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Inleiding en doelstelling

Na een jarenlange procedure is in april 1998 het Tracébesluit genomen voor de Hogesnelheidslijn
tussen Amsterdam, Rotterdam en de Belgische grens. Er is gekozen voor een tracé welke oostelijk van
Zoetermeer langs gaat en vervolgens het glastuinbouwgebied in Bleiswijk middels een viaduct langs de
Derde Tocht doorsnijdt. Tussen Berkel en Rodenrijs en Bergschenhoek ligt het tracé parallel aan de
Landscheiding in een halfverdiepte bak waarna het tracé met een tunnel ten zuiden van Zestienhoven
uit komt.

Sinds begin september 2009 is de exploitatie van de Hogesnelheidslijn (hierna: HLS) in bedrijf gegaan
en rijden er treinen over het traject van de HSL. In de maanden daarvoor werd er op de lijn getest.
Vanaf de eerste proefrit regende het klachten bij de gemeente Lansingerland over ernstige
geluidshinder. De hinder werd ervaren in alle drie de kernen van Lansingerland en dan met name de
kern Berkel en Rodenrijs.

De gemeente Lansingerland heeft aangegeven dat de inwoners van Lansingerland woongenot moeten
kunnen ervaren en geen overlast. Zij heeft derhalve geoordeeld dat er een eigen onderzoek gestart
moet worden waarin berekend moet worden of de trein voldoet aan de eerder bepaalde maximale
geluidswaarde per etmaal, zoals opgenomen in het Tracébesluit. Zo niet, dan zullen er aanvullende
maatregelen getroffen moeten worden en zal het college richting de ministers van Verkeer en
Waterstaat (hierna: V&W) en Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieu (hierna: VROM) actie
ondernemen.

Daarnaast heeft de gemeenteraad in haar vergadering van 24 september 2009 tevens besloten een
dossieronderzoek te starten naar de bestuurlijke besluitvorming ten aanzien van de HSL. In dit
onderzoek dient onderzocht te worden welke houding de voormalige gemeentebesturen van de drie
kernen in de jarenlange procedure van totstandkoming van het HSL-tracé hebben ingenomen.

Onderhavig rapport is de uitkomst van dit dossieronderzoek. Het rapport beschrijft (in de tijd) de
besluitvorming, de ingenomen standpunten, de gevoerde overleggen, de onderzoeken en de
besluitvorming zelf. Er zijn geen conclusies getrokken ten aanzien van bovengenoemde houding van
de voormalige gemeentebesturen. Als er staat geschreven dat conclusies worden getrokken, dan zijn
dit conclusies die destijds door het betreffende bestuursorgaan zelf zijn getrokken (bijvoorbeeld in
een collegebesluit).
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Opzet van het onderzoek

Voor de opzet van het dossieronderzoek is aansluiting gezocht met de besluitvorming door de centrale
overheid, derhalve het proces van de Planologische Kernbeslissing (hierna PKB) HSL-Zuid en het
Tracébesluit. Deze besluitvorming is geschiedt volgens de Wet op de Ruimtelijke Ordening. Een korte
uiteenzetting van dit proces is in dit rapport onder ‘Uiteenzetting Procedure’ te vinden (op pagina 9).

Onderzocht is of en hoe (inhoudelijk) de voormalige drie gemeentebesturen zich gedurende de
(onderlinge) bestuurlijke overleggen, inspraakrondes en beroepsmogelijkheden hebben opgesteld. De
reacties zijn (zoveel mogelijk) gekoppeld aan de besluitvormingsprocedure van de PKB, derhalve aan
de PKB-delen één tot en met vier, alsmede aan het Ontwerp Tracébesluit, het definitieve Tracébesluit
en het tegen dit besluit ingestelde beroep. Hierdoor is het onderzoek in chronologische volgorde (op
datum).

Dit vasthouden aan de tijdslijn is van belang geacht voor de leesbaarheid van het rapport. Zo zijn
bijvoorbeeld de hoofdlijnen van de bestuurlijke overleggen met de Ministers in PKB-deel 2b gebundeld
opgenomen en eind 1996 gepubliceerd. Evenwel, nu deze bestuurlijke overleggen onderdeel waren
van het besluitvormingsproces in de jaren hiervoor, zijn de verslagen ten behoeve van de
chronologische volgorde (op tijd) geplaatst op het moment dat zij zijn gevoerd (van 1995 tot 1996).

Verder is er voor gekozen om het standpunt van de drie gemeentebesturen in hoofdlijnen weer te
geven. Een belangrijke reden hiervoor is dat de standpunten in de vele overleggen, correspondentie,
reacties, bestuurlijke besluitvorming e.v. niet wezenlijk veranderden. Om in het rapport niet in
herhaling te vervallen, zijn dan ook de hoofdlijnen weergegeven alsmede, ingeval hier sprake van
was, de wijzigingen respectievelijk nuanceringen in de standpunten.

Naast een beschrijving van de bestuurlijke besluitvorming was het tevens noodzakelijk om de
relevante onderdelen van de onderliggende stukken waarover de besluitvorming heeft plaatsgevonden
(zoals de PKB’s zelf, de onderzoeken e.d.) in het rapport op te nemen. Immers, voor een beter begrip
van dit rapport en de besluitvorming, dient wel duidelijk te zijn waarover werd besloten. Tevens zijn
ook, indien nodig geacht, standpunten van derden meegenomen (bijvoorbeeld van de gemeente
Rotterdam, de Provincie), daar ook deze standpunten een rol speelden in de tijd van de
besluitvorming.

Tot slot dient te worden opgemerkt dat er in de jaren negentig nog geen sprake was van de
gedigitaliseerde archivering zoals wij deze nu kennen, waardoor er dan ook geen HSL “dossier’ is. De
HSL-stukken of kopieén daarvan zijn, voor zover ze nog aanwezig waren, (ongeorganiseerd) verspreid
over meer dan 150 archiefdozen, welke dozen weer meerdere dossiermappen bevatten. Dit heeft dit
dossieronderzoek tot een zeer omvangrijk onderzoek gemaakt.
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Uiteenzetting Procedure

De PKB HSL-Zuid heeft de procedure zoals aangegevenin artikel 2a van de Wet op de Ruimtelijke
Ordening gevolgd. De PKB HSL-Zuid is op één project gericht. Zij bevat de integrale afweging van alle
aspecten die relevant zijn voor het realiseren van de zuidelijke aansluiting van Nederland op het
Europese HSL-net. Daarom is er sprake van een op uitvoering gerichte project PKB zoals bedoeld in
artikel 39 van de Wet op de Ruimtelijke Ordening (wet is overigens per 1 juli 2008 gewijzigd in Wet
ruimtelijke ordening).

1. De PKB-procedure valt uiteen in de navolgende fases:

» PKB-deel 1, de ‘Nieuwe HSL-Nota’ (zie Hoofdstuk 1.)
Hierin zijn opgenomen het ontwerp PKB (deel 1) en een Milieu-effectrapport (MER). Het
ontwerp PKB-deel 1 geeft het voornemen weer van het Kabinet om tot de aanleg van de HSL
te komen. Tevens is een voorkeursvariant aangegeven (de zgn. Al variant). De Nieuwe HSL-
Nota dateert van maart 1994;

» PKB-deel 2 (zie Hoofdstuk 2.)
De hoofdlijnen uit de inspraak zijn opgenomen in PKB-deel 2a (oktober 1995) en de de
hoofdlijnen van het bestuurlijk overleg zijn in PKB-deel 2b (mei 1996) opgenomen. Deze
bestuurlijke overleggen zijn voorgeschreven in de PKB-procedure. De minister van V&W en
VROM hebben op een aantal cruciale momenten in de totstandkoming van de PKB met de
bestuurders van de provincies, stadsregio’s, gemeenten en water- en hoogheemraadschappen
langs de onderzochte tracé’s overleg gevoerd.

