duurzame energie en 
emissiehandel. De huidige doelstelling van het kabinet is 30% 
vermindering van de CO2-uitstoot in 2020 ten opzichte van 1990. Ook is 
er toenemende aandacht voor energiegebruik in de keten (leveranciers, 
consumenten). Naast besparing zet het kabinet ook in op investeringen in 
mogelijkheden voor duurzame energie zoals warmte-koude opslag, 
warmtepompen en ondersteunende maatregelen zoals financiële en 
fiscale stimulering.  
 
Op basis van de inzet van bovenstaande instrumenten en subsidies 
wordt ingeschat dat er in de autonome ontwikkeling 10% minder 
energiegebruik en minder CO2–emissies in gebouwde omgeving te 
verwachten zijn ten opzichte van de huidige situatie resulterend in 47.850 
ton CO2.  
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6          ENERGIECONCEPTEN 

Deze paragraaf beschrijft allereerst het Masterplan. Van het Masterplan 
worden de uitgangspunten vastgesteld en de energievraag bepaald. 
Deze situatie betreft het startpunt voor de daarna beschreven vier 
energieconcepten. De resultaten van de energieconcepten worden 
vergeleken met het Masterplan. 
 
6.1 Masterplan 

Het Masterplan gaat uit van het programma zoals weergegeven in 
paragraaf 3.2. Voor de energievisie is het programma als volgt 
gedefinieerd: 
• De te handhaven bebouwing (bestaande bedrijvigheid en 

Waldschmidt SDU Cabfab) wordt niet gerenoveerd.  
• Nieuwe gebouwen worden gebouwd volgens de gestelde EPC 

eisen in 2008.  
• Individuele HR-combiketel voor de grondgebonden woningen en 

utiliteitsgebouwen ten behoeve van ruimteverwarming en warm 
tapwatervoorziening. 

• Individuele compressie-koelmachines bij de gebruikers voor 
koeling.  

• HR-combiketel op gebouwniveau voor de appartementen en 
winkels/bedrijven en voorzieningen. 

 
Woningen 
In de Binckhorst worden ca. 7.200 woningen gebouwd.  
De woningen hebben een  EPC 0,8 en voldoen hiermee aan het 

bouwbesluit. Bijlage 4 geeft een omschrijving van de bouwkundige en 
installatietechnische uitgangspunten waarmee de woningen voldoen aan 
deze eis. 
 
Utiliteitsbouw 
Het bruto vloeroppervlak dat in De Binckhorst wordt gerealiseerd heeft 
een totale omvang van 273.300 m2, waarvan 32.800 m2 behouden blijft 
uit de huidige situatie.  
De EPC-eis voor utiliteitsbouw is afhankelijk van de gebruiksfunctie van 
het gebouw. Voor de locatie De Binckhorst omvat de utiliteitsbouw: 
detailhandel,  stadseconomie, voorzieningen en leisure. 
Voor de EPC berekening wordt het karakteristieke energiegebruik 
gedeeld door het genormeerde energiegebruik. Door middel van 
bouwkundige en technische maatregelen in het ontwerp van het gebouw 
kan de EPC dus beïnvloed worden. 
 
Bestaande infrastructuur 
De bestaande gas- en electravoorziening wordt gewijzigd. De nieuwe 
stedenbouwkundige inrichting geeft aanleiding tot een greenfield 
benadering. Dit betekent dat in de berekeningen wordt uitgegaan van het 
nieuw aanleggen van infrastructuur voor gas, elektra, warmte en koude. 
 
Energievraag Binckhorst 
Op basis van bovenstaande uitgangspunten is de energievraag voor 
Binckhorst bepaald. Tabel 6.1 geeft per functie de energievraag in GJ per 
jaar. 
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Tabel 6.1 Energievraag per functie 
 

