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Samenvatting

Dit is de samenvatting van het Plan-MER voor de MIRT-verkenning bereikbaarheid CID (Central Innovation District)
Binckhorst, behorende bij het Ontwerp Masterplan Bereikbaarheid CID Binckhorst. Het Plan-MER beschrijft en
beoordeelt de milieueffecten van een hoogwaardige openbaar vervoersverbinding (HOV-verbinding) door het gebied
voor vijf alternatieven met in totaal tien varianten. De alternatieven bestaan ieder uit maatregelenpakket voor mobiliteit
met als hoofdmaatregel een HOV-verbinding met daarnaast een Basispakket Mobiliteit dat bestaat uit flankerende
maatregelen.

1 Ontwikkeling van CID Binckhorst

De regio Den Haag trekt veel bewoners, waar huisvesting en werkplekken voor nodig zijn. Met de komst van de
Structuurvisie CID (gewijzigd vastgesteld juli 2021) en het Omgevingsplan Binckhorst (2018, ontwerp gewijzigde
vaststelling in 2020) wordt een forse groei van woon- en werklocaties mogelijk gemaakt. Tot 2040 worden in CID
Binckhorst 25.500 woningen en 30.000 arbeidsplaatsen gerealiseerd door binnenstedelijke verdichting, waarvan in
beide gevallen 5000 in de Binckhorst. Daarbij is de ambitie geformuleerd dat in de Binckhorst het aantal woningen kan
doorgroeien tot 10.000-12.500.

Bereikbaarheid nu en in de toekomst

In alle steden in Nederland zien we dat de druk op de ruimte toeneemt. Mensen en bedrijven trekken naar de stad.
Daardoor zijn er veel meer mobiliteitsbewegingen, zowel per auto als te voet, te fiets of met het ov. Die trend zet in de
toekomst alleen maar door. De congestie is voelbaar. Als we kijken naar het gebied CID-Binckhorst staat het verkeer
nu al regelmatig vast van en naar de snelweg op de Utrechtse- en Rotterdamsebaan en op de fietspaden bij de
kruispunten. Bovendien bevinden zich in de omgeving van Den Haag meerdere NMCA-knelpunten voor het
autoverkeer, op het spoor en voor de bus, tram en metro. Concreet betekent de stedelijke verdichtingsopgave bijna
een verdubbeling van het aantal fietsers van en naar CID Binckhorst in de referentiesituatie 2040, ten opzichte van de
huidige situatie. Het aantal OV-reizigers neemt met bijna 40% toe, net als het aantal autoverplaatsingen.

Nut

De voorziene verstedelijking hangt sterk samen met bereikbaarheid. Door de verdichting ontstaat er een sterke
toename in verplaatsingen via alle modaliteiten. Dit moet worden opgevangen, aangezien het huidige wegen-, OV- en
fietsnetwerk onvoldoende kwaliteit en capaciteit bieden om deze toename te faciliteren. Met name de toename van
autoverkeer zou leiden tot problematische knelpunten, waarvoor veel verkeers- en parkeerruimte nodig is om dit op te
lossen. Hierdoor ontstaan dan problemen rond uitgeefbare ruimte, leefbaarheid en aantrekkelijkheid, bereikbaarheid
en milieu. Een andere benadering is dus nodig om de toegenomen mobiliteit als gevolg van de verdichtingsopgave
aan te pakken. Dit heeft een mobiliteitstransitie van de auto naar andere mobiliteitsvormen als gevolg, waardoor het
aantal reizigers per fiets en OV nog verder zal toenemen.

Noodzaak

In het kader van de verstedelijking van het CID-Binckhorst is daarom een mobiliteitsbeleid nodig dat sterk stuurt op
deze mobiliteitstransitie, die prioriteit geeft aan gezonde, schone en ruimte-efficiénte vervoermiddelen. Dit betekent dat
de toename van wandelaars, fietsers en OV-reizigers nog hoger zal uitvallen dan in de referentiesituatie 2040.
Bovendien maken huidige klimaatvraagstukken het urgent om in CID Binckhorst versneld in te zetten op de introductie
van klimaatneutrale en emissieloze mobiliteit. Het verlagen van de uitstoot van CO3, stikstof en fijnstof is hierbij urgent.
Het huidige fiets- en OV-netwerk zijn onvoldoende om deze groei op te vangen en moeten daarom worden uitgebreid.
De figuur S-1 illustreert het probleem dat deze toename kan veroorzaken

Concreet betekent dit dat op basis van de huidige mobiliteitsvormen de hoge ontwikkelambities in dit gebied niet
kunnen worden gerealiseerd omdat dit verschillende problemen zal veroorzaken op het gebied van ruimtegebruik,
leefbaarheid en bereikbaarheid. Inzet is daarom prioriteit voor mobiliteit op menselijke maat, waarbij voetgangers en
fietsers de belangrijkste verkeersdeelnemers zijn. Daarnaast vervult hoogwaardig OV een essentiéle rol als ruimte-
efficiént vervoermiddel. Dit zorgt ervoor dat het CID-Binckhorst en de aansluitende delen van Voorburg en Rijswijk met
alle modaliteiten, ook met de auto, goed bereikbaar blijven. Meer wandelaars, fietsers, OV en deelmobiliteit zijn het
resultaat, waartussen voldoende ruimte blijft voor de auto door de toename van andere vormen van mobiliteit.
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Figuur S-1 Vervoerswijze verdeling verplaatsingen van/naar CID-Binckhorst & alleen Binckhorst huidige situatie (2019) en autonoom (Referentie
2040) o.b.v. verkeersmodel V-MRDH

2 Proces MIRT-verkenning

Dit Plan-MER is onderdeel van de beoordelings- en besluitvormingsfase van de MIRT-verkenning bereikbaarheid CID
Binckhorst, specifiek de beoordelingsfase. Het verwachte resultaat hiervan is een voorlopig voorkeursalternatief, dat
wordt opgenomen in het Ontwerp Masterplan. De gemeenten Den Haag en Leidschendam-Voorburg, de provincie
Zuid-Holland, de MRDH (Metropoolregio Rotterdam - Den Haag) en de ministeries van Binnenlandse Zaken en
Koninkrijksrelaties en Infrastructuur en Waterstaat zijn de opdrachtgevende partijen. Gemeente Rijswijk is actief
betrokken bij het proces vanwege haar positie als buurtgemeente en wegbeheerder voor een mogelijk deel van het
tracé, en maakt daarom ook deel uit van het kernteam. Het bevoegd gezag voor de m.e.r.-procedure, waar dit rapport
onderdeel van uitmaakt, ligt bij de gemeenten Den Haag en Leidschendam-Voorburg. Het doel is om het milieubelang
een volwaardige plaats te geven in de besluitvorming over het Masterplan.

Na de terinzagelegging van het Ontwerp Masterplan met dit Plan-MER worden de resultaten verwerkt tot een definitief
Masterplan, wat de basis vormt voor het uiteindelijke voorkeursalternatief en de voorkeursbeslissing in het de
besluitvormingsfase via het BO MIRT.

3 Richtinggevende keuzes voor CID Binckhorst

Er wordt ingezet op een mobiliteitstransitie die past bij het hoogstedelijke karakter van het gebied ten behoeve van de
leefbaarheid, bereikbaarheid en het milieu waarin de fiets en het OV een prominente rol krijgen. Het beleid van de
gemeenten en de MRDH sluiten hierbij aan, in de vorm van concrete maatregelen ter stimulering van fietsen en OV.
Het gebied CID Binckhorst ligt aan een aantal belangrijke fietsroutes in het wensbeeld volgend uit dit beleid, waardoor
capaciteitsknelpunten kunnen ontstaan.

De voorgenomen groei van inwoners en arbeidsplaatsen zal, in combinatie met ontmoedigend beleid met betrekking
tot autogebruik, leiden tot een forse toename van reizigers in het gebied. De bestaande OV-verbindingen hebben
onvoldoende capaciteit om dit op te vangen. Een HOV-verbinding moet samen met het Basispakket Mobiliteit leiden
tot een vermindering van de meeste lokale OV-knelpunten. De opgave voor de verkenning is drieledig:

1. Het mogelijk maken van verstedelijking en het versterken van de economische kracht van de (inter)nationale
toplocaties CID en Binckhorst, door in iedere ontwikkelfase een passende duurzame mobiliteit aan te bieden.

2. Het bijdragen aan de bereikbaarheid van de Zuidelijke Randstad door het wegnemen van de NMCA OV-
knelpunten Rijswijkseplein en Binckhorstlaan en het voorkomen van extra belasting van het hoofdwegennet door
de verstedelijking van CID/Binckhorst.

3. Het bijdragen aan regionale ambities rond OV en fiets.
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4 Uitwerking alternatieven en varianten

In het kader van de MIRT-verkenning zijn vijf alternatieven uitgewerkt. De alternatieven bestaan ieder uit
maatregelenpakket voor mobiliteit met als hoofdmaatregel een HOV-verbinding met daarnaast een Basispakket
Mobiliteit dat bestaat uit flankerende maatregelen (voor fietsers/voetgangers, logistiek, bij stations, smart mobility). Het
Basispakket Mobiliteit is in alle alternatieven hetzelfde (zie paragraaf 3.2.1 van het hoofdrapport Plan-MER).

Voor de HOV-verbinding verschillen de vijf alternatieven in routes en het HOV-type (HOV-bus (B), HOV-tram (T) of
lightrail (L)). Dit heeft geresulteerd in tien varianten (1B, 1T, 1L, 2B, 2T, 2L, 3B, 4T, 5B en 5T). leder alternatief bestaat
uit een HOV-verbinding tussen station Den Haag Centraal en station Voorburg met een aftakking van deze verbinding
naar Rijswijk of Delft:

A Voor de HOV-verbinding tussen Den Haag Centraal en station Voorburg door CID Binckhorst zijn vier routes in
beeld: via de Zonweg-Regulusweg (alternatief 2), via Zonweg-Melkwegstraat-Maanweg (alternatief 3), via de
Maanweg (alternatief 1 en 5) en via de Binckhorstlaan-Prinses Mariannelaan-Laan van Middenburg-Westeinde (lus
Voorburg, alternatief 4)). Voor alternatief 4 geldt voor het tracédeel 6 | u s V odat erlgeen rgifite is voor een
HOV-baan maar dat de tram met het overige verkeer meerijdt.

A Voor de (H)OV-verbinding vanaf station Den Haag Centraal tot de Haagweg in de richting Rijswijk/Delft zijn twee
routes in beeld (via de Bickhorstlaan (Voorburg)-Prinses Mariannelaan-Geestbrugweg (alternatief 1 t/m 4) of via de
Jupiterkade-Broekslootkade (alternatief 5). In de Prinses Mariannelaan en de Geestbrugweg is het uitgangspunt
dat er geen ruimte is voor een HOV-baan en dat de bus of tram met het overige verkeer meerijdt. De route via de
Jupiterkade-Broekslootkade (alternatief 5) gaat uit van een HOV-baan.

Figuur S-1 voorziet in duiding van de routes binnen de alternatieven, figuur S-2 geeft per alternatief de varianten weer.
Voor variant 1L zijn tussen de Maanweg en station Voorburg twee opties beschouwd, een verhoogde ligging (1L+1) en
een verdiepte ligging (1L-1) met een verhoogde of een ondergrondse halte bij station Voorburg?.

Alternatief 1

===y Alternatief 2
<~ Alternatief 3
= Alternatief4,
=t Alternatief 5

~Den Haag Centraal . Y,
> T LY % gy -
S N “;@;ﬁeh Haag Laan v NOI

0 250m 1000'm
Figuur S-1 Routes HOV-verbindingen Den Haag Centraal i Voorburg / Rijswijk

1 Een oplossing op maaiveld bij station Voorburg is voor de lightrail niet onderzocht. In dat geval is een eventuele toekomstige doortrekking
richtngZoet er meer niet mogelijk vanwege het rijksmonument Huygenso
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Figuur S-2 Overzicht alternatieven en varianten daarbinnen in HOV-typen

5 Beoordelingsmethode

Het Plan-MER brengt in beeld wat de milieu- en leefomgevingskwaliteit is op dit moment (huidige situatie) en in een

toekomst waarbij de beoogde ontwikkeling van een HOV-verbinding met het Basispakket Mobiliteit niet zou

plaatsvinden (referentiesituatie). De tien varianten zijn vergeleken met deze referentiesituatie. Hierbij is rekening

gehouden met een gefaseerde uitwerking waarin ernaar wordt gestreefd dat er in 2030 een HOV-verbinding in CID

Binckhorst is gerealiseerd. Vanwege de regionale OV-ambities op lange termijn (na 2040) is het ook relevant om

rekening te houden met de situatie waarin de HOV-verbinding in CID Binckhorst is opgewaardeerd of doorgetrokken

naar de regio. Daarom is er naast de vijf alt ¢dlOWweerindany en
is opgewaardeerd. Dit is gedaan voor het lightrailalternatief. Het uiteindelijke besluit voor het (voorlopig)

voorkeursalternatief gaat over de realisatie van een HOV-verbinding met een pakket aan mobiliteitsmaatregelen voor

CID Binckhorst, en niet over het regionaal doortrekken.