» PKB-deel 3 (zie Hoofdstuk 3.)
In de PKB-deel 3 (mei 1996) is het Kabinetsstandpunt met een Nota van toelichting
opgenomen ten aanzien van de HSL. In dit deel van de PKB is gekozen voor een (aangepast)
Al-tracé.

» PKB-deel 4 (zie Hoofdstuk 4.)
In november 1996 heeft de Tweede Kamer heeft met een enkele wijziging PKB-deel 3
goedgekeurd. Hiermee is de keuze voor het Al-tracé vastgelegd (binnen bepaalde
ontwikkelingsruimte: verschuiving binnen bepaalde marges is bijvoorbeeld mogelijk). Door
publicatie in de Staatscourant en de ter inzagelegging van het uiteindelijk vastgestelde plan
in de vorm van PKB-deel 4 is het plan op 1 juli 1997 van kracht geworden.

2. Ontwerp Tracébesluit (zie Hoofdstuk 5.)

Binnen een jaar na publicatie van PKB-deel 4 moet het Ontwerp-Tracébesluit gepubliceerd zijn. De
randvoorwaarden die in de PKB door regering en parlement zijn aangegeven, vormen de gegevens
voor de verdere uitwerking van het gekozen tracé. Dit vindt plaats volgens de regels van de Tracéwet.
Gedurende deze periode vinden wederom bestuurlijke overleggen plaats en wordt onderhandeld over
exacte ligging van het tracé, al dan niet verdieping van het tracé, wel of niet op een viaduct, e.d.
meer. Het Ontwerp-Tracébesluit is november 1997 ter inzage gelegd.

4. Tracébesluit (zie Hoofdstuk 6.)

In april 1998 is het Tracébesluit vastgesteld door de minister van V&W in overeenstemming met de
minister van VROM. Het Tracébesluit komt ongeveer overeen met het Ontwerp-Tracébesluit. Tegen
dit besluit kon beroep worden aangetekend. De 3B gemeenten hebben gezamenlijk beroep
aangetekend bij de Raad van State, doch deze beroepzaak verloren.
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Bgs

BBLN

Commissie m.e.r.
Crow-normen

HID-overleg

HSL

HST

IPNR-gebied

M2K4

Minister van V&W
Minister van VROM
oTB

PKB
Projectbureau 2B3

Projectbureau HSL-Zuid
WB3-Tracé (Bos-variant)

WRO

Afkortingenlijst

Besluit Geluidhinder Spoorwegen

Bundeling Bestaande Lijn Noord

Commissie voor de milieueffectrapportage

de door het nationale kennisplatform voor infrastructuur, verkeer,
vervoer en openbare ruimte gestelde normen (voor in casu langzaam
verkeer)

Hoofden Ingenieursdiensten-overleg

Hogesnelheidslijn

Hogesnelheidstrein

Integraal Plan Noordrand Rotterdam

Variant waarbij Al-tracé is verschoven

Minister van Verkeer en Waterstaat

Minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieu
Ontwerp-Tracébesluit

Planologische Kernbeslissing

ambtelijke organisatie die belast was met de uitwerking van de VINEX-
taakstelling voor Bergschenhoek en Berkel en Rodenrijs
organisatie opgericht voor de realisatie en uitvoering van de HSL
extra variant later opgenomen in PKB procedure, onstaan uit
inspraakreactie

Wet op de Ruimtelijke Ordening (is overigens verouderd)
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Samenvatting

In maart 1994 is PKB-deel 1 (de Nieuwe HSL-Nota) gepubliceerd, waarin het voornemen van het
Kabinet om een zuidelijke aansluiting van Nederland op het Europese HSL-net te realiseren, is
weergegeven. Reeds in de aanloop van de publicatie van dit voornemen tot de aanleg van de HSL
hebben alle drie voormalige gemeenten (hierna: 3B) aangegeven tegen een tracé langs/door hun
gemeente te zijn.

In de Nieuwe HSL-Nota werden meerdere varianten voor het tracé besproken, waarbij de
belangrijkste keuzevarianten de varianten Al en B3 waren:

» Tracé-Al
Tracé Al hield voor de 3B gemeenten in dat het tracé op een aardenbaan bij Zoetermeer
direct ten westen van de Nieuw Hoefweg zou lopen om vervolgens schuin het glastuingebied
gelegen tussen de A12 en de Wildersekade in Rotterdam-Noord te doorkruisen. Dit betekende
een forse inbreuk op het glastuinbouwgebied in Bleiswijk, waarbij 26 glastuinbouwbedrijven
zouden worden doorsneden alsmede een doorsnijding van de bouwlocaties in de gemeente
Bergschenhoek en Berkel en Rodenrijs zou plaatsvinden.

» Tracé-B3
Tracé B3 was ontwikkeld vanuit de nadruk op bundeling met bestaande infrastructuur: de
autosnelweg A4 en de Hofpleinspoorlijn. Dit zou leiden tot het passeren van geluidsgevoelige
bebouwing in onder meer Leiderdorp, Zoeterwoude-Rijndijk en Zoeterwoude-Dorp en
Pijnacker. Voor de 3B gemeenten betekende deze variant dat het tracé hun grondgebied niet
zou doorkruisen.

Alle drie de gemeenten hebben aangegeven dat zij de voorkeur hadden voor het HST’s over de
bestaande spoorlijnen. Bleiswijk en Bergschenhoek hebben hierbij beredeneerd dat ingeval het niet
anders zou kunnen, wel zou worden ingestoken op een zo goed mogelijke inpassing van het tracé.
Berkel en Rodenrijs bleef mordicus tegen, alleen een tunnel of anders niet.

De insteek van Bleiswijk was de volgende inpassing: een zo haaks mogelijke doorsnijding van het
glastuinbouwgebied langs de Derde Tocht en op een viaduct (dus niet op een aardenbaan). Hierdoor
zouden zo min mogelijk bedrijven moeten verdwijnen en zouden de onderdoorgangen zo min mogelijk
hinder opleveren voor de glastuinbouwsector.

Bergschenhoek wilde eventueel meewerken ingeval sprake zou zijn van een tunnel of verdiepte ligging
op het gedeelte tussen Bergschenhoek en Berkel en Rodenrijs (woningbouwlocatie Noordrand I1/111).
Hiervoor werd de bouw van extra woningen (ca 1.700) mogelijk.

Tot de totstandkoming van PKB-deel 3 vinden er bestuurlijke overleggen en overleggen in regionaal
verband plaats. Deze laatste leiden tot een regionale inpassingsvisie, de regiomix. In deze regiomix
wordt de wens van Bleiswijk in zijn geheel meegenomen en zou het tracé tussen Bergschenhoek en
Berkel en Rodenrijs verschoven worden en een verdiepte ligging hebben. Bergschenhoek kan zich hier
in vinden, Berkel en Rodenrijs nog steeds niet. Berkel en Rodenrijs vreest (ernstige) geluidshinder.