Functie Energievraag (Gj/jaar)    
Bestaand verwarming Tapwater Elektra Koeling 
Bestaande bedrijvigheid 18351 409 18.631 8.273 
Bestaande kantoren 72098 1.901 55.122 22.050 
Waldschmidt SDU Cabfab 24.850 554 25.228 11.202 
Nieuw         
Woningbouw         
- Laagbouw tussenwoning 21.241 27.450 14.307 1.798 
- Hoogbouw gallerijwoning 32.087 33.215 19.787 980 
Kantoren 27.967 738 21.382 8.553 
Internationaal programma         
- Bijeenkomstfunctie 20.951 439 13.343 4.753 
- Logiesfunctie 4.465 5.771 3.008 378 
Stedelijke voorzieningen         
- Bijeenkomstfunctie 8.864 186 5.645 2.011 
- Winkelfunctie 7.294 163 7.405 3.288 
- Onderwijsfunctie 1.327 64 986 473 
Bedrijfsruimte 5.634 325 11.700 0 
Parkeerprogramma 0 0 13.500 0 
Openbare verlichting 0 0 115 0 
totaal woningbouw 53.328 60.664 34.094 2.778 
totaal kantoren 100.064 2.005 58.130 30.604 
totaal overig 91735 7.588 84.933 30.378 
Totaal 208.666 71.212 210.158 63.759 

 

De in Tabel 6.1 weergegeven elektriciteitsvraag betreft ook het 
huishoudelijk energiegebruik. Deze elektriciteitsvraag is afhankelijk van 
consumentengedrag en is verder in deze studie buiten beschouwing 
gelaten. Wel is de energie behoefte voor koken meegerekend. Het 
elektriciteitsgebruik van de systeemconcepten zelf (warmtepomp, 
transportpompen) wordt wel meegenomen. Een gedetailleerde 
onderbouwing van de energiebehoefte is weergegeven in bijlage 2. 
 
CO2-emissie 
De CO2 emissie is voor het masterplan bepaald op ca. 53.000 ton CO2. 
Vergeleken met de huidige situatie van de Binckhorst ( ingeschat op ca. 
53.163 ton) blijft de CO2 uitstoot nagenoeg gelijk.  
 
 
6.2 Concept A: Maximale energiereductie 

De voorgestelde energieconcepten zijn toegepast op het masterplan 
waarbij de Trias Energetica is toegepast. Dit betekend dat de vraag naar 
energie zoveel mogelijk wordt beperkt. Dit kan alleen indien de vastgoed 
ontwikkelende  partijen akkoord gaan met de reductie maatregelen welke 
verder gaan dan de door de overheid opgelegde EPC eis.  
 
Woningen 
Dit is te realiseren door nieuwe woningen te bouwen als passiefhuis. Dit 
betekend door een maximale isolatie zo min mogelijk warmteverlies. De 
EPC van de woningen bedraagt ongeveer 0,4.  
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Utiliteit 
Ook voor de utiliteitsgebouwen is uitgegaan van maximale reductie van 
vraag naar energie voornamelijk door de bouwschil op het hoogst 
mogelijke niveau te brengen. Verder wordt er van uitgegaan dat naast de 
installatietechnische oplossingen (t.b.v. verlichting, verwarming en 
koelen) ook in het gebouw zelf het elektra verbruik met 20% gereduceerd 
gaat worden. De koeling wordt niet gereduceerd daar deze afhankelijker 
is van interne warmtelasten en comfort. Enerzijds is er een neergaande 
trend door lagere warmtelasten maar een opgaande trend door verhoging 
van comfort.  

 
Tabel 6.2 geeft per functie de energievraag in GJ per jaar. 

Tabel 6.2 Energievraag na beperking energievraag 
 

Functie Energievraag (Gj/jaar)      

Bestaand verwarming Tapwater Elektra Koeling 
Bestaande bedrijvigheid 10.186 273 14.904 5.514 
Bestaande kantoren 36.049 1.268 44.098 14.700 
Waldschmidt SDU Cabfab 16.937 369 20.183 7.466 
Nieuw     0   
Woningbouw     0   
- Laagbouw tussenwoning 15.931 27.450 11.446 1.798 
- Hoogbouw gallerijwoning 24.065 33.215 15.830 980 
Kantoren 13.983 738 17.106 8.553 
Internationaal programma     0   
- Bijeenkomstfunctie 10.475 439 10.674 4.753 
- Logiesfunctie 2.233 5.771 2.406 378 
Stedelijke voorzieningen     0   
- Bijeenkomstfunctie 4.432 186 4.516 2.011 
- Winkelfunctie 3.647 163 5.924 3.288 
- Onderwijsfunctie 663 64 788 473 
Bedrijfsruimte 2.817 325 9.360 0 
Parkeerprogramma 0 0 5.400 0 
 Openbare verlichting 0 0 46 0 
totaal woningbouw 39.996 60.664 27.276 2.778 
totaal kantoren 50.032 2.639 61.204 30.604 
totaal overig 51.389 7.909 74.201 30.378 
Totaal 141.418 70.257 162.681 63.759 
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6.3 B: Decentrale WKO en individuele warmtepomp 

Beschrijving concept B 
Concept B bestaat uit een decentrale warmte/koude-opslag (WKO) in 
combinatie met individuele warmtepompen bij de grondgebonden 
woningen. Voor de appartement- en utiliteitsgebouwen wordt uitgegaan 
van één warmtepomp per gebouw. 
 
