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Geachte raden / geacht bestuur,

Op 23 mei hebben de gemeenteraden van Den Haag, Leidschendam-Voorburg en Rijswijk, als bevoegd gezag, de door het Stadsgewest Haaglanden opgestelde Startnotitie MER Trekvliettracé (Verbinding Centrale Zone – A4/A13) van 23 maart 2005 vrijgegeven voor de inspraak. Met deze brief en bijgaande notitie reageert de Belangenvereniging Omwonenden Trekvliet (BOT) op de geboden mogelijkheid om aan te geven welke onderwerpen naar onze mening in het op te stellen milieueffectrapport aan de orde dienen te komen. Omdat het bevoegd gezag de richtlijnen hiervoor zal vaststellen, richten wij ons in deze inspraakreactie verder primair tot de drie gemeenteraden. 

Allereerst onderstrepen wij nog eens wat wij tot nu toe consequent naar voren hebben gebracht, namelijk dat nut en noodzaak van het Trekvliettracé geenszins zijn aangetoond. Gelukkig hebben we de afgelopen maanden geconstateerd dat velen van u deze opvatting delen. Toch heeft het Stadsgewest Haaglanden als initiatiefnemer gemeend nu de MER-procedure voor de aanleg te moeten starten. 

Wij betreuren dat zeer, omdat hiermee het risico van verkeerde keuzes en onzorgvuldige besluitvorming bij de start van zo’n ingrijpend project toeneemt.

Tegelijkertijd zien we ook dat de MER-procedure de mogelijkheid biedt deze omissie grotendeels ongedaan te maken, mits de richtlijnen die u als bevoegd gezag voor deze procedure vaststelt daarvoor voldoende aanknopingspunten bieden. In bijgaande notitie hebben wij aangegeven welke aspecten naar onze mening een plaats dienen te krijgen in de richtlijnen en daarmee in het op te stellen MER.  Een heldere probleem- en doelstelling in relatie tot het regionale verkeers- en vervoersbeleid vormt daarvoor de basis. Wanneer het MER een goede analyse bevat van de verkeerssituatie en de lange termijn ontwikkelingen en vervolgens de verschillende alternatieven en varianten daar tegen afzet, rekenen wij erop dat – ook in uw raad – alsnog een meer rationele en in elk geval beter onderbouwde discussie over een eventuele aanleg gevoerd zal worden.

Wij behartigen de belangen van ruim 250 huishoudens uit Den Haag, Rijswijk en Leidschendam-Voorburg, woonachtig in de directe omgeving van de Trekvliet. Daarom hechten wij uiteraard erg aan een gedegen voorbereiding en goede analyse van het voorgenomen project voor het geval dat toch in uitvoering zou worden genomen. Onze in vele opzichten kwetsbare woonomgeving in combinatie met eerdere onzorgvuldige voorstellen omtrent het voornemen en met name ook de eerder voorgestelde wijze van aanleg, maken ons zeer bezorgd over een mogelijk volgende fase. Daarom dringen wij zeer aan op een complete en zorgvuldige analyse van alle relevante aspecten, zowel voor het project als zodanig als voor de eventuele bouwfase. In bijgevoegde notitie hebben wij geprobeerd een zo compleet mogelijk beeld te schetsen – in aanvulling op de startnotitie – van de aspecten die volgens ons aandacht behoeven.

En zelfs wanneer procedures zorgvuldig doorlopen zijn kunnen er nog dingen misgaan. Het refereren aan de Haagse tramtunnel is in dit verband een schot voor open doel; niet alleen vanwege de tegenslagen tijdens de aanleg, maar ook omdat het eindresultaat achteraf eigenlijk toch niet aan alle (veiligheids)eisen blijkt te voldoen. De financiële gevolgen hoeven we – zeker bij de Haagse raad – niet meer in herinnering te roepen. En juist dit project wordt door de initiatiefnemers genoemd als referentieproject voor het Trekvliettracé.  Maar er zijn ook andere voorbeelden, zoals de recente ervaringen met de bouw van een theater in Middelburg met zeer ingrijpende gevolgen voor nabijgelegen woningen. Of de aanleg van de metrolijn in Amsterdam die ook weer fors het budget overschrijdt. Wij menen dan ook dat wij ons terecht grote zorgen maken om de wens dit traject aan te leggen.