Bij de vertaling van het Projectbureau HSL-Zuid van de regiomix blijkt echter dat door (financiéle)
overwegingen een goede inpassing van het gedeelte van het tracé tussen met name het Berkel en
Rodenrijs en Bergschenhoek aanzienlijk beperkt wordt. Bergschenhoek blijft bij zijn positieve
opstelling zoals ook ten aanzien van de regiomix, maar Berkel geeft aan de officiéle procedure af te
wachten inzake de beoordeling of het instellen van bezwaar en beroep zinvol is. Tot dat moment zal
Berkel en Rodenrijs wel participeren in overleggen om zich sterk te maken voor verbeteringen ten
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aanzien van de uitwerking van de variant. De wensen van Bleiswijk worden wel gehonoreerd, zij het
dat Bleiswijk wel meer zekerheid wenst ten aanzien van geluidsschermen.

Werkten de gemeente vooreerst nog voornamelijk uit eigen belang, vanaf deze periode begint een
nauwere samenwerking. Dit uit zich o.a. in gezamenlijke brieven aan de Rijksoverheid waarin wordt
aangegeven dat de 3B gemeenten nog immer tegenstander zijn van de Al-variant.

In de PKB-deel 3 en na vaststelling door de Tweede Kamer de PKB-deel 4, wordt de keuze voor het Al-
tracé van de HSL vastgelegd: een tracé langs Zoetermeer-oost en langs de Derde Tocht op een viaduct
door Bleiswijk en tussen Berkel en Rodenrijs en Bergschenhoek door in een halfverdiepte ligging 2,5
meter beneden het maaiveld.

Ondertussen wordt door de Rijksoverheid gewerkt aan het Ontwerp-Tracébesluit (OTB). Berkel en
Rodenrijs, hoewel nog steeds tegenstander, geeft wel aan de verdiepte ligging langer in noordelijke
richting te willen voortzetten, maar koestert weinig hoop vanwege de extra kosten. Daarnaast wordt
wederom de vrees voor (ernstige) geluidshinder naar voren gebracht. Bergschenhoek steekt in op het
inpassingsmodel “‘geplooid maaiveld’. Dit is de zone ten oosten van de HSL met een breedte van 60
meter vanuit de rand van de HSL. Deze 60 meter is gebaseerd op het feit dat hier de grens van de
geluidsbelasting ligt waar in zes lagen kan worden gebouwd. In het model geplooid maaiveld wordt
ook uitgegaan van bebouwing in de strook van 60 meter. De hier te realiseren bebouwing zal dan
echter lager dienen te zijn. Voor Bleiswijk veranderd er niet zo veel.

Wel wordt door de 3B gemeenten aan DCMR Milieudienst Rijnmond (afdeling Geluid) gevraagd om een
second opinion (twee rapporten) ten aanzien van de geluidsrapporten waarop het de Rijksprocedures
gebaseerd zijn. Uit de rapporten volgt dat wel voldaan zal worden aan het Besluit Geluidhinder
Spoorwegen (dus de wettelijke normen), maar dat hierbij geen rekening wordt gehouden met vooral
de piekniveaus en de stijgtijd van het geluid, zodat voor geluidsoverlast wordt gevreesd.

Het verzenden van het OTB houdt tevens een verzoek tot planologische medewerking in voor de
realisatie van de HSL. Bleiswijk en Bergschenhoek stemmen in, Berkel en Rodenrijs weigert
medewerking, waardoor een aanwijzingsbesluit van de minister van V&W volgt en Berkel en Rodenrijs
alsnog zal moeten meewerken.

Vervolgens wordt het Tracébesluit genomen, welke op 22 april 1998 in werking treedt. Het blijft het
Al-tracé, waarbij naar mening van de 3B gemeenten niet genoeg rekening is gehouden met hun
wensen en zorgen. De 3B gemeenten dienen dan ook een beroepschrift in bij de Afdeling
Bestuursrechtspraak van de Raad van State. Uit dit beroepschrift blijkt dat er zorg is ten aanzien van
de piekniveaus, de stijgtijd van het geluid en het heersende lage achtergrondniveau (weinig geluid).
Hoewel er binnen de wettelijke normen wordt gebleven, wordt de Raad van State toch gevraagd om
extra maatregelen om afdoende beschermingsniveau in de leefomgeving te kunnen realiseren.

September 1999 wijst de Raad van State de beroepen af op formele gronden: er wordt immers
voldaan aan de wettelijke regelgeving. Hiermee is het tracé een feit.

Na de uitspraak is er enige maanden ‘stilte’, tot eind 2000. Vanwege (technische) ontwikkelingen is er
vanuit het Projectbureau HSL-Zuid verzocht om overleg inzake een gewijzigde inpassing van de HSL.
Hierbij werd gedacht aan een 20 a 30 centimeter hogere ligging van de HSL t.o.v. de huidige ligging
en een verlaging van de verdiepte bak ter hoogte van de Berkelseweg met circa drie meter.
Belangrijkste redenen zijn zijdelijlingse gronddrukken, kostenreductie en een uitspraak van de
Minister naar aanleiding van een verzoek van het Platform Bezorgde Bewoners 3B-gemeenten. Zij
hadden verzocht om een lagere ligging van de HSL-Zuid ter hoogte van de Berkelseweg opdat het
wegviaduct Berkelsweg over de HSL ook voor kwetsbare verkeersdeelnemers toegankelijk blijft. De
Minister vond de belangen van het Platform zo zwaar wegen, dat zij heeft besloten met instemming

Dossieronderzoek HSL gemeente Lansingerland 12



van de Tweede Kamer om de verdiepte bak ter hoogte van de Berkelseweg te verlagen. De extra
kosten en vertraging die hierdoor ontstaan, zijn door de Minister en de Kamer geaccepteerd.

Nu deze wijzigingen binnen de het Tracébesluit mogelijk zijn, wordt door Bergschenhoek en Berkel en
Rodenrijs meegewerkt mits in aanvulling op het gestelde in het Tracébesluit, in Berkel en Rodenrijs
circa 500 m2 extra geluidsscherm langs het tracé van de HSL wordt aangebracht (Edelstenenbuurt en
Componistenbuurt). Bergschenhoek gaat akkoord onder de nadrukkelijke - door het Projectbureau
geaccepteerde - randvoorwaarde dat de geluidscontouren gelijk blijven, zelfs als die (ver) onder de
voorkeursgrenswaarde van 57 dB(A) liggen.

Dossieronderzoek HSL gemeente Lansingerland 13



Hoofdstuk 1.

PKB-deel 1, de “Nieuwe HSL-Nota” met reacties

1.1 Inleiding

Eind jaren "80 maakt het Ministerie van V&W de plannen bekend om een Hogesnelheidslijn aan te
leggen. Hiervoor werd een ontwerp Planologische Kernbeslissing (hierna PKB) opgesteld dat door het
Kabinet op 28 maart 1991 werd vastgesteld en vervolgens werd gepubliceerd (de nota “Nederlands
deel hogesnelheidsspoorverbinding Amsterdam -Brussel-Parijs, Tweede Kamer, vergaderjaar 1990 -
1991, 22026 nrs 2 en 3). Het ontwerpplan PKB-deel 1 geeft het voornemen weer van het Kabinet om
tot de aanleg van de HSL te komen.

In dit ontwerp PKB-deel 1 werden (globaal) verschillende mogelijke tracévarianten geschetst, met de
bijbehorende effecten op milieu, economie, inpassing etc.

De reacties van de betrokken adviesraden (zoals de Commissie m.e.r., Raad voor de Ruimtelijke
Ordening en de Raad voor Verkeer en Waterstaat) luidde dat het rapport voldoende handvatten
bevatte om een principebesluit over de aanleg van de HSL te nemen, maar dat aanvullende informatie
gewenst was om een tracékeuze te maken.