Om een deel van de warmtevraag af te dekken, wordt gebruik gemaakt 
van ondergrondse watervoerende pakketten, zogenaamde aquifers. Door 
middel van een leidingsysteem en een warmtewisselaar 
(TegenStroomApparaat, TSA) wordt warmte onttrokken aan deze 
aquifers. Deze warmte wordt gedistribueerd over de deelplannen. De 
warmte die is onttrokken aan de aquifers, moet weer worden aangevuld 
op het moment van warmteoverschot, bijvoorbeeld in de zomer. 
 
Per gebouw wordt één warmtepomp gebruikt, die de temperatuur van 
aangeleverde warmte verhoogt, zodanig dat deze geschikt is voor 
verwarming. Het warme water wordt per gebouw gedistribueerd naar de 
eindgebruiker. Voordeel van dit systeem dat gebruikt wordt voor 
verwarming wanneer het buiten koud is, is dat het kan worden gebruikt 
voor koeling wanneer het buiten warm is. 
 
Globale uitwerking systeem 
Bij de verdeling van de aquifers wordt uitgegaan van één doublet (paar 
van warme en koude bron) per deelplan, en vervolgens van het 
vloeroppervlak per deelplan. De doubletten worden op zo’n manier 
gepositioneerd dat warme en koude bronnen van verschillende 
deelplannen zoveel mogelijk bij elkaar in de buurt liggen. Dit voorkomt 

grootschalige warmte-uitwisseling doordat warme en koude direct naast 
elkaar zijn opgeslagen. 
 
De warmte die aan de aquifers wordt onttrokken, wordt naar de woningen 
getransporteerd en in de woning naar een hogere temperatuur gebracht 
middels een warmtepomp. Er wordt gebruik gemaakt van één 
warmtepomp per woning, voor utiliteitsbouw en appartementen wordt één 
(grotere) warmtepomp per gebouw gebruikt. Door de warmtepomp in de 
woning te plaatsen, op de plaats waar de warmte nodig is, zijn de 
warmteverliezen door transport kleiner dan een variant met collectieve 
warmtepompen.  
 
Er is ervoor gekozen om de helft van de benodigde capaciteit af te 
dekken met warmtepompen en de andere helft met HR-combi-ketels. Dit 
betekent in de praktijk dat de warmtepompen als basislast werken en 
ongeveer driekwart van de benodigde warmte leveren. De HR-combi 
ketels worden gebruikt voor naverwarming van het tapwater en tijdens 
piekbelasting in de warmtevraag.  
 
Uitgangspunt voor concept B is dat toepassing van warmte/koude opslag 
technisch mogelijk is. Voor toepassing van WKO is een geohydrologische 
verkenning vereist die rekening houdt met de aanwezige 
bodemverontreinigingen.  
 
Lay-out concept B 
De lay-out van dit energieconcept is in figuur 6.1 weergegeven. 
Aangezien in dit concept de warmtepomp op gebouw-/woningniveau 
geplaatst wordt, is alleen een koud water distributienet naar de 
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gebouwen nodig. Tevens is gas op gebouwniveau aanwezig, zodat 
gekookt kan worden op gas. 
 

Afbeelding 6.1 Fictief voorbeeld van een gebied met energieconcept 
B 
 
 
 

Legenda 
K  Koude bron 
W  Warme bron 
TSA Tegenstroomapparaat (t.b.v. warmteuitwisseling) 
WP Warmtepomp 
 
 
6.4 C: Warmte/kracht centrale  

Beschrijving concept C 
Concept C bestaat uit een warmte/kracht centrale in combinatie met 
warmtelevering. Bij warmte-kracht-koppeling (WKK) wordt een 
verbrandingsmotor of turbine gebruikt om een generator aan te drijven. 
Deze generator levert elektriciteit, de restwarmte wordt gebruikt voor 
verwarming. Door het gebruik van de restwarmte wordt de efficiëntie van 
de WKK verhoogd, wat een reductie in het gebruik van fossiele 
brandstoffen betekent. De WKK kan weliswaar opgesteld worden dicht bij 
de plaats waar de warmtevraag maar in het geval van Binckhorst is een 
transportnet nodig voor de hoge temperatuur warmte, resulterend in een 
aanzienlijk transportverlies. 
 