In deze (begin)fase van de besluitvorming is ons er alles aan gelegen om een zo compleet en realistisch mogelijk beeld te krijgen van alle effecten en risico’s die met de eventuele aanleg van het tracé gemoeid zijn. Wij dringen er daarom op aan de door ons aangedragen aspecten volledig in de richtlijnen voor de MER mee te nemen. Uiteraard omdat we opkomen voor de belangen van onze leden, maar ook omdat het in het belang is van de gemeenten en de regio als geheel. Want niemand zit te wachten op een weguitbreiding die peperduur is, uiteindelijk geen problemen oplost maar hooguit verschuift en die grote gevolgen heeft en problemen met zich meebrengt voor de omgeving. Die gevolgen zijn al ingrijpend als alles volgens plan zou verlopen, maar zijn eigenlijk niet te overzien als er zich tegenslagen voordoen (en dat laatste staat eigenlijk wel vast bij zo’n gecompliceerd project). Ons voorstel zou dan ook zijn om in de MER studie ook een risicoanalyse te laten uitvoeren( zowel naar projectmanagement als budgettaire aspecten) voor het Trekvliettracé en de andere aangedragen alternatieven, varianten, alsmede combinaties daarvan.

Bezint eer gij begint, is ons advies. En een goede MER kan een waardevolle bijdrage aan die bezinning leveren.

Hoogachtend, namens BOT

Ir. L. van der Hoeven

Voorzitter

Inspraaknotitie BOT voor Richtlijnen MER Trekvliettracé


         7 juni 2005
   Onderdeel van inspraakreactie BOT, brief met kenmerk: BOT/070605.1
In aanvulling op onze algemene reactie zoals die in de aanbiedingsbrief vermeld staat, bevat deze notitie een groot aantal vragen en opmerkingen die bij ons leven na lezing van de Startnotitie MER Trekvliettracé (Verbinding Centrale Zone – A4/A13) van 23 maart 2005. 

Wij vinden het – zeker gezien de uiterst magere onderbouwing van nut en noodzaak van het Trekvliettracé – van het grootste belang dat het MER een grondige analyse oplevert van alle aspecten die voor een zorgvuldige en afgewogen besluitvorming van belang zijn. Wij volgen niet precies de indeling van de startnotitie, maar hebben onze vragen geclusterd volgens een aantal thema’s omdat naar onze mening alleen op die manier, stapsgewijs een goede analyse en afweging mogelijk zijn.

1. Probleem- en doelstelling

Algemeen

De startnotitie is niet eenduidig over de op te lossen problematiek en daarmee over de doelstelling van de MER-studie en van het aan te leggen tracé. Enerzijds gaat het over het verbeteren van de bereikbaarheid van Haaglanden in het algemeen, anderzijds lijkt het zich toe te spitsen op de Centrale Zone en de Binckhorst. 

Naar de mening van BOT is een brede insteek gewenst: de bereikbaarheid van de Centrale Zone is immers niet los te zien van de totale verkeerssituatie, omdat veel verkeer naar en in het gebied juist op weg is naar andere delen van de stad/regio. Verbeteringen in de verkeerssituatie elders in de regio zullen daardoor direct effecten hebben op de bereikbaarheid van de Centrale Zone. Een eenzijdige focus op (varianten van) het Trekvliettracé sluit de ogen voor andere mogelijke oplossingen. Sterker nog: door de smalle insteek van het ontsluiten van de Binckhorst als doel op te nemen leidt de studie tot een doelredenering. Varianten die beter zijn voor de totale bereikbaarheid van Haaglanden kunnen hierdoor uitgesloten worden. Dat kan niet de bedoeling zijn.

Vragen/opmerkingen:

· Problematiek en doelstelling dienen breed en eenduidig te worden beschreven.

