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Voorburg, 22 september 2007

Geacht bestuur,

Hierbij sturen wij u de reactie van BOT op het MER verbetering bereikbaarheid Den Haag en de nota Voorkeurstracé van mei 2007.
Behalve deze beide rapporten zijn de volgende stukken, die van belang zijn voor onze reactie (opnieuw) geraadpleegd: 

1. Startnotitie MER (23 maart 2005)


2. BOT inspraakreactie (10 juni 2005)


3. Advies van de commissie voor de mer (21 juli 2005)


4. Brief BOT aan gemeenteraden (30 augustus 2005) nav MER advies
(annex: enkele inspraaknotities in raadscommissies eind 2005) 

5. Brieven van BOT aan het bestuur van Haaglanden betreffende de BOT-variant, het Binckhorst Ontsluitings Tracé (30 december 2006, resp. 5 maart 2007, met toelichtende bijlagen waaronder het Quik-rapport)
Het geheel leidt tot de volgende inspraakreactie van BOT op het MER en de nota VKA:

1. De verwachtingen van BOT op beide rapporten waren hoog gespannen, na onze fundamentele kritiek op de startnotitie, de bijval daarop in het advies van de commissie mer en de onverkorte overname van dat advies tot richtlijnen voor het MER door het Bevoegd Gezag.


2. Na lezing van het MER en de nota VKA heeft BOT gemengde gevoelens. 
Aan de ene kant grote teleurstelling omdat met de kritiek op de beperkte aanpak van het MER niets is gedaan. Aan de andere kant geeft het uitgevoerde MER een absolute bevestiging dat het oorspronkelijke Trekvliettracé (gegraven tunnel onder trekvliet) zeer onwenselijk is. En er daarom ook gekozen is voor een andere voorkeursvariant.

3. De kritiek op de aanpak van de MER heeft betrekking op het volgende punten:

· Doelredenering van de MER

· Nut en noodzaak zijn niet aangetoond

· De combinatievariant is niet goed uitgewerkt.

4. Belangrijkste kritiek is de doelredenering, die het MER in een greep houdt:
 
Doelstelling zou moeten zijn de verbetering van de bereikbaarheid van (de centrumzone van) Den Haag, maar in het MER wordt dit vernauwd tot het aanleggen van een nieuwe autoweg. Het effect daarvan (toetsing aan het doelbereik) is:
De tunnelvarianten die de meeste auto’s naar de centrumring brengen scoren in het MER het hoogst, terwijl de forse toename van (nieuw) autoverkeer in de Binckhorst en op de centrumring juist tot meer files leidt en de bereikbaarheid van Den Haag allerminst wordt bevorderd.

Zie BOT inspraakreactie op Startnotitie MER (10 juni 2005), hoofdstuk 1.

In het MER is primair gekeken naar het toevoegen van wegcapaciteit voor het verbeteren van de verkeersafwikkeling vanaf de zuidelijke rijkswegen A13 en A4 Midden-Delfland naar de Centrale Zone. De verkeersafwikkeling vanaf A12 en A4 A’dam lijkt niet gelijkwaardig meegenomen.
Vraag: Wordt hier niet afgeweken van de Richtlijnen voor het MER waarin een brede scope (bereikbaarheid Centrale Zone) is aangegeven?


5. Nut en noodzaak van de nieuwe wegverbinding is nog steeds niet aangetoond.

De noodzaak wordt erg overdreven. Er wordt uitgegaan van maximale groei en minimale verkeersbeperkende maatregelen zoals beprijzing. Zie ook de reacties op het MER van de Vereniging Park Hoornwijck en Haags Milieucentrum.

Het nut van het trekvliettracé blijft vrijwel onbesproken. De noodzakelijke link met de maatschappelijke kosten en baten analyse wordt niet gemaakt. 
De redenering is: er is een probleem, en verkeersbeperkende maatregelen werken onvoldoende. Dan moet de aanleg van nieuwe infrastructuur wel de juiste oplossing zijn. Het nut is hiermee aangetoond.
BOT is van mening dat voor een investering van minimaal 500 miljoen euro het nut aangetoond moet worden door de maatschappelijke kosten en baten te analyseren.