Globale uitwerking systeem  
Door de hoge temperatuur warmte van de WKK is het in principe mogelijk 
om met alleen de WKK in de totale warmtebehoefte voor verwarming en 
warm tapwater te voorzien. Echter, omdat een WKK installatie relatief 
duur is en de vraag naar elektriciteit en warmte niet per definitie is 
gekoppeld, is er voor gekozen om de helft van de capaciteit af te dekken 
met de WKK en de andere helft met een HR-combi ketel welke naast de 
WKK wordt opgesteld. De WKK wordt op basislast ingezet en levert 
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ongeveer driekwart van de benodigde warmte, de HR-combi ketel 
worden gebruikt tijdens piekbelasting.  
 
In tegenstelling tot concept B wordt nu niet met aquifers gewerkt, dus is 
het niet mogelijk om koeling te leveren door middel van regeneratie van 
aquifers. In plaats daarvan worden voor koeling, vergelijkbaar met de 
referentiesituatie,  compressiekoelmachines gebruikt. In dit concept wordt 
elektriciteit geproduceerd op de locatie, wat gevolgen kan hebben voor 
milieuvergunningen en dergelijke wat betreft emissies.  
 
Lay-out energieconcept C 
De lay-out van dit concept is vergelijkbaar met een 
stadsverwarmingsconcept. Het concept voorziet niet in een koud 
waternet als deel van WKO, en niet in een gasnet. De koeling wordt bij dit 
concept op dezelfde manier voorzien als bij de referentie. Bij dit concept 
wordt gekookt op elektriciteit. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Afbeelding 6.2 Fictief voorbeeld van een gebied met energieconcept 
C 
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6.5 D: Geothermie centrale  

Beschrijving concept D 
Geothermie wordt ook wel aardwarmte genoemd. Geothermie is een 
techniek die gebruik maakt van warm water (tot meer dan 100 graden) 
dat opgeslagen ligt in watervoerende lagen die op grote diepten (tot wel 
3km) kunnen voorkomen.  
 
Echter bij de winning van aardwarmte zijn grote hoeveelheden warm 
water nodig. Voor een economisch rendabele aardwarmte installatie is 
het daarom noodzakelijk dat de watervoerende lagen voldoende 
doorstroming hebben om de minimaal benodigde hoeveelheid water te 
produceren.  
 
De afstand tussen de bronnen bepaald de levensduur, vaak wordt deze 
op minimaal 30 jaar gesteld. Daarna kan er nog geproduceerd worden 
totdat een kritische grens wordt bereikt.  
 
Een aardwarmtecentrale draagt deze warmte over aan een 
warmtetransportnet, dat warmte levert aan woningen en bedrijven.  
 
Elektriciteit kan worden opgewerkt door middel van de zogeheten 
Organic Rankine Cyle (ORC) techniek hierbij wordt elektriciteit 
geproduceerd uit het warme water. Vooralsnog gebeurt dit met een 
rendement van 10 a 15%. Ook met dit lage rendement kan dit zinvol zijn 
in de zomer situatie wanneer geen warmte geleverd dient te worden. 
Daarnaast is het zinvol om de opwekking van elektriciteit te combineren 
met warmteafgifte, dit omdat het temperatuur niveau nog voldoende is 
om gebouwen te kunnen verwarmen.  