· Exact dient te worden aangegeven voor welke knelpunten het voornemen een oplossing moet bieden.

· Ongeacht de gekozen breedte van de doelstelling is het – vanwege de samenhang van verkeerseffecten – nodig ook het plan- en studiegebied te verbreden: waarom is er in de stedenbouwkundige ontwikkeling alleen aandacht voor CS en Beatrixkwartier, en worden bijvoorbeeld Forepark, Plaspoelpolder, Hoornwijk, Ypenburg, Cromvliet en Binckhorst niet opgenomen?

· De doelstelling van het voornemen moet  onzes inziens worden verruimd tot het vaststellen van een (kosteneffectief!) pakket van  maatregelen die de bereikbaarheid van den  Haag als geheel verbetert en niet alleen de centrale zone / de Binckhorst. 

· Bovendien moeten daarbij verbetering van milieu en de kwaliteit van de leefomgeving onderdeel van de doelstelling vormen en niet alleen als een randvoorwaarde fungeren.  

Leefbaarheid

De startnotitie besteedt bij de probleemanalyse weliswaar  aandacht aan de leefbaarheid, maar de tekst daarover is uitermate vaag en vrijblijvend. 

Enerzijds doordat slechts in algemene termen over leefbaarheid wordt gesproken, anderzijds doordat zonder enige onderbouwing wordt gesteld, dat met name in Voorburg West sprake is van een hoge mate van luchtverontreiniging en geluidsbelasting. Dat laatste geldt ook voor veel andere buurten en wijken in de regio. Bovendien zal een eventueel aan te leggen Trekvliettracé daar weinig verandering in brengen, omdat het nabijgelegen Rijkswegennet (A4/A12) daar een dominante rol bij speelt. Onze beschouwing en die van o.a. de Nota Mobiliteit is dat het een lastige opgave is om de leefbaarheid te verbeteren zonder de automobiliteit terug te dringen. Per definitie is het dus de vraag of het bekijken van één autowegverbinding wel nut gaat hebben voor de leefbaarheid.  Een afgewogen pakket van maatregelen zou ons inziens aan beiden doelstellingen (bereikbaarheid en leefomgeving) een hogere bijdrage kunnen leveren dan het Trekvliettracé. De MER-studie moet naar onze mening dan ook een afgewogen oordeel over de alternatieven heen nastreven.

Vragen/opmerkingen:

· In Probleemanalyse dienen ook leefbaarheidproblemen in de genoemde zone te worden opgenomen.

· In de doelstelling dient te worden opgenomen dat gestreefd wordt naar een pakket van maatregelen die zowel de mobiliteit als het milieu en de kwaliteit van de leefomgeving verbetert. Alle alternatieven dienen dan ook tegen twee verschillende meetlatten gelegd te worden 1) kwantificeerbare bijdrage aan de bereikbaarheid en 2) kwantificeerbare bijdrage aan de kwaliteit van de leefomgeving en milieu.

· In welke delen wil men precies de leefbaarheid verbeteren? Zal met name in de Centrale Zone door extra toevoercapaciteit de leefbaarheid en luchtkwaliteit niet juist afnemen?

· Recent afstudeeronderzoek van Veronique Melsert (EUR): “verkeer en vervoerssituatie Voorburg West” toont niet aan dat bewoners meer dan normale overlast ervaren van het verkeer; het gaat vooral om een spitsprobleem dat vergelijkbaar is met talrijke andere situaties in de regio. Kan een onderbouwing worden gegeven van aard en omvang van de problemen in regionale context?