Plangebied en studiegebied

In de ruimtelijke zin is er onderscheid gemaakt tussen het plangebied (zie figuur S-1/S-2) en een studiegebied. Het
plangebied is het gebied waarin de voorgenomen activiteit is voorzien, en is ruimer dan aanvankelijk was aangegeven
in de Notitie Reikwijdte en detailniveau (NRD). Dit is het gevolg van de bestuurlijke keuze om naast het
oorspronkelijke tracé voor de HOV-verbinding ook een aantal alternatieve tracés aan de onderzoeksscope van de
MIRT-verkenning toe te voegen. Het studiegebied is het gebied waarbinnen bereikbaarheidseffecten en
milieugevolgen kunnen optreden als gevolg van het voornemen. Dit is dus veelal groter, en verschilt qua formaat en
ligging per thema of aspect.
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Effecten en beoordelingsschaal

In een verkenning gaat het vooral om de dominante milieueffecten en het onderscheidend vermogen van de

alternatieven. Dit wordt beoordeeld aan de hand van dexp:¢

abstractieniveau van een (Ontwerp) Masterplan en bijbehorende onzekerheden, speelt het Plan-MER daar waar nodig
op in door gebruik te maken van onderbouwde aannames,
het Plan-MER wordt meegenomen in de besluitvorming voor een voorkeursalternatief. Dit wordt vervolgens verder
onderzocht en vastgelegd in bijvoorbeeld een Omgevingsplan.

De referentiesituatie krijgt in het Plan-MER de score neutraal (0), waarbij voor een beoordeling van de alternatieven en
varianten een vijffpuntschaal is gebruikt. Zie tabel S-1.

Tabel S-1 Vijfpunts beoordelingschaal

Score  Milieueffecten Mate van bijdrage aan opgave verkenning

Zeer positief effect Grote bijdrage aan opgave

+ Positief effect Bijdrage aan opgave
0

Vrijwel geen effect (neutraal) Geen duidelijke effecten / bijdrage aan opgave

Negatief effect Weinig bijdrage aan opgave, leidt tot knelpunten

Zeer negatief effect Onvoldoende bijdrage aan opgave / opgave behalen is onmogelijk
Voor de effectbeoordeling is gebruik gemaakt van een beoordelingskader, waarin een onderverdeling is gemaakt in
effecten op mobiliteit, leefomgeving en financiéle haalbaarheid.

6 Samenvatting van effecten van alternatieven

In de volgende passages is er per onderwerp een korte samenvatting geformuleerd waarin de belangrijkste
bevindingen zijn bijgevoegd.

Mobiliteit
In onderstaande tabel is een overzicht weergegeven van de effecten op mobiliteit.

Tabel S-2 Overzicht effecten m.b.t. mobiliteit

Aspect Criterium Ref. 1 2 3 4 5 2040
1B 1T 1L 1L 2B 2T 2L 3B 4T 5B 5T L
+1 -1 +1 Reg
Verbinding met kennisclusters
S 0 0 +
(reistijden)
Nationale bereikbaarheid (reistijden) 0 0
Agglomeratiekracht: Internationale bereikbaarheid o s
economisch (reistijden)

Toename regionale
agglomeratiekracht 0 A
(concurrentiepositie)

Bereikbaarheid van mensen,
arbeidsplaatsen en voorzieningen 0 +
(reistijd-isochronen)

Mate van stimuleren transitie auto
naar andere modaliteiten

Beperken (NMCA) knelpunten
hoofdwegennet

Effect op knelpunten Beperken (NMCA) knelpunten spoor

Beperken bestaande (NMCA)
knelpunten bus, tram, metro

Bijdrage aan ambities OV
Bijdrage aan ambities fiets
Bijdrage aan ketenmobiliteit
Verkeersveiligheid Verkeersveiligheid 0 0 +
* Inclusief stedelijke ecologische verbindingszone langs Maanweg en Broekslootkade (EVZ Laakzone).

Agglomeratiekracht:
aantrekkelijke leefomgeving

Mobiliteitstransitie

- e K

0 0

+
+
4e

OoO|O|+ |O| © |©

+

4L

4

Bijdrage aan ambities OV en
fiets

olo|lo| o |o| o
ol+|o| o |o
+ [+ [+
+
+

o|lOo|+ |©|] ©O |©O
o|lO|+ |©O|] © |O©

+ 4|+ |+
_+

4
4

+ 4+ |+

De referentiesituatie gaat uit van het huidige voorziene beleid, met toevoeging van woningen en voorzieningen in CID
Binckhorst. Zonder verdere aanpassingen in de het netwerk op het gebied van mobiliteit neemt in de referentiesituatie
het totaal aantal verplaatsingen van/naar CID Binckhorst met ongeveer 50% toe ten opzichte van nu (van 520.000 tot
800.000 verplaatsingen per dag). Voor alleen Binckhorst gaat het om een verdubbeling van 50.000 naar meer dan
100.000 verplaatsingen per dag. Ook is het fietsnetwerk wordt sterk belast, het aantal verplaatsingen neemt in de
referentiesituatie ook toe, met name aan de noordzijde van het gebied Binckhorst.
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Als wordt gekeken naar de OV-voorzieningen dan neemt in de referentiesituatie ook het gebruik van de bestaande
OV-voorzieningen toe. Veel OV-reizigers gaan te voet of per fiets naar de stations. De bezetting van de buslijnen 26
en 28 door Binckhorst wordt hoger, waarbij vooral de bezetting van lijn 26 hoog is (95% in de referentiesituatie). Het
autonetwerk is in de huidige situatie op delen overbelast. Naast de filevorming op de Al12/Utrechtsebaan raakt ook het
stedelijk wegennet rond Binckhorst overbelast.

Als wordt gekeken naar de effecten van de HOV-varianten dan zijn de belangrijkste bevindingen uit de beoordeling
voor de mobiliteit als volgt:

A Varianten met lightrail scoren het meest positief op mobiliteitsaspecten. Door het geheel vrijliggende OV-systeem
kan een betrouwbaar openbaar vervoer worden aangeboden. Dit is positief voor de snelheid van het openbaar
vervoer en de verkeersveiligheid voor overige verkeersdeelnemers. Dit is 0ok terug te zien in een toename van
aantal OV-reizigers van/naar Binckhorst en van/naar Den Haag. Een eventuele regionale doortrekking naar
Zoetermeer versterkt dit effect nog verder, waarbij bovendien het Samenloopdeel (deel waar RandstadRail en
metro op één lijn lopen) wordt ontlast.

A Ook varianten met een HOV-tram scoren overwegend positief op mobiliteitsaspecten. Het creéren van een goede
tramverbinding draagt bij het aan het ontsluiten van de Binckhorst. Dit is ook terug te zien in een toename van
aantal OV-reizigers van/naar Binckhorst en van/naar Den Haag, zij het dat deze effecten kleiner zijn dan bij de
lightrail.

A Bij de varianten met HOV-bus is vooral sprake van het kwalitatief verbeteren van bestaande busdiensten van en
naar Binckhorst. Deze verbetering is terug te zien in een lichte stijging van reizigers van/naar Binckhorst, maar het
betreft met name lokale effecten. De HOV-busvarianten dragen hierbij minder bij aan de ambities voor OV en fiets.

A Alle varianten dragen in enige mate bij aan de mobiliteitstransitie. Alle varianten zorgen voor een lichte afname van
het gebruik van de auto in Binckhorst (-3% t.0.v. referentie). Tevens stijgt het gebruik van de fiets (+1 tot +4%) en
het openbaar vervoer (+4% voor HOV-busvarianten en ongeveer +15% voor tram en lightrail). Bij sterkere groei
van het OV-gebruik (tram en lightrail) is de groei van het fietsgebruik beperkt.

Alle varianten zorgen voor een beperkte bijdrage aan de vermindering van het autogebruik. Uit de
gevoeligheidsanalyse blijkt dat meer gemeentelijk sturend mobiliteitsbeleid zorgt voor een sterker effect op de
vervoerswijzekeuze voor reizigers en bijdraagt aan een mobiliteitstransitie (zie laatste bullit).

A De aftakking richting Rijswijk/Delft draagt ook bij aan de bereikbaarheid van de Binckhorst. Bij de tram- en
lightrailvarianten zorgt de omlegging van tramlijn 1 via Binckhorst niet alleen voor verschuiving van
reizigersstromen, maar draagt bij aan een toename van aantal reizigers van/naar Binckhorst als tussen Den Haag
en Rijswijk/Voorburg. Er is extra aandacht nodig voor de verkeersveiligheid op de Geestbrugweg (onderdeel van
alternatief 1 t/m 4) vanwege de menging van HOV met het overige verkeer (minder veilig dan een HOV-baan). In
mindere mate geldt dit ook voor de Jupiterkade/Broekslootkade (onderdeel van alternatief 5), vanwege de ligging
van een (vrijliggende) HOV-baan in een woonbuurt (met nabij gelegen school).

A Bij alle varianten komen aandachtspunten van de verkeersafwikkeling voor het autoverkeer naar voren. De HOV-
verbinding draagt niet of nauwelijks bij aan het verminderen van bestaande knelpunten. Bovendien ontstaan
mogelijk nieuwe knelpunten in de verkeersafwikkeling bij kruispunten waar inpassing van de HOV-verbinding ten
koste gaat van opstelruimte voor het autoverkeer.

A Uit de gevoeligheidsanalyses blijkt dat een sturend mobiliteitsbeleid gericht op mobiliteitstransitie in de regio Den
Haag een sterk effect heeft op de vervoerswijzekeuze voor reizigers. Dit betekent dat een sturend beleid zorgt voor
een afname van de hoeveelheid autoverkeer en een toename van het aantal fietsers en OV-reizigers. Dit geldt voor
de regio Den Haag als geheel en CID Binckhorst in het bijzonder. Een sturend beleid draagt bij aan het
verminderen van de knelpunten in het stedelijk wegennet. Maar daarbij is realisatie van een kwalitatief
hoogwaardig OV-systeem noodzakelijk, met een voorkeur voor HOV-tram of lightrail. Tevens biedt een sturend
beleid daarmee meer ruimte om eventueel extra woningen in Binckhorst te realiseren.

Doorkijkscenario met doortrekking lightrail naar regio

De exacte tracéuitwerking van een regionaal (H)OV netwerk is onderwerp van studie vanuit het project

Koningscorridor. Bij de uitbreiding van het (light)railnetwerk richting Zoetermeer, Delft en Scheveningen (LReg) wordt

over een groter gebied een railverbinding voorzien. In het verkeersmodel is in de lightrailvarianten 1L en 2L rekening
gehouden met een regionale koppeling en aanpassingen in het netwerk. Belangrijkste effect van een regionale

doortrekking is dat de verbinding richting Zoetermeer en Utrecht wordt verbeterd. In de beoordeling kent een regionale
doortrekking veelal vergelijkbare effecten als de onderzochte lightrailvarianten 1L en 2L (zie tabel S-2). Door de

snellere verbindingen nemen reistijden af en verbeterd de aglomeratiekracht en de bijdrage aan ambities OV en fiets
(betere overstappen wat gunsig is voor Oketenmobiliteito
knelpunten is ten opzichte van 1L en 2L iets groter, maar leidt niet tot een andere beoordeling. Dit geldt ook voor
verkeersveiligheid.
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Leefomgeving en milieu
In tabel S-3 is een overzicht weergegeven van de onderling onderscheidende effecten op leefomgeving en milieu.