De conclusies uit de MER en MKBA komen niet overeen. Zo blijkt uit de MKBA dat het Mercuriustracé en de combinatievariant het meeste nut hebben. In de MER staan tegenovergestelde conclusies.
Vraag: hoe kunnen conclusies uit MER en MKBA zo verschillen? Hoe moet dit worden geïnterpreteerd? Gaarne een duidelijke toelichting.


6. Alternatief voor een verbetering van de bereikbaarheid zou moeten worden gevonden in een Combinatievariant. 

Dit essentiële onderdeel van het advies van de commissie voor de mer (dus van de richtlijnen) komt niet uit de verf en lijkt ook niet serieus genomen te zijn. 
Dit blijkt o.a. uit de volgende voorbeelden uit de in het MER opgenomen combinatievariant:

· Gedifferentieerde beprijzing wordt uit de studie gelaten.

· Vervoersketens via transferia worden niet serieus onderzocht / weggeschreven. 

· Onderdelen uit deze variant (verbeteringen in de bestaande wegen in Voorburg en Rijswijk), die later door BOT zijn overgenomen in een eigen poging tot een bredere benadering, blijken dan (bij het commentaar op de BOTvariant) ineens negatieve effecten te hebben.


Uit deze voorbeelden leidt BOT af, dat het MER niet aan (dit deel van) de richtlijnen voldoet.


7. BOT heeft interessante bouwstenen aangeleverd om de combinatievariant nader uit te werken. Zie Brieven van BOT aan het bestuur van Haaglanden, met de toelichting op het Binckhorst Ontsluiting Tracé, ingebed in een verdergaande combinatievariant. Het betreft elementen als een directe aansluiting van de Binckhorst op het rijkswegennet, voorstellen voor “ontstopping” van de afrit bij Voorburg en “ontweving” van het verkeer op de Utrechtse Baan, gecombineerd met een betere spreiding van autoverkeer van/naar het centrum van Den Haag via alle 7 bestaande aansluitingen op de rijkswegen en geflankeerd door verdergaande autoverkeersbeperkende maatregelen.


Er is door Haaglanden (vervoerskundig) naar het BOTtrace gekeken, maar het BOTtrace is niet verder uitgewerkt omdat het BOTtrace geen nieuwe hoofd-invalsroute toevoegt voor Den Haag. Dit geeft opnieuw de beperking door deze doelredenering aan.


8. Bovenstaande bezwaren blijven wij als kritische, maar constructief meedenkende bewoners van Haaglanden op het MER houden, uit bezorgdheid voor de toenemende onbereikbaarheid.
Hoewel wij een bredere aanpak van de bereikbaarheidsproblemen beter blijven vinden, zijn wij ons bewust van onze beperkte invloed daarop als belangenvereniging van omwonenden. Wij blijven ernstig twijfelen aan het nut van dit tunnelproject, maar de verantwoordelijkheid voor de te nemen beslissing ligt echter bij u als bestuur.


9. In dat licht constateren wij als belanghebbenden, dat van alle wegvarianten, die in het MER naar voren worden geschoven als kansrijk, de in de Nota VKA gekozen / aanbevolen zogenaamde noordelijke boortunnel voor omwonenden de minste hinder zal opleveren. De conclusies over de onhaalbaarheid of mindere haalbaarheid van andere varianten kunnen wij onderschrijven.


10. Het voorkeursalternatief heeft een aantal forse aandachtspunten:

· Luchtverontreiniging bij tunnelmonden. 
Vraag: Hoe groot wordt deze verontreiniging? Is dit wettelijk toegestaan?

· Uitwerking aansluiting Ypenburg. De aanluiting bij Ypenburg is in de MER nauwelijks uitgewerkt. 
Vraag: wat zijn de varianten voor de aansluiting op het Rijkswegennet bij Ypenburg? Wat zijn de milieueffecten van deze varianten? Zie ook de reactie op het MER van Vereniging Park Hoornwijck, die daar overigens met het “plein Ypenburg” ook een interessant alternatief voor biedt.