Tevens is over het ontwerp PKB-deel 1 overleg gevoerd met de betrokken gemeenten. Ook de
verantwoordelijke wethouders van de betrokken gemeenten, zoals de voormalige 3B gemeenten
werden uitgenodigd om te praten over mogelijke gevolgen van de HSL voor hun gemeente. Alle drie
de gemeenten hebben duidelijk gemaakt dat ze het niet met een tracé langs hun gemeenten eens
waren (dit blijkt uit de Toelichting op de besluitvorming rond het viaduct in de Berkelseweg van HSL-
Zuid, d.d. 23 mei 2001 dossier gemeente Bergschenhoek).

Naar aanleiding van de bij HSL-Zuid binnengekomen reacties heeft de Ministerraad op 18 maart 1994,
het eerste ontwerpplan van 28 maart 1991 ingetrokken en vervangen door een herziene ontwerp-PKB,
de “‘Nieuwe HSL-Nota”. Hierin heeft de Ministerraad de tekst van de nieuwe ontwerp-PKB deel 1 voor
het Nederlandse deel van de hogesnelheidsspoorverbinding Amsterdam - Brussel - Parijs/Londen
geaccordeerd. Voor de nieuwe lijn tussen Amsterdam/Schiphol en Rotterdam is inzake de keuze
tussen variant Al via Bergschenhoek en B3 via Pijnacker uiteindelijk gekozen voor de tracévariant Al,
inclusief de daartoe noodzakelijke aanpassingen van de bestaande infrastructuur en overige
bijkomende werken. Het milieu-effectrapport maakte integraal onderdeel uit van deze Nieuwe HSL-
Nota.

Op 21 maart 1994 heeft het Directoraat-Generaal Rijkswaterstaat aan de colleges van de 3B
gemeenten een brief gezonden. Hierin werd aangegeven dat vervolgonderzoek had plaatsgevonden
naar aanleiding van de HSL-Nota 1991 en dat de resultaten zijn neergelegd in de Nieuwe HSL-Nota. In
deze Nieuwe HSL-Nota werd de wenselijkheid van aanleg van een Hogesnelheidslijn bevestigd.
Tevens is aangegeven dat de Nieuwe HSL-Nota de procedure van een PKB zou doorlopen. De Nota is in
mei 1994 ter visie gelegd.

1.2 Nieuwe HSL-Nota inhoudelijk (belangrijkste varianten)

1.2.1 Tracé Al

Tracé Al is ontwikkeld als een tracé dat zoveel mogelijk de grens tussen het stedelijk gebied van
Leiden en Zoetermeer en het landelijk gebied opzoekt. Het tracé gaat door de rand van het open
gebied van het Groene Hart en is gedeeltelijk gelegen in een gebied, waarin aan natuurlijke
ontwikkeling een hoge prioriteit toegekend wordt. Dit stelt hoge eisen aan de inpassing. Ten noorden
van de autosnelweg A12 kenmerkt het tracé zich door het zoveel mogelijk vermijden van
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geluidgevoelige woonbebouwing en ten zuiden van die weg door een ligging in verstedelijkt gebied:
glastuinbouw en grootschalige uitbreidingsgebieden.

Ter hoogte van Rijpwetering is een subvariant op Al ontwikkeld. Terwijl tracé Al de lintbebouwing
van Rijpwetering op dezelfde plaats doorsnijdt als de huidige provinciale weg, is het tracé bij de
verschoven Al-variant naar het oosten opgeschoven, teneinde het weidevogelgebied en het potentieel
bodembeschermingsgebied in de Drooggemaakte Veender- en Lijkerpolder te ontzien. Hierdoor wordt
de lintbebouwing dichter bij de autosnelweg A4 - en een glastuinbouwgebied centraal - doorsneden.

Tracé Al betekent voor de 3B gemeenten dat het tracé op een aardenbaan bij Zoetermeer direct ten
westen van de Nieuw Hoefweg loopt om vervolgens schuin het glastuingebied gelegen tussen de A12
en de Wildersekade in Rotterdam-Noord te doorkruisen. Dit betekent een forse inbreuk op het
glastuinbouwgebied in Bleiswijk, waarbij 26 glastuinbouwbedrijven worden doorsneden alsmede een
doorsnijding van de bouwlocaties in de gemeente Bergschenhoek en Berkel en Rodenrijs.

1.2.2 Tracé B3

Tracé B3 is ontwikkeld vanuit de nadruk op bundeling met bestaande infrastructuur: de autosnelweg
A4 en de Hofpleinspoorlijn. Dit leidt tot het passeren van geluidsgevoelige bebouwing in onder meer
Leiderdorp, Zoeterwoude-Rijndijk en Zoeterwoude-Dorp en Pijnacker. Deze variant wordt met een
verdiepte ligging, deels in een open, deels in een gesloten tunnelbak, langs het station Pijnacker
geleid. Dit tracé beinvloedt ten zuiden van de autosnelweg A12 drie toekomstige woonlocaties:
Pijnacker-zuid, Noordrand 3 en - in randligging - Noordrand 1.

Voor de 3B gemeenten betekende deze variant dat het tracé hun grondgebied niet zou doorkruisen.

1.2.3 Bundeling bestaande lijn Noord (BBLN)

Deze variant is ontwikkeld als nieuw tracé, dat optimaal bundelt met de bestaande spoorlijn. Het
tracé is net als de nieuwe lijnen voorzien van 25 kV-bovenleidingspanning en dus geschikt voor
hogesnelheidstreinmaterieel en bi-courant IC-materieel. Vanwege de bogen bij Nieuw-Vennep,
Warmond, Leiden en Delft in de bestaande lijn is 300 km/uur niet haalbaar. Om deze te krappe
boogstralen te ontlopen, zijn omleidingen westelijk om Leiden en zuidwestelijk om Delft beschouwd.
Deze omleggingen bleken echter zulke negatieve milieu-, ruimtelijke ordenings- en financiéle
effecten te hebben, dat alleen de bundelingvariant verder is uitgewerkt als een zo strak mogelijke
bundeling met de bestaande lijn, waarbij de snelheid door het tracéverloop van de bestaande lijn
wordt bepaald (maximaal circa 250 km/uur).

In de stedelijke gebieden van Leiden, Den Haag, Voorburg en Delft passeert de BBLN een aanzienlijk
Aantal woningen op korte afstand. Hiervan moeten er minstens 130 worden geamoveerd. Verder
doorsnijdt het tracé een woonwagencentrum, volkstuincomplexen en een aantal grote, bestaande en
geprojecteerde bedrijfsterreinen in Leiden, Den Haag en Delft. Er worden geen nieuwe woninglocaties
doorsneden.

Voor de tracévergelijking en de aan het HSL-project toe te rekenen kosten is vooralsnog van een
nieuwe tweesporige tunnel in Delft uitgegaan. Uiteraard kan hierbij de vraag worden gesteld of deze
technische oplossing voor de hogesnelheidslijn in de eindsituatie twee sporen bovengronds en twee
sporen ondergronds aanvaardbaar wordt geacht (zie motie Tweede Kamer d.d. 20 december 1993).
Een integrale viersporige ondergrondse oplossing (inclusief station) leidt waarschijnlijk tot aanzienlijk
hogere kosten.

Conclusie

Alleen de BBLN-variant is qua capaciteit gelijkwaardig aan de nieuwe-lijnbundels en is om deze reden
Geselecteerd om op tracéniveau te worden vergeleken met de tracés voor een nieuwe
hogesnelheidslijn.