Tabel S-3 Overzicht effecten m.b.t. leefomgeving en milieu
Aspect Criterium Ref. 1 2 3 4 5 2040

1B 1T 1L 1L 2B 2T 2L 3B 4T SB.5T L
+1 -1 +1

Wijkgroen 0

Barrieérewerking, oversteekbaarheid 0
Ruimtegebruik Te slopen panden 0

Verlies parkeerplaatsen

Ruimtelijke kwaliteit

Realiseerbaarheid van het verstedelijkingsprogramma
(capaciteit verkeersnetwerk)

Kwalitatieve aansluiting maatregelenpakket:
ontwikkelmogelijkheden naastliggende percelen

Archeologie en Archeologie
cultuurhistorie Cultuurhistorie
Natura 2000
NNN
Stedelijke groene hoofdstructuur
Soorten

o

Verstedelijking

Natuur

Bodem Bodem

Waterkeringen en waterveiligheid
Water Oppervlaktewater
Grondwater

Aantal (ernstig) gehinderden binnen verschillende
Geluid geluidsklassen

Booggeluid

Stikstofdioxide (NO,), Fijn stof (PM1o) en Zeer fijn stof
(PM25)

Trillingen Trillingen
Externe veiligheid Externe veiligheid
Bijdrage aan energietransitie
Duurzaamheid Bijdrage aan circulaire economie
Bijdrage aan klimaatadaptatie

Luchtkwaliteit

o|lo|lo| ©
o|lo|lo| ©
olojlo| o |[o| ©
o|lo|lo| ©
o|lo|lo| ©

oO|0O|0O|0O|0O| ©O |[O|] © O|0O|0O|0O|Oo|0O|0O|O|O|O| O
'
'
'
'
'
O |Oo|o|Oo|+
'
'
'

* nb = niet bepaald

De alternatieven en varianten zijn voor de aspecten natuur, bodem, geluid, luchtkwaliteit, trillingen en externe
veiligheid niet onderscheidend. Op de overige aspecten zijn wel verschillen in de beoordeling zichtbaar. Voor de
aspecten water, archeologie en klimaatadaptatie hangt dit samen met de aanwezigheid van een verdiepte ligging in
het tracé bij de Maanweg/spoorzone zoals voorzien in de varianten 1L-1, 2B en 2T, wat leidt tot een negatievere
beoordeling.

Bij ruimtegebruik hangt de beoordeling samen met de fysieke aantasting van waarden als gevolg van ruimtebeslag. Zo
verschillen de varianten onder andere in aantasting van wijkgroen (inclusief stedelijke ecologische verbindingszones),
barriérewerking, te slopen panden, ruimtelijke kwaliteit, realiseerbaarheid van het verstedelijkingsprogramma
(capaciteit verkeersnetwerk). Kwalitatieve aansluiting maatregelenpakket: ontwikkelmogelijkheden naastliggende
percelen, archeologische en cultuurhistorische waarden, water en duurzaamheid. Voor de verbinding naar Rijswijk
speelt dit met name in de Jupiterkade/Broekslootkade (alternatief 5) en in de Binckhorstlaan in Voorburg (alternatief 1
t/m 4). Een kort overzicht is hieronder te vinden.

A Wijkgroen: In alle alternatieven is sprake van ruimtebeslag op het aanwezige groen in de wijk, deels kan dit worden
gemitigeerd. Alternatief 5 (5B en 5T) gevolgd door variant 1L tasten wijkgroen het meest aan en alternatief 4 het
minst. De busvarianten zijn ten opzichte van de tramvarianten iets negatiever vanwege de geheel verharde HOV-
baan waar bij een railoplossing op maaiveld grasafwerking voorzien is op meerdere delen.

A Barrierewerking, oversteekbaarheid: Bij alle alternatieven geldt dat de aanwezige autoinfrastructuur en de
hoeveelheid autoverkeer grotendeels maatgevend is voor de barriérewerking. Met een HOV-baan wordt deze
infrastructuur vergroot. Om de barriérewerking te beperken is het van belang dat de oversteekbaarheid goed blijft.
Beoordeeld is waar de O6fysieked mogelijkheden v ootracél
te kruisen wijzigt.
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Ten opzichte van de referentiesituatie wijzigt op een aantal locaties de bestaande oversteekmogelijkheid
(zebrapad/verkeerslichten/ zijwegen), dit geldt met name voor de HOV-verbinding naar Rijswijk/Delft.

A Te slopen panden: In alle alternatieven is sprake van ruimtebeslag op bestaande panden. Binnen de alternatieven
zijn afhankelijk van het HOV-type kleine verschillen te zien, dit is niet van invloed op de beoordeling. Alternatief 2
en 3 hebben met circa 30 te slopen panden de grootste impact op bestaande panden en zijn daarmee negatiever
beoordeeld dan de overige alternatieven waar sprake is van circa 20 te slopen panden.

A Verlies parkeerplaatsen: In alle alternatieven is sprake van een aanzienlijk aantal te verwijderen parkeerplaatsen.
Voor de straten in de Binckhorst zelf geldt dat in de stedenbouwkundige visie parkeren op straat zoveel mogelijk
wordt beperkt. In de straten in Voorburg en Rijswijk is weinig tot geen ruimte beschikbaar om te verwijderen
parkeerplaatsen te compenseren. Alle alternatieven zijn om die reden zeer negatief (- -) beoordeeld.

A Ruimtelijke kwaliteit: De beoordeling van de ruimtelijke kwaliteit is gebaseerd op de verandering van de kwaliteit
van de openbare ruimte als gevolg van een HOV-baan (belevingswaarde en gebruikswaarde), kwaliteit groen,
continuiteit vormgeving HOV en relatie tot bebouwing. In het algemeen zijn de tram- en lightrailvarianten gunstiger
dan de busvarianten, vanwege meer mogelijkheden voor inpassing. 1T en 2T tasten de openbare ruimte het minste
aan, 5B en 5T het meeste door grote constructies. Bij kwaliteit groen zijn alternatief 5 en de lightrailvarianten
beoordeeld als zeer negatief (--), alle andere alternatieven en varianten als negatief (-). Met betrekking tot
continuiteit op systeemniveau, zijn 1T en 2T positief beoordeeld omdat de tram al dominant aanwezig is. 4T is
neutraal beoordeeld omdat het door een gebied loopt waar het minder past. Alle busvarianten zijn neutraal
beoordeeld, en alternatief 5 en de lightrailvarianten negatief of zeer negatief o.a. door hellingbanen. Mede hierdoor,
en door de ligging dichtbij bebouwing is de relatie tot bebouwing negatiever beoordeeld voor alternatieven 3 en 5
en de lightrailvarianten dan de rest. Voor alle criteria geldt dat bij de uitwerking van het voorkeursalternatief verdere
inpassing noodzakelijk is.

A Realiseerbaarheid van het verstedelijkingsprogramma: Alle alternatieven genereren grofweg hetzelfde aantal
verplaatsingen van en naar CID Binckhorst. Dit verschilt niet veel van het aantal verplaatsingen in de
referentiesituatie. De mensen die van of naar het gebied willen reizen, kunnen dat over het algemeen ook. Er zijn
goede alternatieven voor de auto nodig en het autonetwerk moet anders vormgegeven worden om bereikbaarheid
en leefbaarheid in de stad te borgen. Het systeem moet voldoende capaciteit hebben en de stromen op een
efficiénte manier verdelen.

A Kwalitatieve aansluiting maatregelenpakket op verstedelijkingsprogramma: Alle alternatieven zijn in meer of
mindere mate van invloed op de ontwikkelmogelijkheden van naastliggende percelen. De haltes bij de Lekstraat en
station Voorburg in alle alternatieven kunnen een impuls geven bij de herontwikkeling van het Schenkviaduct en
bieden mogelijkheden voor nieuwe ontwikkelingen rondom het station. In de Binckhorstlaan is de bereikbaarheid
van de percelen in alle alternatieven voor de vervolgfase een aandachtspunt omdat met de HOV-baan de
ontsluiting wijzigt.

A Archeologie: De geplande ingrepen die leiden tot bodemverstoring zijn als onderscheidend effect bij de beoordeling
meegenomen. Een verdiepte ligging leidt tot meer aantasting ten opzichte van een ligging op maaiveld of een
verhoogde ligging. Alle alternatieven doorsnijden meerdere zones met een hoge verwachtingswaarde, wat negatief
is beoordeeld.

A Cultuurhistorie: Binnen het plangebied ontbreken cultuurhistorische structuren en gebieden. Om die reden is in de
beoordeling van cultuurhistorie alleen onderscheid gemaakt tussen monumenten, industrieel erfgoed en
waardevolle stadsgezichten. Langs het HOV-tracé bevinden zich enkele monumenten. Langs de Binckhorstlaan
zijn monumenten aanwezig en ten zuiden van station Voorburg ligt het landgoed Hofwijck (rijksmonument
Huygensd Hof wijck).

A Natuur: Bij het aspect natuur zijn de effecten op beschermde gebieden en beschermde soorten niet
onderscheidend ten opzichte van elkaar. De effecten op de stedelijke groene hoofdstructuur (ecologische
verbindingszone (EVZ) Laakzone) zijn wel onderscheidend. In de alternatieven 1, 2, 3 en 5 is sprake van
ruimtebeslag op EVZ Laakzone langs de Maanweg en in alternatief 5 ook langs de Broekslootkade. Alternatief 4
heeft geen aantasting (andere route). In alternatief 2 is de aantasting minimaal (0). De varianten 1B, 3B en 1T zijn
beoordeeld als negatief (-), met name vanwege het ruimtebeslag bij de halte. De aantasting is in de busvarianten
1B/3B minder dan tramvariant 1T (en 5T) omdat de busvarianten uitgaan een smaller (weg)profiel. Varianten 1L en
alternatief 5 (5B/5T) zijn zeer negatief (- -) beoordeeld vanwege de versmalling van de EVZ Laakzone in de
Broekslootkade en daarmee het functioneren van de EVZ belemmeren. In alternatief 5 is de aantasting van de EVZ
in de Broekslootkade permanent, er is geen ruimte aanwezig voor uitbreiding.

A Bodem: Wanneerde HOV-baan verontreinigde grond fAraakto, zal dire
effect op de bodemkwaliteit en is niet onderscheidend tussen de varianten.

A Water: De verdiepte doorsnijding van de waterkering bij de Maanweg in de varianten 1L-1, 2B en 2T zorgt voor een
negatievere beoordeling ten opzichte van een doorsnijding op maaiveld (of verhoogd). Alternatief 5 doorsnijdt ook
de waterkering Cromvlietkade is om die reden ook zeer negatief beoordeeld.

A Geluid: Uit de beoordeling volgt dat de varianten onderling niet onderscheidend zijn voor het aantal
geluidgehinderden en allen voor dit criterium beoordeeld zijn als neutraal. Bij de alternatieven met een tram of een
lightrail is sprake van de aanwezigheid van verschillende krappe bogen, hier bestaat een kans op het ontstaan van
booggeluid als de bocht te krap is. Dit is negatief (-) beoordeeld.

13 Onze referentie: D10045588 - Datum: 14 juni 2022



PLAN-MER MIRT-VERKENNING BEREIKBAARHEID CID BINCKHORST
HOOFDRAPPORT

POSAD MAXWAN £ ARCADIS
strategy x design

Luchtkwaliteit: Alle varianten zijn elektrisch en veroorzaken een kleine fijnstof (PM1o) emissie door slijtage van
banden, sporen of bovenleidingen. Ze zijn allen neutraal beoordeeld.

Trillingen: Alle alternatieven zijn als neutraal beoordeeld, omdat de toename, als daar al sprake van is, zeer
beperkt blijft.

Externe veiligheid: Alle alternatieven voorzien in een aanpassing aan de infrastructuur, waardoor er geen invioed
op het plaatsgebonden- en groepsrisico is van de omliggende risicobronnen. Allen zijn neutraal beoordeeld.
Duurzaamheid: De alternatieven leveren geen significante extra bijdrage aan de energietransitie ten opzichte van
de autonome ontwikkeling (0).