2. Relatie met Verkeers- en vervoersbeleid regio Haaglanden

Samenhang

Zowel in de startnotitie als in de onlangs verschenen Nota regionale mobiliteit Haaglanden (ontwerp 9 maart 2005) staan verwijzingen over en weer tussen deze stukken, alsmede naar andere meer of minder recente notities die relevant zijn voor het regionale verkeers- en vervoersbeleid. Nergens vinden wij echter een complete en samenhangende analyse en visie, met de plaats van een aan te leggen Trekvliettracé daarin. Met name de relatie met de doorstromingseffecten in de stad – naar onze mening juist het kernprobleem in de Haagse verkeerssituatie – wordt niet duidelijk gelegd. Daarbij missen we in de Startnotitie ook de relaties met recente uitbreidingen van het wegennet (zoals de Noordelijke Randweg/Sijtwende-tunnel) en met voorziene uitbreidingen (zoals de A4 Midden-Delfland). Veel gebruikte cijfers bij onderbouwingen zijn achterhaald en houden geen rekening met recente ontwikkelingen.

Vragen/opmerkingen:

· Het MER dient expliciet aan te geven wat de relatie van het voornemen is met het regionale en landelijke verkeers- en vervoersbeleid;

· Doelen moeten zo worden beschreven dat uiteindelijk voor de besluitvorming kan worden aangegeven in hoeverre de alternatieven aan de doelen voldoen;

· Er dienen verkeerscijfers te worden gepresenteerd voor het jaar 2020 en daarbij moet duidelijk gemaakt worden welke aannames en beleidsuitgangspunten gehanteerd zijn;

· Kan afzonderlijk worden aangegeven wat de effecten van recente en voorziene uitbreidingen zoals genoemd zijn ten opzichte van de laatst bekende gegevens?

· Per variant dient nauwkeurig te worden ingegaan op de doorstromingseffecten in de stad.

· De Mer Studie dient  een afgewogen oordeel te geven over de alternatieven heen. Gegevens hierover zijn voorhanden in de studie van Commissie Luteijn. 

·  Tevens dient in de MER een relatie te worden gelegd met het uitwerkingsplan voor de Vliet / A12-zone, inclusief de over dit plan  aangenomen amendementen 

Alternatieven

Mede tegen de achtergrond van de onder (1) genoemde onduidelijkheid is ons niet duidelijk waarom het MER zich dient te beperken tot de genoemde alternatieven. Omdat als één van de problemen genoemd wordt dat de ontsluiting van de gemeente Den Haag zich concentreert op de oostkant van de stad, is het een goede zaak dat de Prinses Beatrixlaan en de Mercuriusweg aan het onderzoek zijn toegevoegd. Mogelijk kunnen nog andere varianten worden meegenomen die juist beter dan het Trekvliettracé voor een evenwichtige spreiding zorgen.
Vragen/opmerkingen:

· Bij het uitbreidingsalternatief (blz. 15) wordt een combinatie van maatregelen voorgesteld, o.a. nieuwe brug over Trekvliet, ongelijkvloerse kruisingen bij Haagweg en betere doorstroming op Rijkswegennet. Dit is het enige alternatief waar een combinatie van maatregelen wordt voorgesteld. Waarom worden niet meer combinaties van maatregelen onderzocht?
· Een goede verdeler aan de oostzijde van het centrum maakt een betere benutting van en spreiding over álle verbindingswegen met de stad mogelijk. Kan een goede verbindingsweg van de zuidelijke naar de noordelijke randweg, bijvoorbeeld via Erasmusweg, Neherkade, Mercuriusweg, Schenkviaduct (parallelweg langs spoorweg naar leiden) als variant – eventueel ook in combinatie met andere oplossingen – worden meegenomen?
· Kunnen doorstromingsmaatregelen op bestaande wegen en hun effecten als alternatief c.q. in combinatie met bijvoorbeeld bovenstaande variant in het onderzoek worden betrokken “groene golf” op de centrumring, ander regime van brugopeningstijden?
· Kan van alle te onderzoeken varianten en alternatieven en eventueel combinaties daarvan een beeld gegeven worden van de totale kosten?
Aansluiting Rijkswegennet