1.2.4 Keuze Kabinet: Tracé Al onderbouwing

Onder de voorwaarde dat de uitstralingseffecten van tracé Al door middel van de voorgestelde
inpassingmaatregelen worden beperkt, krijgt tracé Al duidelijk de voorkeur boven B3.
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Het tracé doorsnijdt het kassengebied bij Bleiswijk en beperkt de mogelijkheden voor woningbouw
tussen Bergschenhoek en Berkel (VINEX-lokatie Noordrand 2). In het ontwerp-tracébesluit zal het
tracé zodanig worden uitgewerkt dat de ontwikkelingsmogelijkheden en de dynamiek van de
glastuinbouw in de Overbuurtsche Polder nabij Bleiswijk zo min mogelijk worden belemmerd. In en/of
nabij de Overbuurtse Polder zal voor het verlies aan glastuinbouwareaal compensatie worden
geboden. Er zal in overleg met de provincie en de tuinbouwsector onderzoek worden gedaan naar de
mogelijkheden om de dynamiek van dit belangrijke tuinbouwgebied te handhaven. Optimalisatie van
het tracé, een goed herverkavelings- c.q. inrichtingsplan, compensatie van het areaalverlies in de
onmiddellijke omgeving (gedacht wordt onder meer aan vergroting van de al in het provinciale beleid
voorziene beperkte uitbreidingslocatie Zuidplaspolder, die ten noorden van de A12 en ten oosten van
Moerkapelle ligt) en een goede planning van de werkzaamheden zullen in dit onderzoek worden
meegenomen. De regering zal zodanige maatregelen treffen dat individuele glastuinbouwbedrijven,
binnen de daarvoor geldende regelingen (planschade), geen financiéle schade ondervinden van de
aanleg van de hogesnelheidslijn.

Bij Berkel en Rodenrijs en Bergschenhoek lijkt een stedenbouwkundige afronding (m.n. woningbouw)
van Bergschenhoek mogelijk, zij het dat deze gebaseerd is op een gescheiden ontwikkeling van Berkel
en Bergschenhoek.

1.2.5 Overig

Over de nieuwe hogesnelheidslijnen kunnen ook (binnenlandse) Intercitytreinen worden geleid. Het
kabinet acht dit medegebruik van zodanig belang dat de ruimtelijke reservering van de daartoe
benodigde verbindingen onderdeel uitmaken van deze ontwerp-PKB. Bij de verdere uitwerking van de
hogesnelheidslijn zal als voorkeursgrenswaarde volgens het Besluit Geluidhinder Spoorwegen een
waarde van 57 dB(A) worden aangehouden.

1.3 Uitnodiging Provincie Zuid-Holland bestuurlijk overleg

(aan colleges, overleg d.d. 3 mei 1994)

De provincie wil zich inzetten om in het kader van de inspraakprocedure tot een optimale afstemming
met de betrokken gemeenten en provincies te komen ten einde een zo groot mogelijke invloed op de
uiteindelijke besluitvorming van het Rijk te verkrijgen. Over de mogelijkheden van de bestaande lijn
heeft de Provincie aan TNO om een “second opinion” gevraagd. Mede op basis van dit TNO-onderzoek
zullen Gedeputeerde Staten van Zuid Holland aan de Provinciale Staten voorstellen om het gebuik van
de bestaande lijn door de HST vooralsnog af te wijzen en wordt nu de aandacht gericht op de nieuwe
tracés. Ongeacht de kabinetsvoorkeur hecht de Provincie er aan ook de voor- en nadelen van de
overige tracévarianten uit de PKB-Nota t.b.v. een zorgvuldige besluitvorming in beeld te brengen.

1.4 Reactie Bergschenhoek
17 mei 1994 B&W besluit Bergschenhoek
Besloten is binnen het beleidsprogramma voor de periode 1994 - 1998:

1. In het actieve bestemmingsplanbeleid, dat voldoet aan verkeers- en milieueisen, past géén
HSL in combinatie met een luchthaven Rotterdam;

2. Het gemeentebestuur dringt er bij het Rijk op aan dat de HSL tussen Rotterdam en Schiphol
gebruik maakt van bestaande spoorverbindingen, die hiervoor eventueel aangepast dienen te
worden;

3. Wanneer toch besloten wordt tot een nieuw tracé, dan dringt het gemeentebestuur aan op
een zo goed mogelijke inpassing in het landschap, waarbij het woon- en leefmilieu zo min
mogelijk aangetast worden;

4. Het voeren van een gezamenlijke strategie met Berkel en Rodenrijs, Bleiswijk, de
deelgemeenten en Rotterdam;
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5 juli 1994 B&W besluit Bergschenhoek

Er is een regioreactie opgesteld, waaraan zo mogelijk elke gemeente zich kan conformeren en waarbij
voor elke gemeente ruimte is om zonodig enkele eigen specifieke zaken toe te voegen.

Voor wat betreft het noordelijke tracé zal worden ingezet op het volgende:

1. instemming met de HSL

2. instemming met een nieuw tracé

3. een keuze voor A of B blijft om het even

4. het nieuwe tracé moet onder maaiveldniveau worden aangelegd.

Achtergrond bij deze gedachte is dat het Kabinet en parlement grote waarde hechten aan een snelle
verbinding tussen Rotterdam en Schiphol en dat dit ook weleens het argument kan zijn om af te zien
van de plannen voor welke Rotterdamse luchthaven dan ook. In ieder geval kan dit de legitimatie zijn
voor Bergschenhoek om bij dit standpunt aan te sluiten.

Dit standpunt wijkt af van het besluit van 17 mei jl. Ingeval zou worden vastgehouden aan het
eerdergenoemde besluit van 17 mei jl. zou, nu van de gemeente Rotterdam en de regio geen steun
voor dit besluit te verwachten is, zelfstandig een reactie opgesteld moeten worden die hout snijdt.

9 mei 1995 B&W besluit Bergschenhoek
Inzake besluit van Berkel en Rodenrijs om zich uit te spreken tegen de variantenstudie HSL, kennis te
nemen van het volgende.

Op 29 maart 1995 heeft Bestuurlijk Overleg plaatsgevonden met de minister van V&W inzake de HSL.
De minister heeft ruimte geboden voor een studie naar inpassing van het tracé bij de passage van
Bergschenhoek, mits dit een meerwaarde oplevert. Meerwaarde moet worden uitgelegd als stedelijke
voorzieningen, naar verwachting m.n. woningen.
Deze studie is inmiddels ter hand genomen en tijdens de vergadering van de sturingsgroep (op 13 april
j1.) is een tracé getoond dat loopt tussen Rotterdam CS en Zoetermeer-oost. De passage door
Bergschenhoek is hier aangegeven door middel van een halfverdiepte tunnel, die afgedekt is. De
geluidszone bij een dergelijke variant bedraagt 0 (nul) meter. In deze variant wordt ook uitgegaan van
een verschuiving in westelijke richting.
Er zijn twee redenen voor verschuiving in westelijke richting:

- de benutting van de ruimte in Bergschenhoek voor woningen of andere stedelijke

voorzieningen en

- de realisering van het shuttlestation in het IPNR-gebied.
De realisering van het shuttlestation is een uitdrukkelijke wens van de gemeente Rotterdam, resp. de
stadsregio. Bergschenhoek en Berkel en Rodenrijs hebben hierbij geen direct belang. Als het echter
meewerkt om de HSL in een halfverdiepte tunnel te krijgen, dan graag.