Do o T I

Doorkijkscenario met doortrekking lightrail naar regio

Met betrekking tot het doorkijkscenario (regionale lightrailverbinding na 2040), zijn alleen effecten op de
realiseerbaarheid van het verstedelijkingsprogramma en de bodem positiever beoordeeld dan de andere alternatieven.
Effecten voor archeologie, cultuurhistorie, waterkeringen en -veiligheid en de bijdrage aan de circulaire economie zijn
negatiever beoordeeld dan de meeste andere alternatieven. Voor de aspecten ruimtegebruik (wijkgroen,
barrierewerking / oversteekbaarheid, sloop panden, verlies parkeerplaatsen, ruimtelijke kwaliteit) en verstedelijking

is situatie met doorkoppeling (LReg) niet beoordeeld omdat dit samenhangt met de lokale situatie (en daarmee worst-
case zou zijn beoordeeld).

Financién

Bij het nemen van startbeslissing om een verkenning te mogen doen in het kader van het MIRT moet er volgens de
rijksregels voor het MIRT al zicht zijn op 75% van de verwachte investeringkosten. Daarom hebben het Rijk en de
betrokken regiopartners met de startbeslissing voor de MIRT-verkenning bereikbaarheid CID Binckhorst in 2020
samen al 150 miljoen euro voor hoogwaardig OV gereserveerd. De kosten van de maatregelen in het Basispakket
Mobiliteit zijn ingeschat op circa 154 miljoen (exclusief btw). In tabel S-4 is een overzicht weergegeven van de
financiéle effecten.

Tabel S-4 Overzicht effecten m.b.t. de financién

Aspect Criterium (indicator) Ref. 1 2 3 4 5 2040
1B 1T 1L 2B 2T 2L 3B 4T 5B 5T L
Reg**
. Investeringskosten HOV 335 (+1)
Betaalbaarheid (incl. btw, 40% marge) 98 168 398 (-1) 170 236 383 122 | 144 | 157 213 | nb
Kosten/bat Saldo kosten en baten (WLO Hoog) -304 -184 -264 |-430 -302 -346 |-310 | -183|-370 -249
osten/baten
Baten-kostenverhouding (WLO Hoog) (V58 0,66 0,57 o 0,53 ROyl 0,65 0,58
Exploitatie Verandering in exploitatiesaldo DY ) ) ) _ _ )
openbaar vervoer (opbrengsten en kosten) CL o= GO g S || S| S Sl

Mogelijkheid voor bijstelling van het
maatregelenpakket in de tijd

*  Betreft de exploitatiekosten zonder de extra busverbinding Den Haag Centraal - Rijswijk. In 2B/3B is deze wel meegenomen.
** Uitgaande van variant 1L inclusief doortrekking naar de regio

Nb Niet bepaald

0 + = + = + + + -

Adaptiviteit

Betaalbaarheid

Met betrekking tot investeringskosten is op te merken dat deze voor de lightrailvarianten beduidend hoger liggen dan
voor de bus- en tramvarianten. De kosten zijn bovendien ook in sterke mate afhankelijk van de tracékeuze,
bijvoorbeeld door verschillen in geraakte bebouwing of verschillen in aanleg van infrastructuur voor de verschillende
alternatieven.
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TabelS-51l nvesteringskosten per variant (x miljoen

A ARCADIS

a,

prijzen

2022, excl usi

1 2 3 4 5
1B 1T 1L 1L 2B 2T 2L 3B 47 5B 5T
+1* -1* +1*
Basispakket Mobiliteit 54 54 54 54 54 54 54 54 54 54 54
Beheer- en onderhoudskosten HOV (20 jaar) incl btw 23 39 37 40 26 41 34 22 26 26 43
Totaal investeringskosten HOV excl btw 81 140 279 331 | 141 196 318 | 101 | 120 | 130 177
Totaal investeringskosten HOV incl btw 98 168 335 398 | 170 236 383 | 122 | 144 | 157 213

*

Uitgaande van de situatie tot 2040 zonder doortrekking tracé Zoetermeer-Scheveningen.

N.B. De weergegeven investeringskosten zijn exclusief vastgoedkosten. De precieze omvang van deze kosten is nog onduidelijk maar het betreft
naar verwachting significante bedragen die bovenop de opgenomen bedragen voor de HOV-verbinding komen. Dit geldt specifiek voor de
varianten waarin de HOV-varianten over de Zonweg, de Regulusweg en de Melkwegstraat gerealiseerd worden. Dit betreft de varianten 2T,
2L, 2B en 3B. De investeringskosten zijn geraamd op basis van de schetsontwerpen van de HOV-varianten. De bedragen zijn exclusief

kosteninschatting voor het Basispakket Mobiliteitenvoord e Spor endr i ehoek

infrastructuur/ 2x16, zie paragraaf 2

.4

Voor de varianten met als modaliteit een HOV-bus gelden de volgende bevindingen:

gebaseerd

op

het wuitgang

A Variant 5B met een nieuwe brug over de Trekvliet is aanzienlijk duurder ten opzichte van variant 1B met een route
via de Geestbrugweg. In de varianten 1B, 2B en 3B wordt ook voorzien in twee nieuwe bruggen voor langzaam
verkeer naast de Binckhorstbrug en een HOV-baan in de Binckhorstlaan in Voorburg. In 5B zitten deze niet.

A Variant 2B Zonweg heeft hogere investeringskosten vanwege de sloop van de panden ten noorden van de

A Zonweg en het pand naast de Regulusweg. Dit geldt deels ook voor variant 3B. Hierdoor zijn de investeringskosten

in variant 2B hoger dan de andere busvarianten.

Voor de varianten met als modaliteit een HOV-tram gelden de volgende bevindingen:

A Variant 2T is de duurste tramvariant vanwege de sloop van panden ten noorden van de Zonweg en het pand naast
de Regulusweg, deze variant is vanaf de Zonweg naar station Voorburg ongeveer 40% duurder dan variant 1T.

A Variant 5T is de op één na duurste variant door de benodigde (hef)brug over de Trekvliet.

A De HOV-tramvarianten 4T en 1T zijn goedkoper dan de HOV-bus varianten 2B en 5B.

A De vervanging van de Binckhorstbrug is een grote kostenpost in alle varianten.

Voor de varianten met als modaliteit een lightrail gelden de volgende bevindingen:

A De lightrailvarianten zijn de duurste van alle varianten. De varianten zijn minimaal 195% duurder dan de HOV-

busvarianten en 140% meer dan de HOV-tramvarianten.

A Variant 1L is duurder vanwege de verhoogde ligging ten opzichte van de bus- en tramvarianten die uitgaan van
een maaiveldligging. Ook het realiseren van haltes op niveau +1 zorgt voor hogere kosten.

A Variant 2L is duurder ten opzichte van 1L omdat in de Zonweg de volledige sloop van panden langs de noordzijde

A

is voorzien.

In het No-regretpakket is voor het aanpassen van de spoorviaducten rekening gehouden met een investering van
60 miljoen. Voor de kruising van de lightrail met de spoorviaducten is in de kostenraming geadviseerd om deze

investering te verhogen naar 125 miljoen.

Kosten/baten

Naast bovenstaande betaalbaarheidsanalyse, is er ook een Maatschappelijke Kosten-Baten Analyse (MKBA)
uitgevoerd. Deze geeft alleen een compleet beeld van de kosten en baten van de investeringen in de bereikbaarheid
van het gebied, en niet van het volledige integrale project. In het algemeen geldt dat de baten hoger zijn naarmate het
OV hoogwaardiger wordt. Dit betekent dat HOV-busvarianten de laagste baten kent, en HOV-lightrail de hoogste. Hier
tegenover staan de beheer- en onderhoudskosten, waarvoor geldt dat deze het laagste zijn voor de HOV-bus
varianten, en het hoogst voor de HOV-lightrail. De baten-kosten verhoudingen zijn opgenomen in tabel S-6. Voor alle
varianten geldt dat de maatschappelijke baten lager zijn dan de kosten. De verhouding is het beste voor 1T en 4T, en

het slechtste voor 1L en 2L in de situatie na 2040.

Tabel S-6 Uitkomsten MKBA: saldo kosten en baten en baten-kostenverhouding

1 2 3 4 5
1B* 1T 1L 1L 2B 2T 2L 2L** 3B 4T 5B 5T
Saldo kosten en baten (WLO Hoog) -304 -184 -264 -2.135 -430 -302 -346 -2.239 -310 -183 -370 -249
Baten-kostenverhouding (WLO Hoog) 0,41 0,66 0,57 0,27 0,31 0,53 0,50 0,26 0,40 0,65 0,38 0,58

* Invariant 1B is gecorrigeerd voor de extra busverbinding Den Haag Centraal i Rijswijk die voorzien is (zoals wel opgenomen in 2B, 3B en 5B).

**  Uitgaande van de situatie na 2040 met doortrekking tracé Zoetermeer-Scheveningen.
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Exploitatie openbaar vervoer

Voor alle varianten geldt dat er over het gehele netwerk een substantieel verslechterd exploitatiesaldo voor het
openbaar vervoer aanwezig is. Dit betekent dat de exploitatie-opbrengsten minder toenemen dan de -kosten, behalve
voor varianten 1L en 2L zonder doortrekking naar Zoetermeer. Voor de exploitatieopbrengsten geldt dat ze afnemen
voor de busvarianten, toenemen voor de tram- en lightrailvarianten (zonder doortrekking na 2040) en nog verder
toenemen wanneer de lightrail wordt doorgetrokken. De exploitatieopbrengsten voor de trein nemen in alle varianten
licht af.

Adaptiviteit

Met het oog op toekomstige mobiliteitskeuzes, is het gewenst om zonder al te hoge extra investeringen het
maatregelenpakket te kunnen bijstellen. Het inpassen van HOV in het algemeen vergt investeringen en zijn blijvend
wat betreft ruimtebeslag, met name de tram- en lightrailvarianten vanwege de sporen en de bouw van kunstwerken (in
het bijzonder voor de lightrail). Het is niet wenselijk om de ingrijpende en kostbare maatregelen die hiervoor nodig zijn,
terug te draaien. Mede hierom hebben de busvarianten een hogere adaptiviteit, maar ook omdat deze aan de directe
vervoersvraag kunnen voldoen waarin er verschillende opties worden opengehouden. Dit vraagt wel een investering
voor een tijdelijke situatie, die mogelijk (deels) teniet wordt gedaan.

7. Doelbereik

In het kader van doelbereik zijn de alternatieven en varianten getoetst aan de overkoepelende opgaven en
doelstellingen van de MIRT-verkenning bereikbaarheid CID Binckhorst. Deze doelen luiden als volgt:

1. Het mogelijk maken van verstedelijking en het versterken van de economische kracht van de (inter)nationale
toplocaties CID en Binckhorst, door in iedere ontwikkelfase een passende en duurzame mobiliteit aan te bieden;

2. Het bijdragen aan de bereikbaarheid van de Zuidelijke Randstad door het wegnemen van de (NMCA) OV-
knelpunten Rijswijkseplein en Binckhorstlaan en het voorkomen van extra belasting van het hoofdwegennet door
de verstedelijking van CID Binckhorst;

3. Het bijdragen aan regionale ambities rond OV en fiets.

Voor het eerste doel kan geconcludeerd worden dat bij een volgend mobiliteitsbeleid voor fiets en OV, voldoende
mogelijkheden geboden worden door de alternatieven en varianten om de extra vraag van de gebiedsontwikkeling op
te vangen. Het autonetwerk biedt onvoldoende mogelijkheden. Sturend mobiliteitsbeleid is nodig om het aandeel
verplaatsingen per auto te laten afnemen door de aandelen fiets- en OV-verplaatsingen te laten groeien.

Dit vraagt om investeringen in het fietsnetwerk, zoals in het autonome beleid en Basispakket Mobiliteit zijn
opgenomen, maar ook om een HOV-verbinding die dit aankan. De varianten met HOV-tram of HOV-lightrail voorzien
in voldoende capaciteit, de HOV-busvarianten doen dit niet.