In tegenstelling tot eerder (in 2001) gepresenteerde plannen voor de aanleg van een Trekvliettracé laat de huidige startnotitie een directe aansluiting op het Rijkswegennet achterwege. Dit maakt het voornemen in onze ogen tot een halfslachtige oplossing: niet alleen zal deze leiden tot een inferieure aansluiting bij Ypenburg/Hoornbrug met alle verkeers- en milieuconsequenties van dien, ook blijft op deze manier een groot deel van de (toekomstige) kosten van de aanleg in dit stadium verborgen en zal er sprake blijken van een ‘camel nose effect’. Immers: deze eventuele partiële oplossing van verkeersproblemen zal in de praktijk niet anders dan een verschuiving blijken en onherroepelijk kostbare vervolgmaatregelen noodzakelijk maken. De lessen van de commissie Duivesteijn zouden toch ook bij lokale en regionale bestuurders nog vers in het geheugen moeten staan!

Vragen/opmerkingen:

· Waarom wordt een directe aansluiting op het rijkswegennet niet meegenomen in de startnota?Dit is toch onderdeel van/randvoorwaarde voor de beoogde doelstelling?

· Wat zijn de meerkosten van zo’n aansluiting ten opzichte van de te onderzoeken varianten en alternatieven?

· Is het wel technisch haalbaar om een aansluiting te maken op het rijkswegennet? Een onderzoek hiernaar zou aan deze MER vooraf moeten gaan.

· Zou een directe aansluiting op het Rijkswegennet tot een andere procedure leiden? Zou de aanleg dan vallen onder de Tracéwet?

· Kan de MER  ingaan op de verschillen tussen de  huidige varianten/alternatieven en die met een directe aansluiting op het rijkswegennet uit oogpunt van verkeer, luchtkwaliteit en andere effecten?

· Kan de MER  ingaan op de effecten van eventuele aanleg van het Trekvliettracé op de verkeers- en leefbaarheidsituatie rond de Hoornbrug en de wijk Ypenburg  (zowel in de hier gepresenteerde zogenaamde 1ste fase als met een volledige aansluiting op de rijkswegen A 4 en A 13 bij Ypenburg)? 

3. Varianten van het tunnel-alternatief

Algemeen

De Startnotitie geeft aan dat de bouwmethode van een geheel geboorde tunnel wordt onderzocht; niet is duidelijk welke andere methoden onderzocht worden. Het niet verder onderzoeken van de varianten V1 en T1 wordt slechts zeer summier onderbouwd. De opgenomen schetsen maken onvoldoende duidelijk hoe de verschillende varianten exact zullen worden uitgevoerd.

Voorts gaat de startnotitie ervan uit vijf varianten van het tunnel-alternatief te onderzoeken. Ons is niet duidelijk waarom in alle gevallen uitsluitend naar een tunnel (van genoemde lengte) gekeken wordt.

Vragen/opmerkingen:

· Welke bouwmethoden zijn in theorie mogelijk bij elk van de varianten?

· Welke bouwmethoden worden onderzocht? Kan van de niet te onderzoeken methoden worden aangegeven waarom ze afvallen?

· Kan per bouwmethode worden aangegeven wat de risico’s en effecten daarvan zijn voor de omgeving, mede op basis van op die manier uitvoerde referentie-projecten?

· Geeft de boormethode niet een grotere flexibiliteit ten aanzien van het precieze tracé (met mogelijk voordelen zoals minder kans op schade en een grotere veiligheid in de uiteindelijke tunnel)?

· Kan preciezer worden aangegeven waarin de afgevallen varianten zodanig verschillen van de resterende dat ze niet verder onderzocht hoeven te worden?

· Waarom worden bij de varianten waar dat mogelijk is ook niet andere (deel)oplossingen, zoals ongelijkvloerse kruisingen betrokken?

· Waarom wordt de geboorde tunnel niet verder doorgetrokken tot in het centrum?

· Kunnen in de MER ook variaties op de toegevoegde varianten worden opgenomen, bijvoorbeeld een variant op het Mercuriustracé dat geen negatieve effecten  heeft voor de omgeving of een variant op het Prinses Beatrixtracé met een meer directe route naar de Neherkade?