Berkel en Rodenrijs heeft zich inmiddels mordicus tegen deze studie uitgesproken. Het college van
Berkel en Rodenrijs heeft zich uitgesproken tegen een studie tot horizontale verschuiving van het
tracé, voordat de verticale variant is vastgesteld (voor wat betreft de verticale variant is het alleen
tevreden met een ondergrondse ligging).

Vooralsnog lijkt er nog geen aanleiding te zijn voor Bergschenhoek om zich te beraden over de
samenwerking met Berkel, maar dit moment kan wel een keer aanbreken.

Verder is Berkel en Rodenrijs is bang voor het volgende. Het shuttlestation leidt tot de noodzaak van
horizontale verschuiving. Als dit eenmaal is geaccepteerd en vervolgens gaat het shuttlestation niet
door (en dit is bepaald niet uitgesloten), dan is de westelijke ligging het uitgangspunt. Komt het tracé
dan ook nog niet in een afgedekte tunnel, dan is Berkel “de klos’.

De vraag is in hoeverre deze angst gegrond is. In de eerste plaats is het zo dat bij een verschuiving in

westelijke richting op een dijklichaam in Bergschenhoek ruimte ontstaat voor niet-geluidsgevoelige
voorzieningen in de Landscheidingzone. Dit zou bijvoorbeeld kunnen leiden tot het verplaatsen van
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het sportpark Hoge Land in Berkel en de bouw van ca 1.000 woningen op die locatie. Echter de plaats
van het tracé is niet voor niets gekozen. De afstand ten opzichte van de bestaande woningbouw in
Berkel en Rodenrijs is zodanig dat, met uitzondering van het uiterste noorden van de Noordpolder,
aan de westkant van het tracé geen geluidsschermen nodig zijn. Een verschuiving, zonder dat dit iets
of maar weinig oplevert, is voor het rijk dan ook niet interessant. In dat geval zullen namelijk aan
beide zijden geluidsschermen moeten worden aangebracht, hetgeen een belangrijke kostenpost is.

Er kan dan ook worden geconcludeerd dat het inmiddels niet meer aan de opstelling van de
gemeenten Bergschenhoek en/of Berkel zal liggen of sprake zal zijn van een verschuiving in westelijke
richting bij aanleg op een dijk, maar dat dit door andere factoren zal worden bepaald. Overigens lijkt
de kans op verschuiving bij een dijkligging uitermate klein.

20 juni 1995 B&W besluit Bergschenhoek

Kopie brief van Berkel en Rodenrijs aan sturingsgroep 2B3 (belast met de uitwerking van de VINEX-
taakstelling voor Bergschenhoek en Berkel en Rodenrijs) voor kennisgeving aangenomen. De gemeente
Berkel en Rodenrijs heeft in een brief aan de sturingsgroep 2B3 te kennen gegeven tegen elke
variantenstudie HSL te zijn, zolang niet besloten is de HSL ondergronds aan te leggen. Deze brief
wordt benut om (in Bergschenhoek) een overzicht van de stand van zaken te geven.

In opdracht van de sturingsgroep, maar gesteund door de regio en de gemeente Rotterdam, wordt een
studie ingesteld naar de passage door Bergschenhoek (en dus langs Berkel). Er zijn inmiddels vier
varianten uitgewerkt, waarbij in beeld gebracht is wat deze voor meerwaarde kunnen opleveren:

1. PKB-variant (Al-tracé op een 6 m hoge dijk), door schermaanpassingen enige meerwaarde;

2. Viaductligging op Al-tracé; voornamelijk meerwaarde voor stedelijke voorzieningen als
sportvelden;

3. Halfverdiepte ligging, afgedekt; deze variant kan veel extra meerwaarde krijgen door de
wijkontsluitingsweg ten westen van de HSL aan te leggen; mogelijkheid voor de bouw van
1.300 tot 1.700 woningen extra;

4. geboorde tunnel; in beginsel zelfde meerwaarde als halfverdiepte ligging, nadeel kan zijn de
geluidszone die voor de weg in acht genomen moet worden en die dus tot een lager aantal
woningen kan leiden.

Bergschenhoek is heel uitdrukkelijk geen voorstander van de viaductligging. De kosten van deze
variant en de afgedekte ligging zullen naar verwachting ongeveer gelijk zijn. Dan telt de meerwaarde
van mogelijkheid 3. Als vergelijkingsalternatief is het dan ook gewenst variant 2 te kunnen blijven
meewegen.

1.5 Reactie Berkel en Rodenrijs

Berkel en Rodenrijs (informatie uit dossier Bergschenhoek)

Het college van Berkel en Rodenrijs heeft zich mordicus tegen een inpassingstudie voor een studie
naar inpassing van het tracé bij de passage van Bergschenhoek uitgesproken (B&W besluit zelf niet
getraceerd in dossier Berkel en Rodenrijs) voordat de verticale variant is vastgesteld. Voor wat
betreft de verticale variant is het alleen tevreden met een ondergrondse ligging.

De gemeente Berkel en Rodenrijs heeft in een brief aan de sturingsgroep 2B3 te kennen gegeven
tegen elke variantenstudie HSL te zijn, zolang niet besloten is de HSL ondergronds aan te leggen.
Verder is Berkel en Rodenrijs bang dat het shuttlestation leidt tot de noodzaak van horizontale
verschuiving. Als dit eenmaal is geaccepteerd en vervolgens gaat het shuttlestation niet door, dan is
de westelijke ligging het uitgangspunt. Komt het tracé dan ook nog niet in een afgedekte tunnel, dan
is Berkel “de klos™.

1.6 Reactie Bleiswijk
26 augustus 1994, (verslag) ambtelijk overleg Bleiswijk op uitnodiging van het Directoraat-generaal
Rijkswaterstaat over HSL, Zoetermeer-Oost en Bentwoud (suggesties en ideeén uitwisselen).
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Er is een TU-rapport namens het gewest onderschreven. Het formele standpunt van Zoetermeer is nog
steeds dat van 1991: de HSL over bestaand spoor. Dit standpunt is niet strijdig met de TU-studie.
Zoetermeer wil een zo beperkt mogelijk woningverlies in Zoetermeer-oost, hetgeen meer kosten in
aanleg vraagt. Het HSL-projectbureau zegt dat een oostelijke verschuiving nog steeds niet aan de orde
is. Bleiswijk, daar wil het projectbureau de tracering zoveel mogelijk bundelen met de Nieuwe
Hoefweg. M.b.t. de schade aan het glasgebied dient te worden bekeken of daar ook bovengrondse
mogelijkheden zijn (haakse doorsnijding). Het standpunt van Bleiswijk verwerpt een HSL over
voorkeurstracé Al en opteert voor een verbeterde bestaande lijn of een ondergrondse ligging.

Vooroverleggen op 20 maart 1995 voor het eerste Bestuurlijke Overleg d.d. 29 maart 1995. De
standpunten in dit vooroverleg zijn conform hetgeen vermeld is bij het Eerste Bestuurlijke Overleg

1.7 Eerste Bestuurlijk overleg (29 maart 1995)

1.7.1 Inleiding

De Bestuurlijke Overleggen zijn voorgeschreven in een PKB-procedure. De ministers van V&W en VROM
hebben op een aantal cruciale momenten in de totstandkoming van de PKB met de bestuurders van
provincies, stadsregio’s, gemeenten, water- en hoogheemraadschappen langs de onderzochte tracés
overleg gevoerd. Tevens is overleg gevoerd met de besturen van de provincies Noord-Brabant, Zuid-
Holland en Noord-Holland. Tot slot hebben tussendoor verschillende aanvullende ambtelijke
overleggen en studies plaatsgevonden.