Het tweede doel kaart knelpunten aan uit de NMCA. Het gaat hierbij om vervoer over auto-, spoor- en vaarwegen, en
regionaal openbaar vervoer. Voor CID Binckhorst is dit gemeten in een vervoerwaardestudie uitgevoerd door
Goudappel (2022). Hieruit blijkt dat het knelpunt Rijswijkseplein niet of nauwelijks vermindert door toepassing van de
HOV-busvarianten. Toepassing van HOV-tram- en HOV-lightrailvarianten leiden tot een reducering zowel OV-reizigers
(16% voor tram, 8% voor lightrail) als frequentie, omdat tramlijn 1 wordt omgelegd. Voor autoverkeer blijkt dat alle
varianten een klein effect hebben op het aantal autoreizigers over de knelpunten A12 (Den Haag Bezuidenhout i
Zoetermeer Centrum), A4 (Den Haag-Zuid i Midden Delfland) en A13 (Rijswijk 1 Delft) en het oplossend vermogen
die een HOV-verbinding heeft voor de beperking van autoknelpunten is dan ook beperkt. De vervoerwaardestudie
wijst wederom uit dat sturend autobeleid en een mobiliteitstransitie kunnen leiden tot een flinke afname van het
autoverkeer op deze knelpunten.

De onderzochte alternatieven en varianten zijn onderdeel van de Koningscorridor, welke in de Schaalsprong OV-
ambities zijn opgenomen en dus bijdragen aan doel 3. Voor HOV-busvarianten gaat het hiermee om een lokale,
zelfstandige oplossing met weinig robuustheid en groeimogelijkheden in het geval van sturend mobiliteitsbeleid. HOV-
tramvarianten zorgen voor invulling van de Koningscorridor met directe verbinding tussen Scheveningen en Delft.
Aandachtspunt hier is wel dat dit een lagere snelheid kent dan lightrailvarianten, waarbij later ombouwen kostbaar is.
Het is ook mogelijk om toekomstige uitbereiding richting Scheveningen en eventueel Zoetermeer alsnog als lightrail
vorm te geven. De HOV-lightrailvarianten zorgen voor de meest optimale invulling van de OV-ambities. Met betrekking
tot de ambities voor fietsen, zijn alle alternatieven en varianten vergelijkbaar. De maatregelen in het Basispakket
Mobiliteit zorgen voor extra ontsluitingsmogelijkheden en verbetering van de kwaliteit van fietsroutes in het gebied, en
dragen dus bij aan de ambities.
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8 Leemten in kennis en aanzet tot monitoring en evaluatie

In onderstaande tekst worden leemten in kennis en aanzet tot monitoring en evaluatie besproken. Naast deze
discussiepunten en aanbevelingen, is het belangrijk om op te merken dat er voor diverse varianten mitigerende
maatregelen opgesteld zijn die terug te vinden zijn in tabel 4-8 van het hoofdrapport Plan-MER. Deze kunnen helpen
om mogelijk negatieve effecten te reduceren. Vanuit de schetsontwerpen zijn er in een later stadium ook nog
compenserende en mitigerende oplossingen mogelijk.

Leemten in kennis

In onderstaande tekst worden de leemten in kennis en informatie kort samengevat per thema.
Mobiliteit:

A Het gebruikte verkeersmodel (V-MRDH; Verkeersmodel Metropoolregio Rotterdam Den Haag) is statisch, wat kan
resulteren in een onderschatting van de autoreistijd en daarmee overschatting van autogebruik;

A De exacte omvang van problematiek per kruispunt is afhankelijk van meer dan het V-MRDH model kan
voorspellen;

A Het model gaat uit van een oneindige OV-capaciteit, waardoor expert judgement en informatie uit de
verkenningsfase ter aanvulling is gebruikt om knelpunten te bepalen;

A In het verkeersmodel kent de capaciteit van het openbaar vervoer geen maximum (met name lightrail), waardoor
expert judgement ter aanvulling voor de afweging tussen frequentieverlaging en capaciteitsverhoging is gebruikt.

Leefomgeving

A Voor ruimtegebruik en verstedelijking, geldt dat het voor alle alternatieven niet bekend is wat de exacte invulling
van het omliggende gebied wordt. Daarnaast is er bij te slopen panden en aantasting wijkgroen uitgegaan van een
worst-case scenario;

A Voor alle alternatieven geldt dat het niet bekend is welke i en waar i archeologische resten in de bodem zitten,

afgezien van de verwachting dat er geen resten worden verwacht tot 50cm onder maaiveld,;

Voor Natura-2000 gebieden is het op het abstractieniveau van dit MER niet te bepalen hoe de werkzaamheden

worden uitgevoerd, en daarmee ook onbekend tot welke stikstofdepositie dit per alternatief in de aanlegfase zal

leiden. Dit is echter niet bepalend voor de afweging;

In de vervolgfase dient veldonderzoek uitgevoerd te worden om inzage te krijgen in beschermde soorten en

mitigerende en compenserende maatregelen die kunnen worden toegepast om deze zoveel mogelijk te ontzien;

Op veel plekken is de bodem niet onderzocht op PFAS en het beleid hier omheen is nog steeds in ontwikkeling.

Daarnaast is het op enkele locaties onduidelijk of de vastgestelde verontreiniging reeds is gesaneerd;

Het wordt aangeraden om in de vervolgfase langs het tracé voldoende boringen, sonderingen en meetgegevens

over het grondwater te verzamelen om betrouwbaar advies te kunnen geven over milieueffecten in het water;

De exacte uitwerking van de geluidsgevoelige bestemming in het plangebied is nog niet bekend, waardoor er

aannames zijn gedaan. Bovendien is het type materieel, snelheid en toetsingskader nog onbekend maar wel van

belang;

Bij het nader uitwerken van kunstwerken moet aandacht besteed worden aan het voorkomen van afstralen en

ongewenst reflecteren van geluid;

Er zijn geen trillingsmetingen beschikbaar op een representatieve ondergrond, waardoor er aannames zijn

gemaakt;

Er zijn nog geen berekeningen van CO:-uitstoot uitgevoerd, de beoordeling is gebaseerd op voorgaande

berekeningen en modelleringen. Het wordt aanbevolen om dit bij nadere uitwerking wel te doen;

Het huidige detailniveau maakt een goede vergelijking tussen de varianten op het gebied van energieverbruik nog

niet toe. Bij nadere uitwerking wordt het aanbevolen om na te gaan wat de bijdrage is van verschillende varianten

aan klimaatdoelstellingen;

A De exacte impact van materiaalgebruik is afhankelijk van de nadere uitwerking.

™

o o Do Do

o P o P

Aanzet tot monitoring en evaluatie

De effecten die zijn beschreven in dit Plan-MER moeten gemonitord en geévalueerd worden door het Bevoegd Gezag.
Het doel hiervan is drieledig:

1. Studie naar mogelijke onvoorziene effecten door geconstateerde leemten in kennis en informatie;
2. Toetsing van de voorspelde effecten aan daadwerkelijk optredende effecten;
3. Monitoring van voorgestelde mitigerende maatregelen.
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Bij het opstellen van het Plan-MER zijn er geen aspecten gesignaleerd die tussen dit Plan-MER en het Project-MER al
monitoring behoeven. Er zijn wel relevante te monitoren indicatoren te benoemen:

A

A

18

Verkeer:

T Modal shift tussen verkeersmodaliteiten in de tijd;

i Doorstroming van verkeer, met name op in dit Plan-MER aangegeven aandachtspunten.

Water: Het uitvoeren van grondwateronderzoek in zowel de realisatie- als uitvoerfase.

Geluid:

i Punten benoemd onder Leemten in kennis en informatie;

i Bouwlawaai ten gevolge van realisatie.

Trillingen:

i Trillingsmetingen tijdens de uitvoering van bouwwerkzaamheden waarbij trillingen ontstaan;

i Een oplevertoets na realisatie, waarbij de trillingspredictie wordt getoetst.

Duurzaamheid,;

i Hetis van groot belang de recentste ontwikkelingen in duurzaam materiaal te monitoren en steeds gebruik te
maken van de laatste inzichten;

i De hoeveelheid en het type groen is belangrijk om te monitoren, aangezien de informatie die dit genereert kan
worden benut voor een klimaatadaptieve inrichting van het gebied.
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Voor u ligt het milieueffectrapport (Plan-MER) voor de MIRT-verkenning bereikbaarheid CID Binckhorst.

De gemeenten Den Haag, Leidschendam-Voorburg en Rijswijk doorlopen de procedure van de milieueffectrapportage
(m.e.r.) ter ondersteuning van de besluitvorming over het treffen van mobiliteitsmaatregelen voor het gebied CID-
Binckhorst en de bredere regio in het kader van het Masterplan Bereikbaarheid CID Binckhorst. Eerder is een Notitie
Reikwijdte en Detailniveau (NRD)? gepubliceerd, als eerste stap in de m.e.r.-procedure. In paragraaf 1.4 is een nadere
toelichting gegeven op de m.e.r.-procedure.

Het Plan-MER beschrijft wat de (milieu)effecten zijn van verschillende mobiliteitsmaatregelen.

Er zijn in het Plan-MER vijf alternatieven met in totaal tien varianten onderzocht. Alle alternatieven zijn opgebouwd

rond drie sturende bouwstenen: een verbinding met hoogwaardig openbaar vervoer (HOV) tussen Den Haag Centraal
en station Voorburg, een aftakking van het HOV richting Rijswijk/Delft én een Basispakket Mobiliteit met maatregelen

op het gebied van langzaam verkeer, Smart Mobility, logistiek en stations. Voor het HOV zijn verschillende systemen

onderzocht als varianten binnen de alternatieven: een HOV-bus, HOV-tram en lightrail.

tomatet

= Binckhorstlaan - Zonweg -
Richting Voorburg Binckhorstlaan - Maanweg Richting Voorburg Binckhorstlaan - Zonweg - ReguluswegRichting Voorburg Melkwegstraat - Regulusweg

Richting Rijswijk / Delft Geestbrugweg Richting Rijswijk / Delft Geestbrugweg Richting Rijswijk / Delft Geestbrugweg

3 o 5

HOV-bus HOV-tram Lightrail * HOV-bus HOV-tram Lightrail * HOV-bus HOV-tram Lightrail
Variant 1B Variant 1T Variant1L  Variant 1L Variant 2B Variant 2T Variant 2L Variant 3B
+1 A

Alternatief 4 Alternatief 5

- Binckhorstlaan - Pr.Mariannelaan-
Richting Voorburg lus Voorburg Richting Voorburg Binckhorstlaan - Maanweg
Richting Rijswilk / Delft ~ Geestbrugweg Richting Rijswilk / Delft  Jupiterkade - Broekslootkade

L L

HOV-bus HOV-tram Lightrail HOV-bus HOV-tram Lightrail
Variant 4T Variant 5B Variant 5T

Figuur L-1 Routes HOV-verbindingen Den Haag Centraal i Voorburg / Rijswijk (5 alternatieven en 10 varianten)

2 Notitie Reikwijdte en Detailniveau Verkenning Bereikbaarheid CID - Binckhorst, kenmerk D10009104, definitief, 25 juni 2020.
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Door deze alternatieven/varianten te vergelijken wordt duidelijk welke voor- en nadelen bepaalde keuzes hebben voor
het milieu en wat de randvoorwaarden, belemmeringen en kansen zijn voor het Masterplan Bereikbaarheid CID
Binckhorst. Het effectenonderzoek geeft beslisinformatie om te komen tot de aanwijzing van een voorkeursalternatief.

Het Plan-MER bestaat uit de volgende onderdelen:

1. Hoofdrapport Milieueffectrapport (voorliggend rapport) bedoeld voor de bestuurlijke lezer, bewoners en andere
belangstellenden/ belanghebbenden en beschrijft de belangrijkste uitgangspunten, resultaten en conclusies.

2. Deelrapport 1 - Mobiliteit bevat een uitgebreidere beschrijving voor het thema mobiliteit en een nadere
onderbouwing van de effectbeoordeling.

3. Deelrapport 2 - Ruimtegebruik en verstedelijking gaat nader in op de effecten van de aspecten ruimtegebruik en
verstedelijking.

4. Deelrapport 3 - Leefomgeving en duurzaamheid gaat nader in op de effecten van de aspecten archeologie,
cultuurhistorie, natuur, bodem, water, geluid, luchtkwaliteit, trillingen, externe veiligheid en het thema
duurzaamheid.

5. Bijlagen, met daarin onder andere een begrippenlijst en gebruikte afkortingen en de schetsontwerpen van de
diverse alternatieven en varianten (inclusief deelrapporten 1 t/m 3).