 
In een eerder onderzoek (TNO-rapport - 2007-U-R1118/B) is door 
TNO/NITG naar de twee voor aardwarmte meest relevante 
zandpakketten gekeken. De diepste is de zogemaande Onder-
Germaanse Trias Groep op circa 3000 tot 3500 meter onder het maaiveld 
met een temperatuurniveau van circa 115 °C. Daarboven liggen zanden 
van het Rijswijk Laagpakket op circa 2000 meter diepte met een 
temperatuur van circa 75 °C. TNO/NITG geeft aan dat de geologische 
situatie pleit voor een gebruik van de zanden van het Rijswijk 
Laagpakket. Dit doordat men de risco’s t.b.v het gebruik van de 
Germaanse Trias Groep nog te hoog acht. Dit betekend concreet dat 
water van ca. 70 a 75 °C kan worden opgepompt.  Deze temperatuur is 
te laag voor het gebruik van de Organic Rankine Cycle, elektrische 
energie zal dus in dit geval hoogstwaarschijnlijk niet met de aardwarmte 
centrale opgewekt kunnen worden.  
 
Globale uitwerking systeem  
Globaal komt het systeem overeen met een WKO systeem, het verschil 
is echter dat er slechts drie doubletten worden toegepast, met een ruime 
afstand (ca. 2 km) uit elkaar. Water van 75 °C wordt opgepompt, de 
installatie wordt dan ook alleen voor verwarmingdoeleinden ingezet. Uit 
de temperatuur kaart van Den Haag zoals te vinden in TNO-rapport - 
2007-U-R1118/B lijkt in noord Binckhorst de temperatuur van 75 °C te 
kunnen worden gehaald. Nader onderzoek is noodzakelijk om de exacte 
bodem gesteldheid te bepalen. Daarnaast dient bekeken te worden of het 
daadwerkelijk mogelijk is de 3 doubletten in het gebied aan te leggen.  
 
De Geothermie centrale wordt ingezet als basis verwarming van de 
warmtebehoefte van de wijk. Op die manier kan het aantal draaiuren van 
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de installatie worden gemaximaliseerd zodat optimaal van de investering 
gebruik wordt gemaakt. Daarnaast zullen HR ketels de piek lasten op 
moeten vangen op zeer koude dagen. Het draaiuren van deze ketels is 
echter gering.  
 
De koeling wordt bij dit concept op dezelfde manier voorzien als bij de 
referentie. Bij dit concept wordt gekookt op elektriciteit. 

Afbeelding 6.3 Temperatuur profiel  

  
 

Afbeelding 6.4 Fictief voorbeeld van een gebied met energieconcept 
D 

 
Legenda: 
W Warme bron cq. Productie bron 
K Injectie bron (op ca. 2km van productie born) 
C Geothermie centrale 
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7 RESULTATEN ENERGIECONCEPTEN 

7.1  Overzicht energiestromen  

Deze paragraaf geeft per concept een schematisch overzicht van de 
energiestromen en de grootte daarvan van de locatie Binckhorst. Hierbij 
dient opgemerkt te worden dat alleen de energie t.b.v. “koeling” is 
weergeven als deze als “koude” beschikbaar is zoals bij het WKO 
principe. Bij de overige principes wordt koude opgewekt door middel van 
elektrische energie.  

 

Tabel 7.1 Concept A  

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabel 7.2 Concept B 
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Tabel 7.3 Concept C 

 
 

Tabel 7.4 Concept D  
 

 
 

 
 
7.2 Overzicht investeringen 

Deze paragraaf geeft per concept een overzicht van de  
investeringskosten van de locatie Binckhorst. 
 
Bijlage 7 geeft de achterliggende berekeningen.  
 
Attentie:  
 
De investeringskosten zijn bepaald aan de hand van kentallen 
gebaseerd op een soortgelijk project. In een volgende fase is het 
mogelijk exactere gegevens op te stellen.  
 
 

Tabel 7.1 Investeringskosten t.b.v. beperken energievraag 
(gebouwgebonden maatregelen voor alle varianten) 
 
Onderdeel  Investering (€) 
Meerinvestering Woningen  86.000.000 
Meerinvestering Kantoren  39.000.000 
MeerinvesteringVoorzieningen/bedrijvigheid 
 

47.000.000 

Totaal investering 172.000.000 
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Tabel 7.2  Investeringskosten concept A 
 
Concept A Investering (€) 
Opwekking en Distributie 48.000.000 
Aanvullend elektriciteit opwekking - 
Totaal investering 48.000.000 
 

Tabel 7.3 Investeringskosten concept B 
 
Concept B Investering (€) 
Opwekking en Distributie 54.000.000 
Aanvullend elektriciteit opwekking 28.000.0001

Totaal investering 82.000.000 
 

Tabel 7.4 Investeringskosten concept C 
 
Concept C Investering (€) 
Opwekking en Distributie 75.000.000 
Aanvullend elektriciteit opwekking 24.000.0002