1.7.2 Inhoud Overleg

De stadsregio Rotterdam en de gemeenten heb een gezamenlijke visie ontwikkeld dat de HSL zo snel
mogelijk, maar met de nodige kwaliteit naar Schiphol en Amsterdam moet gaan. Het gebied ten
noorden van Rotterdam dient volgens de Stadsregio benaderd te worden als een (gedeeltelijk nog te
realiseren) stedelijk gebied. Het voorkeurstracé van het kabinet is daarom qua inpassingopgave
vergelijkbaar met de andere, niet-voorkeurstracés zoals de bestaande lijn of het tracé westelijk van
Zoetermeer. De stadsregio en de regiogemeenten dringen in verband met de VINEX-opgave aan op een
spoedige vaststelling van het tracé. Wel benadrukken zij dat een kwalitatief onvoldoende inpassing
van de HSL de marktwaarde van de VINEX-locaties zal frustreren. De minister is het er mee eens dat
de inpassing kwalitatief zo goed mogelijk moet zijn.

» Standpunt Bleiswijk
(inzake Tracé Al, gedeelte in Bleiswijk en ter hoogte van Zoetermeer-oost)
De diagonale doorsnijding van het kassengebied is onaanvaardbaar voor Bleiswijk. Het geeft
de voorkeur voor het bestaande spoor dan wel een ondergrondse ligging. Als er toch een vorm
van Al-tracé wordt gekozen dan pleiten de economische belangen van Bleiswijk voor de
variant langs de Derde Tocht.
Zoetermeer pleit voor een zo oostelijk mogelijke ligging en beneden maaiveld. Tussen de
colleges van Zoetermeer en Bleiswijk is echter afgesproken dat een nadere inpassingstudie
wordt verricht om de stedenbouwkundige plannen betreffende Zoetermeer-Oost, Bentwoud
en het rondom de A12 te ontwikkelen bedrijfsterrein beter op elkaar af te stemmen en te
integreren. Voor het geval dat Zoetermeer minder VINEX-woningen kan bouwen, heeft
Bleiswijk aangeboden hiervoor ruimte te scheppen op haar grondgebied, mits het de variant
langs de Derde Tocht betreft. Grenscorrecties zijn in dat geval bespreekbaar om te komen tot
een optimale inpassing. Naarmate het tracé in Bleiswijk westelijker ligt, neemt voor de
gemeente de noodzaak van een ondergrondse ligging af. Wat de variant langs de Derde Tocht
betreft, is een dijklichaam een probleem vanwege de breedte ervan. Een viaduct zou wellicht
nog bespreekbaar zijn. De minister zegt toe de argumenten van Bleiswijk te betrekken bij het
opstellen van oplossingsrichtingen, welke in het volgende overleg zullen worden besproken.
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» Standpunt Berkel en Rodenrijs
(inzake Tracé Al, gedeelte tussen Bergschenhoek en Berkel en Rodenrijs)
Voor het gebied tussen Bergschenhoek en Berkel en Rodenrijs staat de hoogteligging voorop.
Ligging op maaiveldhoogte en hoger zijn niet acceptabel voor de regio.
In de eerder genoemde studie ‘Varianten op tracé Al tussen Benthuizen en de Wilderse kade”
zijn ook voor dit gebied naar aanleiding van inspraak verschillende varianten bezien, zowel
qua horizontale als verticale ligging.
Een adequaat afgedekte diepere ligging maakt de HSL en een ligging dichterbij de bebouwing
van Berkel en Rodenrijs voor de stadsregio bespreekbaar. Voor Berkel en Rodenrijs zelf is dat
op dit moment nog niet het geval. De stadsregio is bereid mee te denken over de financiéle
optimalisatie van een verdiepte ligging. De minister zegt toe dat er zal worden gekeken naar
de hoogteligging van de HSL in relatie tot de woningbouwconcepten in Bergschenhoek en
Berkel en Rodenrijs. Bezien zal worden of er andere mogelijkheden tot een betere oplossing
leiden.

» Standpunt Bergschenhoek
Niet expliciet in verslag naar voren gekomen.

» Shuttlehalte in de Noordrand
De stadsregio hecht er waarde aan om de fysieke en technische mogelijkheid van een
shuttlehalte in de Noordrand te behouden. De vraagkant en de aanbodmogelijkheden in de
markt, alsmede de ruimtelijke en technische consequenties zijn reeds onderzocht. De
uitkomsten vielen tegen, maar er zal worden bekeken of een eventuele shuttlehalte alsnog
mogelijk gemaakt zal worden.

» Studie naar oplossingen langs de bestaande lijn
De minister is van mening dat heel serieus moet worden gekeken naar de mogelijkheid om de
bestaande lijn te gebruiken. Wanneer de studie is afgerond, zal men van de resultaten op de
hoogte worden gesteld. Een aantal gemeenten heeft een variant langs de bestaande lijn
duidelijk als eerste voorkeur.

1.8 Actie Stadsregio Eerste Bestuurlijk Overleg

(Naar aanleiding van eerste Bestuurlijk Overleg brief Stadsregio d.d. 18 oktober 1995 aan colleges 3B
gemeenten)

In het bestuurlijk overleg van 29 maart 1995 is van Rijkszijde de bereidheid uitgesproken met
betrokken partijen samen verder te zoeken naar oplossingen voor tracering- en inpassingvraagstukken
voor het HSL-traject in de noordrand van de Rotterdamse regio.

Tegen deze achtergrond heeft de Stadsregio Rotterdam het voortouw genomen om samen met de
regiogemeente Bleiswijk en de gemeente Zoetermeer een kortlopende studie te verrichten naar de
ruimtelijke context waarbinnen de inpassing van de HSL in Bleiswijk en ter hoogte van Zoetermeer-
oost beschouwd dient te worden, om daarmee tevens inzicht te verwerven in de
inpassingmogelijkheden zelf.

De scenariostudie is verricht in de periode mei tot september 1995. De stuurgroep heeft
geconstateerd dat de studieresultaten conform de opdracht voldoende basis geven voor een
gemotiveerde keuze uit vier in beschouwing genomen ruimtelijke scenario’s, de zgn. “Bleizo’ studie.
Conform het advies van de projectgroep, heeft de stuurgroep een sterke voorkeur voor scenario 1:
‘onderdoor’.

Met betrekking tot de planvorming rond de HSL is thans de vraag aan de orde of de afzonderlijk in de
studie genomen tracégedeelten in een regionaal voorkeurstracé vertaald kunnen worden, dat voorzien
kan worden van een kostenraming. Bestuurlijk overleg daarover zal naar verwachting begin januari
1996 plaatsvinden.
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Opmerking van opsteller dezes:

Deze Bleizo-studie is niet meer te traceren, dus de scenario’s zijn niet exact aan te geven. Naar de

indruk/veronderstelling van opsteller dezes dient onder ‘onderdoor’ evenwel te worden verstaan een

viaduct, met doorgangen ‘onderdoor’. Ten aanzien van de mogelijke scenario’s is de indruk van

opsteller dezes uit de diverse stukken dat:

- scenario 1. inhoudt een passage door Bleiswijk op een viaduct langs de Derde Tocht en via een
tunnel cq verdiepte bak gestrekt door Zoetermeer-oost;

- scenario 2. inhoudt een passage door Bleiswijk op een viaduct langs de Derde Tocht en zoveel
mogelijk langs de (oostelijke) rand van Zoetermeer-Oost;

- scenario 3. inhoudt een passage door Bleiswijk langs de tweede tocht (op een aarden baan) en
zoveel mogelijk langs de (oostelijke) rand van Zoetermeer-Oost;

- en scenario 4. inhoudt de voorkeursvariant Al zelf.
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Hoofdstuk 2.