· Doorstroming van locaal wegennet naar landelijk wegennet is essentieel.
Vraag: wat vindt Rijkswaterstaat hiervan? Wat zijn de gevolgen voor de doorstroming op het Rijkswegennet? Bij een slechte doorstroming tussen lokaal- en hoofdwegennet zal de bereikbaarheid afnemen.
11. De MER is volgens BOT niet volledig:

· Schades aan de omgeving is niet onderzocht.

· Knelpunt Geestbrug is niet onderzocht.

· Heldere conclusies worden niet getrokken.

12. In de MER is niet onderzocht wat blijvende schades aan de omgeving van de tracé zullen zijn. Hoeveel huizen moeten worden gesloopt? Hoeveel huizen gaan verzakken? Wat is de schadepost voor huizen? Hoeveel bomen gaan verdwijnen?
BOT heeft op een informatieavond gevraagd waarom schades aan omgeving niet is onderzocht. Het antwoord was dat eerst bepaald zou worden wat het voorkeursalternatief is, en dat daarna gekeken wordt naar de verwachte schades voor de omgeving.
BOT vindt dat in de MER duidelijker zichtbaar moet komen welke schade-effecten er zijn van de diverse alternatieven. Zo scoren T2 en T3 het slechts op het gebied van grondwateronttrekking. Gezien de woonomgeving rond T2/T3 (oude huizen), zullen grote verzakkingen gaan optreden aan omliggende huizen. Hierover staat niets in de MER. Zie ook  BOT reactie op StartNotitie MER hoofdstukken 4 en 5.
Vraag: waarom is schade aan omgeving niet meegenomen in de MER? Kan dit alsnog worden toegevoegd?

13. De Geestbrug is een groot knelpunt voor varianten onder de trekvliet. Zeker bij open bouw, maar ook bij boren. Zo staat in de nota VKA dat een geboorde T2/T3 de Geestbrug als knelpunt heeft.
Vraag: Wat zijn de gevolgen van dit knelpunt voor de trekvlietvarianten?

14. Heldere conclusies ontbreken.

De (geboorde) tunnelvarianten onder de Trekvliet (T2 en T3) zijn prohibitief vanwege de dubbele slinger in de tunneltracés tussen Trekvliet en Binckhorstlaan uit oogpunt van tunnelveiligheid. Uit dien hoofde kunnen deze varianten definitief worden geschrapt.
Vraag: voldoet de S-bocht aan (Europese) wettelijke normen? Zou de tunnelveiligheid bij T2/T3 niet als sterk negatief (--) beoordeeld moeten worden i.p.v. negatief (-)?


In de MER zijn ook bouwmethoden vergeleken. Met name open bouw versus boren. In de MER staan vele aspecten waarop een geboorde variant veel beter scoort dan een open bouw variant. Geboorde tunnels geven bijvoorbeeld aanzienlijk minder overlast voor de omgeving. Er is geen enkel aspect genoemd waarbij open bouw beter scoort dan boren.

BOT mist de heldere conclusie dat openbouw varianten die ook geboord kunnen worden afvallen. Het oorspronkelijke tracé (open bouw onder trekvliet) behoort definitief als zeer ongewenst aangegeven te worden.
De conclusie dat een geboord tracé verre te prefereren valt boven open bouw dient in het MER te worden opgenomen.
Vraag: waarom is een geboorde Haagweg-tracé niet onderzocht?

15. Indien in de vervolgprocedure het huidige concept MER moet worden aangepast, dan vindt BOT dat de aangepaste MER opnieuw in inspraak gebracht moet worden.

16. Tot slot

Als uiteindelijk zou blijken dat dit project, inclusief de noodzakelijke aansluitingen op het rijkswegennet bij Ypenburg (A13 en A4) financieel en maatschappelijk toch haalbaar en uitvoerbaar wordt geacht, verlangen wij als vereniging van omwonenden dat ruim voor de start van de bouw aandacht wordt besteed aan schade aan bebouwing en omgeving (grondwater) en hinder voor bewoners. Veel aandacht voor het onderzoeken en monitoren van risico’s voor de omgeving. Open communicatie naar bewoners hierover is essentieel. In dat licht zullen wij in het belang van onze leden de verdere procedure kritisch en nauwlettend blijven volgen.

Hoogachtend, BOT


Lex van der Hoeven, voorzitter
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