Geestbrug

Op blz. 16 wordt voor het niet verder onderzoeken van tracé T1 o.a. als argument de volledige benodigde reconstructie van de Geestbrug gebruikt. Indien echter tracés T2 en T3 worden aangelegd via de openbouwmethode waarbij de scheepvaart tijdens de bouw gebruik moet blijven maken van de Trekvliet, dan zal volgens ons een volledige reconstructie van de Geestbrug ook nodig zijn. In eerdere rapporten werd een openbouw methode voorgesteld waarbij aan Rijswijkse kant de bouwkuip komt, en de vaargeul een stuk richting Voorburg verplaatst moet worden. Anders is er namelijk geen ruimte voor én een bouwkuip, én een vaargeul. Gevolg is echter dat de Geestbrug dan niet meer gebruikt kan worden. Er is bovendien extra ruimte nodig omdat de scheepvaart niet recht onder de Geestbrug doorgaat, maar schuin. Het MER zal derhalve veel exacter dienen te zijn in het aanduiden van de varianten en de analyse van haken en ogen die daaraan zitten.


Vragenopmerking en:

· In welke varianten en bij welke bouwmethoden is een volledige reconstructie van de Geestbrug nodig? 

· Wat zijn de gevolgen van een volledige reconstructie van de Geestbrug?
· Hoe wordt omgegaan met de veiligheidsdeuren in de Trekvliet?

4. Effecten

De startnotitie geeft een goed overzicht van de te onderzoeken effecten. Voor de specifieke situatie rond de Trekvliet willen we enkele aspecten met nadruk naar voren brengen. 

Luchtkwaliteit en leefbaarheid

Als de tunnel eenmaal gerealiseerd is, zijn problemen te verwachten aan de uiteinden van de tunnel. Verkeersproblemen en gebrek aan doorstroming, filevorming zijn belangrijke bronnen van luchtverontreiniging. Worden de Binckhorstlaan en delen van Ypenburg de nieuwe Amsterdamse Veerkade?


Vragen/opmerkingen:

· Wat zijn de effecten voor de luchtkwaliteit/fijn stof aan de uiteinden van de tunnels?

· Hoe is de afvoer van vervuilde lucht uit de tunnels geregeld? Wordt bij een tunneltracé gebruik gemaakt van afvoerluchtpijpen? Wat zijn de gevolgen hiervan voor de omgeving?

· Wat zijn in het algemeen de gevolgen voor de luchtkwaliteit voor de omgeving van de tracés? Wat zijn de gevolgen direct na aanleg van de tracés, maar ook jaren erna? (nieuwe wegen trekken tenslotte nieuw verkeer aan, en soms duurt het even voordat een nieuwe weg volstaat met auto’s. De gevolgen voor luchtverontreiniging kunnen met de jaren zeer toenemen).

· Kan per variant worden aangegeven wat de effecten zijn op de luchtkwaliteit in Leeuwendaal, Voorburg-West, Cromvliet en Ypenburg afgezet tegen de huidige situatie?

· Kunnen de voorgestelde tracés voldoen aan de landelijke en Europese wetgeving (o.a. betreffende luchtkwaliteit)?
· Heeft een tunnel andere effecten op leefbaarheid in aangrenzende gebieden (geluid, trillingen)? Zo ja, kunnen die per variant worden aangeduid en gekwantificeerd?
Grondwater en bodem

Grootschalige bouwprojecten waarbij grondwater wordt onttrokken (recentelijk de bouw van het theater in Middelbrug) geven de problematiek tijdens de bouw weer. Maar ook na de bouw kunnen er gevolgen voor de omwonenden zijn, omdat de invloed op de grondwaterstromen pas later zichtbaar worden. Bijvoorbeeld het tijdelijk droog staan van de funderingen (houten palen), het weghalen van de damwanden waardoor panden gaan verzakken. Maar de gevolgen voor de mogelijk dieper gelegen grondwaterlagen kan uiteindelijk verzakking van de panden veroorzaken. Dit kan pas jaren later blijken. Er zullen dus langdurige garanties voor deze panden voorzien moeten worden.Bij dit soort projecten wordt veelal vooraf en tijdens de bouw gemeten in hoeverre de panden gaan verzakken. Daarbij worden er vaak beperkingen aan de gebruikers van de panden opgelegd ten aanzien van het mogen verbouwen zowel binnen als buiten de panden. In hoeverre deze beperkingen ook nu gaan gelden en voor hoe lang is niet duidelijk. Welke garanties krijgen de bewoners en de bedrijven bij mogelijke schade direct of later. (Evaluatieprogramma, p.25)