Hoofdrapport Milieueffectrapport (voorliggend rapport)

Hoofdstuk 1 beschrijft de aanleiding, doel en opzet van het Plan-MER alsook de m.e.r.-procedure en de mogelijkheid
tot indienen van zienswijzen. Hoofdstuk 2 gaat in op de analyse en opgaven van de MIRT-verkenning bereikbaarheid
CID Binckhorst. In hoofdstuk 3 is de voorgeschiedenis beschreven waarna wordt ingegaan op de te onderzoeken
alternatieven. In hoofdstuk 4 is de aanpak van het onderzoek voor het Plan-MER en het beoordelingskader waarmee
de effecten zijn beoordeeld toegelicht. Daarna is een samenvatting van de beoordeling van de alternatieven
opgenomen. Deze beoordeling kan wordt gebruik bij de afweging van alternatieven naar een voorkeursalternatief
(VKA).

Hoofdstuk 5 gaat in op de financiéle haalbaarheid van de alternatieven. In het kader van de verkenning is ook gekeken
naar de (investerings)kosten van de verschillende alternatieven. Daarbij is ook een Maatschappelijke Kosten en
Batenanalyse uitgevoerd (MKBA). Op basis van deze resultaten is de financiéle haalbaarheid beoordeeld.

Hoofdstuk 6 gaat in op de leemten in kennis en bevat een aanzet tot monitoring en evaluatie.

Deelrapporten 1,2 en 3

In de deelrapporten Mobiliteit (1), Ruimtegebruik en verstedelijking (2) en Leefomgeving en duurzaamheid (3) is de
onderbouwing van de effecten op een groter detailniveau opgenomen. In het hoofdrapport van het Plan-MER zijn de
conclusies uit deze deelrapporten overgenomen. De deelrapporten bevatten per aspect een hoofdstuk of paragraaf
met de beschrijving van het relevante wettelijke kader en beleidskader, het beoordelingskader, de huidige situatie en
autonome ontwikkeling (referentiesituatie), effecten van de alternatieven, mogelijke mitigerende maatregelen en een
beschrijving van eventuele leemten in kennis en informatie.

Bijlagen
De volgende bijlagen zijn onderdeel van het Plan-MER:

Bijlage 1 Literatuurlijst

Bijlage 2 Begrippen- en afkortingenlijst

Bijlage 3 Realisatieplan No-regretpakket (juli 2019)

Bijlage 4 Overzicht beoordeling Analytische fase (2019) en rapportage Tracéafweging Zeef 1 Addendum bij de
Notitie Kansrijke Oplossingsrichtingen (april 2022)

Bijlage 5 Advies Commissie m.e.r. over NRD

Bijlage 6 Schetsontwerpen alternatieven (separate kaartenset)

Bijlage 7 Plan-MER Deelrapport 1 i Mobiliteit (separaat rapport)

Bijlage 8 Plan-MER Deelrapport 2 - Ruimtegebruik en verstedelijking (separaat rapport)

Bijlage 9 Plan-MER Deelrapport 3 - Leefomgeving en duurzaamheid (separaat rapport)

To T o To o To To To I
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1 Aanleiding en doel
1.1 De opgave: bereikbaarheid CID en Binckhorst

Regio Den Haag trekt veel bewoners en bezoekers aan vanwege haar grote diversiteit aan functies en haar ligging in
de Randstad in combinatie met de nabijheid van de zee. Het gebied Central Innovation District (CID) - Binckhorst
vormt een belangrijk economisch centrum voor zowel de regio Den Haag als het land. Dit gebied ligt in het hart van de
stad en de regio. Het CID ligt tussen en rondom de stations Laan van NOI, HS en CS en de Binckhorst ligt ten zuiden
van het CID, grenzend aan de gemeenten Rijswijk en Leidschendam-Voorburg. Zie figuur 1-1 voor de ligging van het
CID en de Binckhorst.

Het gebied CID Binckhorst kent verschillende ruimtelijke plannen waarin de gebiedsontwikkeling is beschreven en
vastgelegd, zoals de Structuurvisie CID (gewijzigd vastgesteld juli 20213) en het Omgevingsplan Binckhorst (april
2020%). Tot 2040 worden in het gebied CID Binckhorst 25.500 woningen (waarvan 5.000 in de Binckhorst) en 30.000
arbeidsplaatsen (waarvan 5.000 in de Binckhorst) gerealiseerd door binnenstedelijke verdichting. Daarnaast is zoals
beschreven in de Agenda Ruimte voor de stad en het collegeakkoord (2018-2020) de ambitie voor de Binckhorst
doorgroeien tot 10.000-12.500 woningen in de periode tot 2040. Het daadwerkelijke extra aantal woningen bovenop
de huidige 5.000 woningen in de Binckhorst zal de komende jaren bekend worden bij doorontwikkeling van de
Binckhorst (omgevingsplan 2.0). De aard en omvang van toekomstige ontwikkelruimte is afhankelijk van de
(milieu)ruimte die voor de Binckhorst beschikbaar is. Hiervoor zullen de nodige onderzoeken worden uitgevoerd. In de
huidige MIRT-verkenning is in het verkeersmodel om die reden uitgegaan van 8.500 extra woningen en 3.000 extra
arbeidsplaatsen in de Binckhorst.

De voorziene verstedelijking in CID Binckhorst hangt sterk samen met de versterking van de bereikbaarheid. Het CID
heeft al een goede aansluiting op openbaar vervoer (OV) en snelwegen, voor de Binckhorst is dat bij verdere
verdichting nog niet het geval. Door op huidige voet door te gaan met mobiliteit kunnen de hoge ontwikkelambities in de
Binckhorst niet worden gerealiseerd. Er ontstaan problemen rond uitgeefbare ruimte, leefbaarheid en aantrekkelijkheid,
bereikbaarheid en milieu. Deze knelpunten worden grotendeels veroorzaakt door (de toename van)
verkeersbewegingen van het verkeer en de hieraan relaterende verkeers- en parkeerruimte. De forse
verdichtingsopgave vraagt daarom om een andere benadering van stedelijke mobiliteit. Het is daarom nodig dat er ook
maatregelen op het gebied van bereikbaarheid worden getroffen om hierop in te kunnen spelen. Daarbij wordt ingezet
op minder ruimte voor de auto, ruimte voor fietsers en voetgangers en HOV en daarmee ook het verbeteren van de

|l eef baar hei d. Door in bereikbaarheid te investeren wordt
mogelijk gemaakt.

De samenwerkende overheden zien het als noodzakelijk om te investeren in duurzame bereikbaarheid. Beter openbaar
vervoer is nodig om de toename van de congestie en verkeershinder te voorkomen en om het ruimtebeslag van
parkeren te beperken. Ook (potentiéle) knelpunten in en om het gebied moeten worden voorkomen of opgelost en
vormen van mobiliteit die ruimte-efficiént en schoon zijn (o0.a. lopen, fietsen, OV en smart mobility®) moeten worden
doorontwikkeld. Deze gebundelde maatregelen moeten leiden tot een mobiliteitstransitie in het gebied passend bij het
hoogstedelijke karakter van dit gebied. Het gaat hierbij niet alleen om het gebied CID Binckhorst, maar ook om het
oplossen van (potentiéle) bereikbaarheidsknelpunten in de aangrenzende delen van Leidschendam-Voorburg, Rijswijk
en Den Haag.

De gemeenten Den Haag en Leidschendam-Voorburg, de Provincie Zuid-Holland, de Metropoolregio Rotterdam - Den
Haag (MRDH) en de ministeries van Binnenlandse Zaken en Koninkrijkrelaties en Infrastructuur en Waterstaat werken
samen als initiatiefnemers om kansrijke mogelijkheden voor hoogwaardig openbaar vervoer en een pakket aan
mobiliteitsmaatregelen® in de vorm van bus, tram en lightrail, te onderzoeken. Gemeente Rijswijk is actief betrokken bij
het proces vanwege haar positie als buurgemeente en wegbeheerder voor een mogelijk deel van het tracé, en maakt
daarom ook deel uit van het kernteam. Het volledige mobiliteitspakket wordt uitgewerkt in een (Ontwerp) Masterplan
Bereikbaarheid CID Binckhorst.

3 Gemeente Den Haag, Structuurvisie CID Den Haag, Ontwerp, definitief 1 juli 2021.

4 Gemeente Den Haag, Omgevingsplan Binckhorst, vastgesteld 29 november 2018 & Ontwerp gewijzigde vaststelling, 2020.

5 Smart Mobility is een verzamelnaam voor alle slimme ontwikkelingen in het mobiliteitssysteem. Het gaat om innovatieve ontwikkelingen in
dataverwerking (big data), zelfrijdende auto's, automatisering in verkeers- en mobiliteitsmanagement en nieuwe mobiliteitsdiensten

6 Het pakket aan mobiliteitsmaatregelen (exclusief de HOV-verbinding) wordt aangeduid als Basispakket Mobiliteit en bestaat uit een combinatie
van el kaar versterkende mobiliteitsmaatregelen vanuit demverkeerffiatfs Sma
en voetgangersnetwerk), stationsomgeving (geschikt maken voor OV-fiets-voetgangersvoorzieningen), logistiek.
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Rijk en regio hebben in 2018 de uitdaging opgepakt om de grote verstedelijkingsopgave in samenhang met de
bereikbaarheidsopgaven op te pakken’. In 2019 is gestart met een verkenning voor de regionale bereikbaarheid van
CID Binckhorst en is onderzocht welke kansrijke oplossingsrichtingen denkbaar zijn. De ambities uit de
gebiedsontwikkeling vormden daarbij input voor de onderzochte mobiliteitsmaatregelen. Diverse oplossingsrichtingen op
het gebied van bereikbaarheid (als pakket aan maatregelen) zijn daarbij onderzocht en afgewogen tot kansrijke
oplossingsrichtingen (alternatieven).

De 1¢ fase van de MIRT-verkenning (startfase en analytische fase) heeft geresulteerd in een drietal kansrijke
alternatieven waarin een oplossing van hoogwaardig openbaar vervoer (HOV) is voorzien.

Als onderdeel van de onderzoeken en uitwerkingen in de huidige 2¢ fase van de MIRT-verkenning (beoordelings- en
besluitvormingsfase) worden de milieueffecten van de kansrijke alternatieven in een milieueffectrapportage (m.e.r.)
beschreven. De m.e.r.-procedure is in 2020 gestart met de publicatie van de Notitie Reikwijdte en Detailniveau (NRD),
uitgaande van drie kansrijke alternatieven met één HOV-tracé (HOV-bus, tram of lightrail) via de Lekstraat,
Binckhorstlaan en de Maanweg richting station Voorburg en een aansluiting van dit tracé op de Prinses Mariannelaan
voor de verbinding met Rijswijk/Delft via de Geestbrugweg.

In 2021/2022 is mede naar aanleiding van de zienswijzen op de NRD door de initiatiefnemers aanvullend onderzoek
gedaan naar de eerdere afweging van tracés in de 1¢ fase (zeef-1 afweging) in de Binckhorst voor de HOV-verbinding
van Den Haag Centraal naar station Voorburg en de HOV-verbinding naar Rijswijk/Delft. Doel van dit onderzoek was

om na te gaan of er in de vorige fase tracés zijn afgevallen die mogelijk ook een oplossing kunnen bieden voor de
HOV-ontsluiting van CID Binckhorst. Na deze analyse?® is door de initiatiefnemers besloten om het onderzoek uit te
breiden met drie andere tracés naar station Voorburg: een tracé via de Zonweg/Regulusweg (S108), een tracé via de
Zonweg/ Melkwegstraat/Maanweg en een tracé via de Prinses Mariannelaan/Laan van Middenburg/Westeinde ( 6 | u s
Vo or b.wWoogde HOV-verbinding met Rijswijk/Delft is een nieuw HOV-tracé via de Jupiterkade en de

Broekslootkade naar de Haagweg meegenomen.