Totaal investering 99.000.000 
 

                                            
1 De eventuele benodigde infrastructuur tot aan de wijk is hier niet 
meegerekend. 
2 Idem 

 

Tabel 7.5 Investeringskosten concept D 
 
Concept D Investering (€) 
Opwekking en Distributie 79.000.0003

Aanvullend elektriciteit opwekking 26.000.0004

Totaal investering 105.000.000 
 
 

                                            
3 Deze inschatting is gemaakt aan de referentie project te Assen, een 
haalbaarheidsstudie voor de Binckhorst is noodzakelijk.  
4 De eventuele benodigde infrastructuur tot aan de wijk is hier niet 
meegerekend. 
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7.3 Milieurendement 

Van de in hoofdstuk 5 beschreven energieconcepten is het 
milieurendement bepaald. In bijlage 1 en 4 zijn de berekeningen en de 
gehanteerde uitgangspunten weergegeven.  De CO2 reductie effecten 
zijn bepaald ten opzichte van het masterplan. De  CO2  uitstoot van het 
masterplan is bepaald op 53.000 ton CO2. 
 

Tabel 7.6 Milieurendement energieconcepten. 
 
Concept Meerkosten 

gebouw 
(miljoen 
euro) 

Investering 
opwekking 

en 
distributie 
(miljoen 

euro) 

Duurzame 
elektriciteit 
aanvullend 

(miljoen 
euro) 

Totaal 
(miljoen 

euro) 

CO2 
uitstoot 

(ton) 

CO2 effect 
(reductie 

t.o.v. 
Masterplan) 

A 172 48  220 40.304 24% 

B 172 54 28 254 0 100% 

C 172 75 26 273 0 100% 

D 172 79 26 277 0 100% 

 
 
 
 
 
 

7.4 Kwalitatieve beoordeling overige aspecten  

Deze paragraaf geeft, aanvullend op de kwantificering van voorgaande 
paragrafen, een kwalitatieve pro- en contra-analyse van de 
energieconcepten. De volgende aspecten zijn geanalyseerd: 
• Het ruimtebeslag van de energieconcepten. 
• De vergunningen. 
• Implementatie (waarbij aandacht voor flexibiliteit van het systeem 

t.a.v. de bouwplanning en de energiebehoefte en voor 
consequenties voor energie-contracting). 

• Het comfort en betrouwbaarheid van de energieconcepten. 
• De subsidiemogelijkheden 
 
Onderstaande tabel geeft een overzicht van de kwalitatieve beoordeling. 
In bijlage 6 wordt een toelichting gegeven op deze beoordeling. 
 

Tabel 7.7 Kwalitatieve beoordeling energieconcepten. 
 
 Concept 
 A B C D 
Ruimtebeslag energieconcept 0 0 ++ +++ 
De vergunningen 0 - -- --- 
Implementatie 0 0 -- -- 
Comfort/betrouwbaarheid 0 0 -- 0 
Subsidiemogelijkheden 0 + ++ ++ 
Onderhoud 0 - --- - 
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8 CONCLUSIES EN AANBEVELINGEN 

8.1 Conclusie 

Een energieneutrale wijk creëren door het toepassen van de Trias 
energetica en locale energie productie brengt een hoge investering met 
zich mee. Voornamelijk de investering voor het terugdringen van het 
energie gebruik is relatief hoog ten opzichte van de investering voor de 
opwekking van warmte en koude. 
 
De Commissie MER. heeft in haar adviesrichtlijnen gevraagd aan te 
geven of het mogelijk is de Binckhorst vanaf de start van het project 
energieneutraal te ontwikkelen. In de Energievisie is de tijdhorizon van 
2050 reeds naar voren gehaald, namelijk 2020, zodat de tijdhorizon gelijk 
loopt met de tijdhorizon van de plan-MER. De Energievisie gaat ervan uit 
dat, gezien de fasering in de ontwikkeling van de Binckhorst, alle 
woningen, kantoren en bedrijven in 2020 aangesloten zijn op een 
duurzame energie infrastructuur. Voor de opwekking van duurzame 
elektriciteit is uitgegaan van windenergie. Door de Binckhorst vanaf de 
start energieneutraal te ontwikkelen kan de verbruikte elektriciteit 
gecompenseerd worden met duurzame bronnen totdat de 
windenergieopgave is gerealiseerd. 
 