De grond rondom de Trekvliet is op bepaalde plaatsen erg vervuild. Bij een openbouwmethode kan dit leiden tot hoge extra kosten en langere doorlooptijd. 

Vragen/opmerkingen:

· Binnen welke afstand van het tracé kunnen zich bij elke bouwmethode effecten voor de omgeving voordoen?

· Hoe zijn de woningen binnen dat gebied gefundeerd?

· Kan een beeld worden gegeven van de bodemstructuur (zand, klei, veen) in het gebied en de – mogelijk verschillende – effecten voor de verschillende deelgebieden?

· Wat zijn de mogelijke lange termijn effecten van de desbetreffende variant/bouwmethode voor de grondwaterstromen en grondwaterstanden?

· Idem voor de diverse funderingen?

· Welke maatregelen worden genomen om deze effecten te voorkomen?

· Wat kan per variant/bouwmethode de schade zijn op particulier bezit, uitgedrukt in Euro’s (bandbreedte)? Zijn de financiële risico’s meegenomen in de kostenberekeningen?

· Welke garanties krijgen bewoners, bij wie kunnen zij eventuele schade verhalen en over welke periode kan dat?

· In welke mate is de grond rond de tracés vervuild? 

· Wat zijn de gevolgen voor het aanleggen van het tracé en de omgeving als ernstig vervuilde grond wordt aangetroffen?

Archeologie

Het is bekend dat zich aan de Voorburgse zijde van de Trekvliet een gebied bevindt van zeer grote archeologische waarde. In de MER zal moeten worden aangegeven hoe schade daaraan zowel tijdens de bouw als daarna kan worden voorkomen.

Vragen/opmerkingen:

· Kan de MER exact aangegeven om welk gebied het gaat?

· Welke risico’s betekenen de verschillende bouwmethoden hiervoor?

Tunnelveiligheid/gevaarlijke stoffen

De startnotitie besteedt geen aandacht aan het aspect tunnelveiligheid. Naar onze mening dient dit wel in de MER te worden meegenomen, zowel gericht op de gebruikers als op de omwonenden van een aan te leggen tunnel.

Vragen/opmerkingen:

· Aan welke Europese en landelijke veiligheidseisen dient een tunnel als voorgenomen te voldoen en hoe werken deze eisen door in de bouw/aanpak?

· Moeten er ontsnappingsroutes zijn en hoe worden deze ingepast in de omgeving?

· Leiden bochten in dergelijke tunnels tot extra risico’s? Bestaan hier extra voorschriften voor?

· Welke snelheidseisen gaan gelden?

· Hoe wordt de bereikbaarheid bij calamiteiten (ongevallen, brand) gewaarborgd?

· Mogen er gevaarlijke stoffen door de tunnel vervoerd worden? Zo nee, hoe wordt dit gehandhaafd?

5. Tijdens de bouw

Het risico op schades aan woningen is vooral zo groot omdat het oude wijken betreft, waarbij bijvoorbeeld huizen op staal gefundeerd zijn. Daarnaast zijn er een aantal panden gebouwd op houten palen, voorkomen moet worden dat deze palen droog komen te staan

De kwetsbare omgeving komt onvoldoende naar voren in de startnotitie  MER. Zo staat bijvoorbeeld op blz. 20 een overzicht van te onderzoeken milieucriteria, waarbij o.a. bij Trillingen als criterium “aantal gehinderden” staat vermeld. Het gaat echter niet alleen om het aantal gehinderden, maar ook om gevolgen van de hinder! Alleen al de bouw van een flat aan de Nassaukade in Rijswijk heeft tot aanzienlijke hinder en schade aan woningen in de omgeving geleid, waardoor tijdelijke damwanden niet konden worden verwijderd. 