In voorliggend Milieueffectrapport (Plan-MER) zijn de effecten beschreven van de vijf alternatieven. leder alternatief is
een optelsom van de HOV-route tussen station Den Haag Centraal naar station Voorburg met een aftakking richting
Rijswijk/Delft, een HOV-systeem (met onderscheid in HOV-bus, HOV-tram of lightrail) én een Basispakket Mobiliteit
met maatregelen op het gebied van langzaam verkeer, Smart Mobility, logistiek en stations. Voor de HOV-verbinding
tussen Den Haag Centraal en station Voorburg zijn vier mogelijke routes verwerkt in de alternatieven. Voor de HOV-
verbinding Den Haag Centraal met Rijswijk/Delft zijn twee mogelijke routes mogelijk, zodat tramlijn 1 of de bus via de
Binckhorst gaat rijden in plaats van via het Rijswijkseplein.

Tabel 1-1 en figuur 1-1 tonen de vijf alternatieven en de daaronder vallende varianten (HOV-typen) die in de MIRT-
verkenning worden onderzocht. In het Plan-MER wordt daarnaast op een hoger abstractieniveau ook gekeken naar de
situatie waarin in het geval van een lightrail sprake is van een verdere aansluiting op de regio als deze HOV-
verbinding zou worden doorgekoppeld richting Scheveningen en Zoetermeer. In hoofdstuk 3 wordt nader ingegaan op
de alternatieven en de varianten.

Tabel 1-1 Overzicht beoordeelde alternatieven en varianten

Alternatief Variant Tracé Den Haag Centraal i Voorburg Tracé aansluiting Rijswijk/Delft
1B (HOV-bus) Binckhorstlaan i Maanweg Geestbrugweg
1T (HOV-tram) Binckhorstlaan i Maanweg Geestbrugweg
1 Binckhorstlaan i Maanweg
1L (Lightrail) (Tussen de Maanweg en station Voorburg zijn twee opties beschouwd,  Geestbrugweg (tram)
een verhoogde ligging (1L+1) en een verdiepte ligging (1L-1)
2B (HOV-bus) Binckhorstlaan i Zonweg i Regulusweg Geestbrugweg
2 2T (HOV-tram) Binckhorstlaan i Zonweg i Regulusweg Geestbrugweg
2L (Lightrail) Binckhorstlaan i Zonweg i Regulusweg Geestbrugweg (tram)
3 3B (HOV-bus) Binckhorstlaan i Zonweg i Melkwegstraat Geestbrugweg
4 4T (HOV-tram) Eni;‘jfjihnot:jtﬁaeﬂ |W Ierl?;t;Z (Ia\;lariannelaan i lus Voorburg (Laan van Geestbrugweg
5 5B (HOV-tram) Binckhorstlaan i Maanweg Jupiterkade i Broekslootkade
5T (HOV-tram) Binckhorstlaan i Maanweg Jupiterkade i Broekslootkade

7 De Verkenning Bereikbaarheid CID-Binckhorst is één van de projecten uit het gebiedsgerichte MIRT-b er ei kbaar hei dspr ogr amma
Verstedelijkingd (kortweg MoVe) Rotterdam Den Haag. I n h biliteitsppgavenr a mma
die gerelateerd zijn aan economie en verstedelijking.

8  Arcadis i.0.v. gemeente Den Haag, Rapportage Tracéafweging Zeef 1, Addendum bij de Notitie Kansrijke Oplossingsrichtingen (NKO), 2022.
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Figuur 1-1 Overzicht vijf alternatieven met de HOV-typen als varianten
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1.2 Ruimtelijk spoor: MIRT-verkenning

Omdat het Ministerie van I&W mede opdrachtgever is van de verkenning wordt het onderzoek uitgevoerd volgens
(maatwerk)spelregels® van het Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport (MIRT). De stappen uit het
MIRT-traject, waartoe ook een verkenning behoort, zijn schematisch weergegeven in figuur 1-2.

2] un
£ e £ g
7 = ‘B . “n o - ©
o Verkenning @ Planuitwerking 2 Realisatie @ Beheer
[ - ] =
o o o @
-2 2 - [
Definiéringen E Kern van de verkenningsfase g Beslissing voorbereiden die : Aanleg van het project
afbakeningvan het & istrechteren: van veel @  de realisatievan het °
probleem en het proces oplossingsrichtingen naar 'g voorgenomen (deel) project a
van de Verkenningsfase. een Voorkeursheslissing met g wettelijk en financieel

één voorkeursalternatief. mogelijk moet maken.

Figuur 1-2 De stappen in een MIRT-traject

Een verkenning bestaat uit vier fasen (zie figuur 1-3): de startfase, de analytische fase, de beoordelingsfase en de
besluitvormingsfase. Momenteel bevindt de MIRT-verkenning Bereikbaarheid CID Binckhorst zich in de
beoordelingsfase.

Analytische fase Beoordelingsfase Besluitvormingsfase
Initiatief Startfase Selectie van kansrijke Huidig: keuze Op weg naarde Planuitwerking
fase 2018 oplossingsrichtingen voorkeursalternatief Voorkeursbeslissing
(zeef 1) 2019 {zeef 2)2021/2022 2021/2022

Besluitstart ~ Probleemanalyse Nader onderzoek naar Beoordeling van kansrijke Afronding verkenning Het vervolg met de
verkenning bouwstenen en genereren biternatieven en keuze verdere uitwerking
oplossingsrichtingen en oorkeursalternatief van het

eerste zeef (‘trechteren’) voorkeursalternatief
(Project-MER en

Documenten Documenten Documenten ultwerkinginby
= Startbeslissing * Notitie Kansrijke * Ontwerp Masterplan : : ¢
MIRT 1 (2018) Oplossingsrichtingen (2019) » Voorkeursbeslissing Bestemmingsplan o
E = e Omgevingsplan)

MIRT 2
* Masterplan

Figuur 1-3 De stappen van de MIRT-verkenning bereikbaarheid CID Binckhorst volgens het MIRT-proces.

Startfase & analytische fase - afgerond (2017-2019)

In december 2017 hebben Rijk en regio besloten om te starten met een preverkenning (afbakening initiatief) gericht op
het realiseren van slimme combinaties van verschillende mobiliteitsmaatregelen die samen zorgen voor een
mobiliteitstransitie in CID-Binckhorst. De Startfase liep vervolgens één jaar en is afgerond in het Bestuurlijk Overleg
(BO) MIRT?® van november 2018 met het vaststellen van het Startdocument CID-Binckhorst!. In het Startdocument
zijn door de betrokken partijen 0.a. de ambities, de opgaven, een beoordelingskader en de te onderzoeken
oplossingsrichtingen (alternatieven) vastgelegd.

Met het Startdocument hebben Rijk en Regio besloten om te starten met de analytische fase van de MIRT-verkenning

voor CID Binckhorstt Ook besl|l oten partijen om gezamenlijk 0 137,7 mi
CID-Binckhorst op de korte termijn: 2019-2023 (het No-regretpakket). Het No-regretpakket bestaat uit een aantal
voorbereidende maatregelen die in de periode tot 2023 worden gerealiseerd om het gebruik van de fiets en het OV te
stimuleren. In paragraaf 3.1 wordt nader ingegaan op dit No-regretpakket.

In 2019 zijn vervolgens tien samenhangende pakketten van mobiliteitsmaatregelen (oplossingsrichtingen) onderzocht,
waarover deze verkenning loopt. Dit heeft ertoe geleid dat in het BO MIRT van november 2019 de rapportage Notitie
Kansrijke Alternatieven?? is vastgesteld. De analytische fase van de MIRT-verkenning is daarmee afgerond.

In paragraaf 3.1 is ingegaan op de in de analytische fase onderzochte oplossingsrichtingen.

9 De spelregels voor de MIRT-Verkenning zijn van toepassing op projecten die (mede) worden gefinancierd uit het Infrafonds. Dit fonds is met
name gericht op infrastructurele projecten. In de Verkenning Bereikbaarheid CID-Binckhorst ligt de focus op sterk samenhangende
gebiedsgerichte opgaven rond mobiliteit en verstedelijking. Hierdoor zijn de spelregels voor de MIRT-Verkenning niet goed één op één toe te
passen en zijn de regels in overleg met Rijk en regio afgestemd op het project. In 2019 zijn door de Programmaraad MoVe (maatwerk-)
Spelregels voor deze Verkenning vastgesteld.

10 Het MIRT gaat uit van een intensieve samenwerking tussen het Rijk en decentrale overheden. Om dit bestuurlijk te faciliteren vindt er elk najaar
een bestuurlijk overleg MIRT (BO MIRT) plaats.

1 MIRT-Verkenning Schaalsprong regionale bereikbaarheid CID-Binckhorst, Startdocument, definitief, 30 oktober 2018. [Link]

12 Vinu. Notitie Kansrijke Oplossingsrichtingen, Verkenning CID-Binckhorst, definitief, 1 november 2019. [Link]
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Beoordelingsfase & besluitvormingsfase (gestart 2020 1 heden)

Dit is de thans lopende fase van de MIRT-verkenning Bereikbaarheid CID Binckhorst, waarvan de op 1 september
2020 gepubliceerde NRD de formele start betekende, resulterend in het voorliggende Plan-MER.

De beoordelingsfase bestaat uit het opstellen van schetsontwerpen (inclusief kostenraming) van vijf alternatieven en

de tien varianten (HOV-type), het doorlopen van de m.e.r-procedure (met als producten de NRD en het Plan-MER) en

een maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKBA). Het verwachte resultaat van de beoordelingsfase is dat uit de
onderzochte alternatieven/varianten één voorkeursalternatief gekozen kanworden.De af wegi ng € aefed t war
het MIRT-proces) van de alternatieven/varianten legt de basis voor het voorkeursalternatief dat wordt opgenomen in

het Ontwerp Masterplan Bereikbaarheid CID Binckhorst.

De zes primair opdrachtgevende partijen voor de MIRT-verkenning (gemeente Den Haag, gemeente Leidschendam i
Voorburg, Provincie Zuid Holland, MRDH, het ministerie van BZK en het ministerie van lenW) opereren als
besluitvormende instanties inzake de VDegekeemenRijswikinhgoar t i ci |
bijzonder is actief bij het proces betrokken vanwege haar positie als buurgemeente en wegbeheerder voor de

Geestbrugweg waarover mogelijk een deel van het HOV-tracé loopt. Rijswijk maakt daarom ook onderdeel uit van het
kernteam van de verkenning.

Voorafgaand aan de terinzagelegging van het Ontwerp Masterplan en alle bijlagen (inclusief Plan-MER) worden de
stukken door de colleges van Burgemeester en wethouders vrijgegeven voor het inbrengen van zienswijzen.

Na terinzagelegging van het Ontwerp Masterplan en het Plan-MER worden de resultaten van de inspraak verwerkt tot
een definitief Masterplan. Dit Masterplan vormt de basis voor de Voorkeursbeslissing in het BO MIRT (deze beslissing
zelf is de besluitvormingsfase). Paragraaf 6.3 gaat in op de vervolgprocedure.

1.3 Waarom nu een Plan-MER?

Grondslag voor de m.e.r.-procedure

Gedurende de beoordelingsfase van deze verkenning wordt een voorkeursalternatief vastgesteld.

Dit voorkeursalternatief bestaat uit een pakket aan mobiliteitsmaatregelen inclusief een nieuw HOV-tracé door CID

Binckhorst. Het voorkeursalternatief wordt vastgelegd in een Masterplan, waarbij keuzes worden gemaakt over het

realiseren van een HOV-verbinding tussen Den Haag Centraal en station Voorburg, de aansluiting van deze HOV-

verbinding in de Binckhorst op de huidige infrastructuur naar Rijswijk/Delft( 6 de t ak naarendenpalketi j k/ |
aan mobiliteitsmaatregelen ( h @asispakket Mobiliteitd. )

Het Masterplan bevat op hoofdlijnen de ontwikkelingen op het gebied van mobiliteit in CID Binckhorst. Daarmee is het
Masterplan juridisch gaedéeest alaihe h @ evanBhetkoeknrsagivasitasseller 6
bestemmingsplan of omgevingsplan. Op basis van het Besluit milieueffectrapportage kan er een sprake zijn van een
Plan-MER-plicht als een (op te stellen) Structuurvisie6 k ader st el | endd i s -(veooodelings)pliehtige ms t i
activiteiten. Daarnaast kan er ook sprake zijn van een Plan-MER-plicht als er een passende beoordeling nodig is in het

kader van de Natuurbeschermingswet?s.