Door goed geïsoleerde gebouwen te bouwen met energiezuinige 
verlichting is een aanzienlijke CO2 reductie te realiseren. Echter zal deze 
reductie naar verwachten ‘slechts’ 20% bedragen ten opzichte van de 
huidige bouwbesluit eisen.  
 

Overige CO2 reductie is te realiseren door het inzetten duurzame energie 
‘productie’ in de wijk zelf of aangrenzend aan de wijk.  
 
Als men kijkt naar de vier concepten sluiten variant B en D zich het best 
aan bij de visie van de gemeente Den Haag, het gebruik van aardgas is 
namelijk bij deze varianten erg laag (een factor 6 a 7 lager dan bij 
toepassen variant C). Er wordt bij deze varianten wel meer elektrische 
energie gebruikt, deze kan echter duurzaam door b.v. windenergie 
worden opgewekt.  
 
Bij variant D is de investering het hoogst, de verwachte besparing zal 
echter ook het hoogst zijn doordat er minder gas en minder elektriciteit 
verbruikt wordt.  
 
8.2 Aanbevelingen 

Uit tabel 7.6 blijkt dat uit de vergelijking tussen de milieurendementen dat 
het WKO concept (B) de laagste investering geeft bij het gewenste 
milieurendement. Een vervolgstap kan zijn het nader onderzoeken hoe 
het concept het best in de wijk is te integreren.   
 
Ook het Geothermie concept is kansrijk, al is het raadzaam de 
ontwikkelingen van het geothermie project ‘Den Haag Zuid-Wes’t af te 
wachten. Vervolgens kan bekeken worden of combinatie met dat project 
voordelen schept.  
 
Verder blijkt dat de investeringskosten voor de gebouwen zelf hoog zijn. 
Dit wordt veroorzaakt door het  toepassen van de Trias Energetica.  
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Door het grote verschil tussen deze investering en die voor de 
opwekkingsinstallaties lijkt de investering niet optimaal verdeeld te zijn. 
Een grotere opwekkingsinstallatie en beperkte energie reductie zal een 
lagere investering geven terwijl ook dan de wijk CO2 neutraal kan zijn.  
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BIJLAGE 1 Uitgangspunten en kentallen CO2-emissies  

Tabel 3 Kentallen CO2-emissie berekening 
 

 Primaire energie [MJ/eenheid] CO2 [kg/eenheid] CO2 [kg/GJ] 
Elektra 9,02 0,63/kWh(e) 69,8 
Gas 31,65 1,78/nm3 56,2 
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BIJLAGE 2 Binckhorst: huidige situatie 

Huidige situatie Binckhorst        
          

Onderdeel 
Alle 
zones   Qbehoefte [GJ] CO2 

Bestaand     Verwarming Tapwater Elektra Koeling koken ton 
Bestaande 
kantoren   312211 m2 88795 2342 67889 27157   14751 
Waldschmidt SDU Cabfab bedr. 324586 m2 109293 2435 110958 49270   31929 
Woningbouw 9781 m2 4400 868 305 38   468 
               150 8 
Stedelijke/ wijkvoorzieningen 72000 m2             

  
- 
Bijeenkomstfunctie 24000 m2 11603 243 7390 2632  2162 

  - Winkelfunctie 24000 m2 8079 180 8202 3642  2360 

  - Onderwijsfunctie 24000 m2 9553 459 7096 3407  1477 
                   
Parkeerprogramma 0 m2 0 0 0 0     
Stadspark 0 ha 0 0 0 0     
Openbare verlichting 4500 m 0 0 94 0   7 

Totaal 527101   231724 6527 201933 86146   53163 
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BIJLAGE 3 Energiebehoefte per functie gebaseerd op gemiddelde vierkante meters per functie   

Energieinformatie Oppervlak Ag Verwarming Tapwater Elektra Koeling CO2 Hulpenergie Verlichting Ventilatoren / 

Pompen 

  m2 MJ MJ MJ MJ kg MJ MJ MJ 
                    
                    