En de bouw kan ook gevolgen hebben voor panden die verder weg liggen dan de omringende wijken. Dit is afhankelijk van de huidige grondwaterstromen in het 1e waterdoorlatend pakket maar ook de mogelijk dieper gelegen grondwaterlagen. In hoeverre hier onderzoek naar wordt gedaan blijkt niet uit de startnotitie.

De gevolgen tijdens de bouw voor de bereikbaarheid van de betrokken wijken zal zich niet alleen beperken tot de bewoners en klanten van de gevestigde bedrijven maar ook voor de nutsvoorzieningen. Zoals de electriciteit, gas, water, riolering, regenwaterafvoer, ophalen afval, openbaar vervoer, bereikbaarheid voor hulpdiensten en mogelijk gedeeltelijke afsluiting van de toegangswegen richting de Binckhorst. Maar ook overlast voor de omringende wijken i.v.m. opslag bouwmateriaal, bouwverkeer, sluipverkeer en het parkeren van auto’s (niet alleen van de bewoners zelf, maar ook van het personeel op de bouw).

Vragen/opmerkingen:

· Wat zijn de gevolgen van trillingen voor de (veelal oude) woningen in de omgeving van de tracés?

· Wat zijn de gevolgen van gewijzigde grondwaterstromen en grondwaterstanden voor de (veelal oude) woningen in de omgeving van de tracés?

· Is de staat van de omliggende bebouwing voldoende onderzocht om mogelijke gevolgen voor de omgeving te kunnen bepalen?
· Hoeveel woningen moeten gesloopt worden? Aantal woningen met permanente schades?

· Kunnen hulpdiensten gedurende de bouw alle woningen en bedrijven in de aanliggende wijken bereiken?

· Op welke wijze wordt bouwmateriaal tijdens de bouw aan- en afgevoerd? Wat zijn de effecten van de aan- en afvoer van bouwmateriaal (o.a. doorgang scheepvaart, verkeershinder, veiligheid, etc.)?

· Kan precies worden aangegeven hoe de Trekvliet  tijdens de bouw tijdelijk verlegd zou moeten worden en welke gevolgen dat heeft voor de omgeving (ivm tijdelijk intrillen en later weer verwijderen van damwanden)?

· Stel dat tijdens de bouw gedurende langere periode geen scheepvaart mogelijk is (bijvoorbeeld door opgetreden calamiteit tijdens bouw). Wat zijn de effecten hiervan? (moet dan alles over de weg  (voor vuilverbranding, etc.), of kan de vuilverbranding niet plaatsvinden). Het is ook mogelijk dat de stremming voor de scheepvaart plaatsvindt terwijl ook de Geestbrug buiten gebruik is. Wat zijn de consequenties daarvan?

· Wat zijn de gevolgen/risico’s voor de (deels bijzondere en oude) bomen langs de voorgestelde tracés.

· Wat zijn de consequenties voor de monumentale panden aan het tracé?

· Wat zijn de consequenties van de bouwactiviteiten  voor de aanwezige groene open ruimten langs het tunneltracé, in het bijzonder het Hoekenburgpark en het park rond Huis Cromvliet?


Ten slotte

 Wij vertrouwen er als bewoners op, dat alle onderwerpen, die hierboven als vragen en opmerkingen zijn aangegeven, in de richtlijnen worden verwerkt. Wij hopen, dat daardoor de MER een adequaat en onderbouwd antwoord kan geven op nut, noodzaak en kosteneffectiviteit van het Trekvliettracé en inzicht wordt verkregen in alle effecten en risico’s van de mogelijke aanleg. Zodat voor alle betrokkenen duidelijk wordt wat hun te wachten en te doen staat. 

Secretariaat:   Hoekweg 12,   2275 TA Voorburg,   telefoon: 070 - 3904222