Standpuntontwikkelingen en hoofdlijnen Bestuurlijk Overleg,
(PKB-deel 2)

2.1 Inleiding

Op 3 november 1995 is deel 2a van de ontwerp-Planologische Kernbeslissing inzake het Nederlandse
deel hogesnelheidsspoorverbinding Amsterdam-Brussel-Parijs/Londen, aangeboden en ter visie gelegd
door het Ministerie van V&W. Hierin zijn opgenomen de hoofdlijnen uit de inspraak (zoals voor de 3B
gemeenten uiteengezet in het vorige hoofdstuk), de adviezen van de Raad voor de Ruimtelijke
Ordening (RARO) en de adviezen (onder andere van de Commissie voor de Milieueffectrapportage)
conform de Wet Milieubeheer en de rapporten van bevindingen van het Overlegorgaan Infrastructuur
(OVI) en van het Overlegorgaan Personenvervoer (OPV).

PKB-deel 2b is tegelijk met het kabinetsbesluit (PKB-deel 3, vastgesteld 23 mei 1996) uitgebracht en
bevat de hoofdlijnen van het gevoerde Bestuurlijk Overleg. In dit hoofdstuk worden op chronologische
voorwaarde (op tijd) de standpuntontwikkelingen uiteengezet. De hoofdlijnen van het gevoerde
Bestuurlijk Overleg zijn in dit dossier niet gebundeld uiteengezet, maar in de tijd geplaatst.

2.2 Extra variant WB3-tracé (‘Bos-variant’)

Op 13 november 1995 heeft het Ministerie van Verkeer en Waterstaat aan o.a. de 3B gemeenten een
fax gezonden waarin melding wordt gemaakt van het besluit een aanvulling op het Milieueffectrapport
op te stellen voor de WB3-tracé-variant tussen Rotterdam en Hoofddorp (mogelijkheden van bundeling
met de autosnelwegen A13 en A4). In de nieuwe HSL-Nota van maart 1994 heeft het (vorige) kabinet
besloten de voorkeur te geven aan het Al-tracé, dat de HST voor het gedeelte tussen Rotterdam en
Amsterdam ten oosten van Zoetermeer leidt (naast een aantal andere varianten welke in dit
onderzoeksrapport niet nader zijn omschreven). Het WB3-tracé (‘Bos-variant’) is tijdens de
inspraakronde voor het eerste deel van de PKB voor de HSL naar voren gekomen.

Op 3 januari 1996 heeft de Provincie inzake het Tweede Bestuurlijk Overleg d.d. 25 januari 1996 aan

de gemeenten een fax gezonden, dat tijdens de behandeling in de Provinciale Staten (1994) aandacht

is gevraagd voor de zogenaamde Bos-variant. In een eerste reactie heeft de Provincie nogal wat

bezwaren tegen deze variant aangegeven:

- in de gemeente Rotterdam loopt de variant door het IPNR gebied;

- de problemen die ontstaan bij de bouwlocatie Delfgauw;

- de aantasting van de Delftse Hout;

- de problemen bij de bouwlocaties Ypenburg en Leizo;

- de problemen in Leiderdorp (aantasting bestaande bebouwing);

- hoewel er sprake is van een bundeling met bestaande infrastructuur (A4 en A13) zullen er door
het verschil in boogstralen tussen de HSL en de rijksweg toch veel restruimten ontstaan;

- hoge kosten, fly-overs bij Ypenburg en het Prins Clausplein (ongeveer 1 miljard gulden duurder
dan Al).

De provincie heeft in 1994 reeds aangegeven dat de Bos-variant geen meerwaarde oplevert ten
opzichte van de zogenaamde B3-variant (door Pijnacker) en als zodanig niet de voorkeur van de
Provincie geniet. Inmiddels is er door het projectbureau HSL een aanvullende MER uitgevoerd voor de
Bos-variant die 18 december 1995 ter visie is gelegd. Alvorens tot een definitief oordeel te komen, zal
deze aanvullende MER moeten worden bestudeerd.
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2.3 Regiomix

2.3.1 Beschrijving Regiomix

(Inpassingvoorstel voor het voorkeurstracé van de HSL in de Stadsregio Rotterdam)

Op 22 december 1995 worden als stukken voor het regionaal bestuurlijk overleg en het overleg met
HID (d.d. 9 jan. 1996) verzonden: HSL de regiomix en HSL, de kosten van de regiomix.

De regiomix is te beschouwen als een voorstel van 4 gemeenten en de stadsregio Rotterdam. Hiermee
komen Bleiswijk, Berkel & Rodenrijs, Bergschenhoek, Rotterdam en de Stadsregio Rotterdam
tegemoet aan de wensen van de minister van Verkeer en Waterstaat: het realiseren en verbeteren van
het Al-tracé (voorkeursvariant van het kabinet) voor beperkt en “‘aanvaardbare’ meerkosten. De
regiomix is tot stand gekomen in een anderhalf jaar durend proces van overleg tussen de stadsregio en
betrokken gemeenten onderling en samenwerking met het projectbureau HLS-Zuid.

De reden voor die samenwerking is de integrale en gebiedsoverstijgende opgave voor de ruimtelijke
ordening die speelt in de ‘Noordrand van Rotterdam’. De woningbouwlocaties in de B-driehoek
(Noordrand Il en Ill), een nieuw stedelijk gebied met stadsas en luchthaven, de zogenaamde
Noordrand I, een nieuw glastuinbouwgebied in Bleiswijk, een nieuwe rijksweg A13-16, Randstadrail
verbindingen naar Den Haag en Zoetermeer, regionale wegen en tot slot veel en grote
bedrijventerreinen bepalen het toekomstige beeld. Dit beeld zal niet gebouwd en aangelegd zijn in
2005, maar het zal pas erna ontstaan. In het licht van deze grootschalige en langdurige ruimtelijke
ordeningsopgave in het totale gebied ten noorden van het centrum van Rotterdam is de
inpassingopgave voor de HSL zeer complex.

Uitgangspunten voor de ruimtelijke inpassing van de HSL in de regio Rotterdam zijn:

- Een integratie van de HSL in de opzet voor het bedrijventerrein Hoefweg in Bleiswijk;

- Een haakse doorsnijding door het glastuinbouwgebied in Bleiswijk en de mogelijkheid voor de
bundeling met de Randstand-Rail verbinding Zoetermeer-Rotterdam;

- Een HSL-ligging in Bergschenhoek en Berkel & Rodenrijs die de ontwikkeling van een
aaneengesloten woongebied mogelijk maakt;

- Een ondergrondse ligging in Rotterdam-Overschie en Schiebroek die de ontwikkeling van het
nieuwe stedelijk gebied in de Noordrand mogelijk maakt;

- Zorgvuldige stedenbouwkundige inpassing en detaillering van het tracé in het stedelijk gebied bij
bovengrondse ligging.

De regiomix mag zichzelf niet ‘uit de race’ prijzen en daarom mag de regiomix niet meer dan ca 750
miljoen gulden meer kosten dan de voorkeur van het kabinet (Al). De eerdere voorkeur van de regio -
met een tunnel door het gebied - kostte 2,2 miljard meer dan Al.

Van de HSL-inpassingsopgave zijn drie onderdelen essentieel om het komen tot overeenstemming