Tussenwoning Oud 124 55.914 11.035 3.872 479 5.945 1.138 2.735 0
Tussenwoning 124 8.539 11.035 5.752 723 2.521 1.138 2.735 1.879
Gallerijwoning 91 6.809 7.048 4.199 208 1.871 29.876 71.881 49.401
Logies 124 8.539 11.035 5.752 723 2.521 1.138 2.735 1.879
Kantoor NW 3.223 611.099 16.115 467.217 186.898 101.519 0 379.938 87.279
Kantoor BS 3.223 916.649 24.173 700.826 280.347 152.279    
Winkelfunctie NW 816 183.173 4.081 185.964 82.576 53.513 0 154.836 31.128
Winkelfunctie BS 816 274.760 6.122 278.946 123.864 80.270 0 232.254 46.692
Bedrijvigheid 1 87 5 180 0 81.215    
Bedrijvigheid BS 816 274.760 6.122 278.946 123.864 80.270 0 232.254 46.692
Waldschmidt 816 274.760 6.122 278.946 123.864 80.270 0 232.254 46.692
Onderwijsfunctie NW 2.540 674.024 32.408 500.648 240.377 104.219  115.080 385.568
Onderwijsfunctie BS 2.540 1.011.036 48.612 750.972 360.566 156.329 0 172.621 578.351
Bijeenkomstfunctie NW 19.875 6.406.050 134.147 4.079.771 1.453.171 1.193.853 0 1.754.140 2.325.631
Parkeerprogramma 1 0 0 27 0 19  0  
Stadspark 1 0 0 0 0 0  0  
Openbare Verlichting 1 0 0 21 0 1  0  
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WONINGTYPE EPC=0,8
Algemene benaming eengezins       m 

kap
galerij

EPC-waarde 0,78 0,79
Ag verwarmd 111,4 1795,6
Averlies 157,1 2259,9
Rc waarden

dichte gevel delen 3,0 3,0
vloer 3,0 3,0
dak 4,0 5,0

deur 0,33 0,33
U-raam 1,8 1,8

(U-frame) 2,4 2,4
(U-glas) 1,2 1,2

Luchtdichtheid
qv10 :kar 0,625 0,625

Verwarming
ketel HR107 HR107

aanv temp < 55 < 55
Warmtapwater

combitoestel HR/CW kwal.verklaring kwal.verklaring
klasse 3 3

leidinglengte forfaitair forfaitair
Ventilatie

luchttoevoer vraaggestuurd vraaggestuurd
luchtafvoer vraaggestuurd vraaggestuurd

WTW
ventilatoren gelijkstroom gelijkstroom

Zonne-energie
warmtapwater geen geen

verwarming geen geen
Zonwering geen wel
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BIJLAGE 5 Berekeningen en uitgangspunten milieurendement concepten   
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BIJLAGE 6 Kwalitatieve analyse energieconcepten 

 Concept A Concept B Concept C Concept D 
Ruimtebeslag van 
energieconcepten 

0 
 
Technische ruimte voor 
ketelopstelling per gebouw 

0 
 
Opwekking op 
gebouwniveau 

++ 
 
Centrale opwekking 
plangebied 

++ 
 
Centrale opwekking 
plangebied 

Vergunningen 0 
 
Geen bijzonderheden 

- 
 
GW-wet 

-- 
 
Milieucategorie 3/4 

-- 
 
Mijnwet  
(lange doorlooptijd) 

Implementatie 0 
 
Flexibel, beperkte 
voorinvesteringen 

0 
 
Flexibel, beperkte 
voorinvesteringen 

-- 
 
Voorinvestering 
opwekking + infra 

-- 
 
Voorinvestering 
opwekking + infra 

Comfort en 
betrouwbaarheid 

0 
 
Gas aanwezig in 
woningen  

0 
 
Gas aanwezig (behalve 
tussenwoningen)  

-- 
 
Geen gas en koeling 
aanwezig 

-- 
 
Geen gas en koeling 
aanwezig 

Subsidiemogelijkheden 0 
 
Geen 

+ 
 
EIA 

++ 
 
(SDE)+EIA 

+ 
 
(SDE)+EIA 
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BIJLAGE 7 Investeringskentallen  

Totale investering:  
* gebaseerd op kentallen referentie projecten   
  investering / concept investering per kW (verwarming)   totaal 
  Maximale energiereductie 504 euro/kw   €              47.979.540  
  wko 755 euro/kw   €              53.967.860  

 €              75.130.184    wkk 1051 euro/kw  
 €              78.670.350  euro/kw  1100 aardwarmte   
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