In tabel 1-2 is aangegeven welke m.e.r.-(beoordelings)plichtige activiteiten uit het Besluit milieueffectrapportage
relevant kunnen zijn bij het opstellen van het Masterplan. In onderdeel D van de bijlage bij dit Besluit is alleen
categorie D2.2 relevant. In deze categorie gaat het om activiteiten (kolom 1) waarin sprake is van de aanleg van
tramrails en/of bovengrondse spoorwegen. Er worden in de verkenning vijf alternatieven onderzocht met verschillende
HOV-typen, waaronder twee HOV rail-oplossingen (tram en lightrail). Ook wordt daarbij rekening gehouden met een
mogelijke doorkoppeling van het HOV naar de regio (tram/lightrail). Dat valt onder de genoemde activiteit van
categorie D2.2. In kolom 2 Gevallen zijn drempels opgenomen. Ook als de activiteit onder deze drempels blijft, zal er
toch een beoordeling van de milieugevolgen moeten plaatsvinden.

De voorwaarden uit kolom 2 zijn namelijk indicatief en geven niet de zekerheid dat de activiteit daadwerkelijk geen
aanzienlijke milieugevolgen heeft. Voor een tram en lightrail geldt in ieder geval een (vormvrije) m.e.r.-
beoordelingsplicht.

Omdat het Masterplan kaderstellend zal zijn en één van de rail-oplossingen uit de te onderzoeken alternatieven deel
kan uitmaken van het vast te leggen voorkeursalternatief, wordt een Plan-MER opgesteld.

13 Indien de Structuurvisie kaderstellend is voor activiteiten waarvan op voorhand niet direct uitgesloten kan worden dat ontwikkelingen een
negatief effect hebben op Natura 2000 gebieden.
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Tabel 1-2 Categorie D2.2 uit de bijlage bij het Besluit milieueffectrapportage

Kolom 1 Kolom 2 Kolom 3 Kolom 4
Activiteiten Gevallen Plannen Besluiten

In gevallen waarin de activiteit betrekking heeft op:

a. de aanleg van een nieuwe trambaan, boven- of
ondergrondse spoorweg, zweefspoor of andere
bijzondere constructie die over een lengte van 500
meter of meer op een afstand van 25 meter of meer is

De structuurvisie, De vaststelling van het tracé door
bedoeld in de artikelen de Minister van Infrastructuur en
2.1,2.2en2.3vande Waterstaat dan wel van het plan,
Wet ruimtelijke bedoeld in artikel 3.6, eerste lid,
ordening en het plan, onderdelen a en b, van de Wet

Aanleg, wijziging of gelegen van de grens van de voor tram- of bedoeld in de artikelen ruimtelijke ordening dan wel bij het
uitbreiding van een spoorwegdoeleinden aangewezen bestemming, voor 54 "o o jid. 3.6 ontbreken daarvan van het plan
tramrails, boven-en  zover deze is gelegen in een gevoelig gebied als cerste lid, onderdelen  bedoeld in artikel 3.1, eerste lid,
D22 ondergrondse bedoeld onder a of b van onderdeel A van deze aenb vén die wet van die wet o ’
"“ spoorwegen, bijlage*; ' . :
zweefspoor en b. de wijziging of uitbreiding van een trambaan, boven-
dergelijke bijzondere  of ondergrondse spoorweg, zweefspoor of andere
constructies. bijzondere constructie indien deze bestaat uit een
uitbreiding van de tram- of spoorweg met één of meer
sporen met een aaneengesloten tracélengte van 5
kilometer of meer en voor zover deze is gelegen in
een gevoelig gebied als bedoeld onder a of b van
onderdeel A van deze bijlage*.
* Onderdeel A van deze bijlage 6Gevoelig gebiedbo:

a. een gebied dat krachtens artikel 2.1, eerste lid, van de Wet natuurbescherming is aangewezen als Natura 2000-gebied;

b. een kerngebied, begrensd natuurontwikkelingsgebied of begrensde verbindingszone, dat deel uitmaakt van de ecologische hoofdstructuur,
zoals die structuur is vastgelegd in een geldend bestemmingsplan of, bij het ontbreken daarvan, in een geldende structuurvisie als bedoeld
in artikel 2.2 van de Wet ruimtelijke ordening, of, bij het ontbreken daarvan, zoals die structuur voorkomt op de kaart Ecologische
Hoofdstructuur, behorend bij deel 4 van het Structuurschema Groene Ruimte (LNV-kenmerk GRR-95194).

Doel van het Plan-MER

De gemeenten Den Haag en Leidschendam-Voorburg zijn als bevoegd gezag voornemens om een Masterplan
Bereikbaarheid CID Binckhorst op te stellen. Het Masterplan bevat op hoofdlijnen het ruimtelijke beleid voor CID-
Binckhorst op het gebied van bereikbaarheid. In dit plan wordt een pakket aan maatregelen voor de bereikbaarheid
(inclusief een HOV-verbinding) in CID Binckhorst vastgelegd in samenhang met de beoogde andere ruimtelijke
ontwikkelingen. Het Plan-MER dient ter onderbouwing van de besluitvorming over de aanpassing van het
vervoersnetwerk in CID Binckhorst op grondgebied van de gemeente Den Haag, Leidschendam-Voorburg en Rijswijk
voor de aansluiting op station Voorburg en de verbinding richting Rijswijk/Delft.

1.4 M.e.r.-procedure

Gekoppeld aan het Masterplan Bereikbaarheid CID Binckhorst wordt de uitgebreide m.e.r -procedure doorlopen. Het
doel van de m.e.r.-procedure is het milieubelang een volwaardige plaats te geven in de besluitvorming over het
Masterplan. Het Masterplan en het bijbehorende Plan-MER worden voorbereid aan de hand van wettelijk
voorgeschreven procedures. Figuur 1-4 geeft een overzicht van de procedurele stappen en geeft de samenhang
tussen de m.e.r.- procedure en het Masterplan aan.

Kennisgeving van het voornemen (september 2020)

De eerste stap in de procedure van de milieueffectrapportage (m.e.r.) is de kennisgeving van het voornemen een
m.e.r.-procedure te starten voor de MIRT-verkenning bereikbaarheid CID Binckhorst en de terinzagelegging van de
NRD [link]. De NRD beschreef de reikwijdte en het detailniveau van het onderzoek van het Plan-MER. Op dinsdag 1
september 2020 is de NRD door de gemeenten Den Haag en Leidschendam-Voorburg (de bevoegde gezagen4)
gepubliceerd.

Zienswijzen en advies over reikwijdte en detailniveau NRD (september i december 2020)

Van woensdag 2 september tot en met dinsdag 13 oktober 2020 lag de NRD ter inzage en was er de gelegenheid
voor eenieder om een zienswijze in te dienen op dit onderzoeksvoorstel. 111 belanghebbenden hebben een
zienswijze ingediend op de NRD. De NRD is ook gebruikt voor de raadpleging van belanghebbenden, wettelijke
adviseurs en andere bestuursorganen die bij de voorbereiding van het Masterplan een rol hebben.

Ook de onafhankelijke Commissie voor de m.e.r. heeft een advies uitgebracht over de reikwijdte en het detailniveau
van het onderzoek [link].

14 De gemeente Rijswijk is betrokken in de m.e.r.-procedure vanwege haar positie als buurgemeente en wegbeheerder voor de Geestbrugweg
waarover mogelijk een deel van het HOV-tracé loopt. Rijswijk maakt daarom naast de 6 opdrachtgevende partijen ook onderdeel uit van het
kernteam van de verkenning.
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I n de Nota van-Véarkebnmg@D Rinckbdst iRZTi enswi j zen op de Notitie Rei
[link] van 2 maart 2021 zijn de zienswijzen en adviezen beantwoord en gebruikt om het Plan-MER waar nodig aan te
vullen en het Masterplan Bereikbaarheid CID Binckhorst aan te scherpen.

Procedure

Milieueffectrapportage Masterplan Mobiliteit CID Binckhorst

| Kennisgeving en NRD ter inzage |

Zienswijzen
Advies (wettelijke) adviseurs
Advies Commissie m.e.r.

l Opstellen Plan-MER (en MKBA) l

Keuze voorkeursalternatief (zeef 2
verkenning) en opstellen Ontwerp Masterplan

‘ Kennisgeving en Ontwerp Masterplan en Plan-MER terinzage

Sujuusyiap

‘ Zienswijzen |

‘ Toetsingsadvies Commissie m.e.r.

‘ Definitief maken Masterplan (eventueel aanpassen/aanvullen Plan-MER) '

‘ Bekendmaking Masterplan (inclusief Plan-MER) \

BO MIRT: Voorkeursbeslissing
(o.b.v. Masterplan en zienswijzen)

Het vervolg met de verdere uitwerking
van he t voorkeursalternatief

(Project-MER en uitwerking in bv
Bestemmingsplan of Omgevingsplan)

Suppemunueld

Figuur 1-4 M.e.r.-procedure en koppeling aan het Masterplan

Opstellen Plan-MER

Op basis van de NRD, het advies van de Commissie voor de m.e.r. over de NRD, de Nota van Antwoord en de
wettelijke vereisten voor het milieueffectrapport zoals vastgelegd in hoofdstuk 7 van de Wet milieubeheer, stellen de
initiatiefnemers een Plan-MER op.

Mede naar aanleiding van de zienswijzen op de NRD is in 2021/2022 door de initiatiefnemers aanvullend onderzoek

gedaan naar de eerdere afweging van tracés in de analytische fase van de MIRT-verkenning. Dit heeft geleid tot een
uitbreiding van het aantal in het Plan-MER te onderzoeken tracés naar station Voorburg en richting Rijswijk/Delft.

Voorliggend Plan-MER beschrijft de (milieu)effecten van vijf alternatieven'®. De alternatieven zijn ieder een combinatie

van een HOV-verbinding Den Haag Centraal-station Voorburg, een aftakking van de HOV-verbinding richting
Rijswijk/Delft (6de tak n aa BasiBpakkdt Mabiltest mét Bagkgrende t r aml i j n 106
mobiliteitsmaatregelen. De tracés van de HOV-verbinding vormen de alternatieven en de variatie in HOV-systeem

(HOV-bus, HOV-tram of lightrail) betreft de varianten. De alternatieven/varianten worden vergeleken met de situatie

waarin er geen HOV-verbinding en Basispakket Mobiliteit wordt aangelegd (de referentiesituatie). Een toelichting op

de alternatieven kunt u vinden in hoofdstuk 4.

In het Plan-MER worden tevens maatregelen voorgesteld waarmee eventuele negatieve effecten kunnen worden
voorkomen of beperkt (mitigerende en compenserende maatregelen). Daarnaast wordt aangegeven of er
kennisleemten zijn in het onderzoek door het ontbreken van informatie.

15 In de NRD werd uitgegaan van een HOV-verbinding tussen Den Haag Centraal naar station Voorburg via de Maanweg en een tak naar
Rijswijk/Delft(via de Prinses Mariannelaan/Geestbrugweg. Voor deze routes waren 3 HOV-typen in beeld (HOV-bus, HOV-tram en lightrail).
In het Plan-MER zijn richting Voorburg daarnaast nu ook routes via de Zonweg-Regulusweg, Zonweg-Melkwegstraat en de Prinses
Mariannelaan aan het onderzoek toegevoegd; voor de tak naar Rijswijk/Delft is route via de Jupiterkade/Broekslootkade toegevoegd.
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Keuze voorkeursalternatief en uitwerking Ontwerp Masterplan

Mede op basis van de resultaten van het Plan-MER worden de alternatieven/varianten afgewogen om te komen tot
één voorkeursalternatief dat bestuurlijk wordt vastgelegd. Hierbij weegt ook mee in hoeverre het alternatief robuust is
voor verdere doorontwikkeling. Het ontwerp van dit voorkeursalternatief wordt uitgewerkt in het Ontwerp Masterplan
Bereikbaarheid CID Binckhorst.

Het Ontwerp Masterplan wordt samen met het Plan-MER ter inzage gelegd voor een periode van 6 weken. Tijdens
deze periode kan eenieder (formeel) reageren op de inhoud van het Ontwerp Masterplan en het Plan-MER door het
indienen van een zienswijze. Ook de bestuursorganen van de betrokken overheden adviseren over het Ontwerp
Masterplan en het Plan-MER. Verder brengt de Commissie voor de m.e.r. een advies uit over de inhoud van het MER.
De commissie toetst daarbij of het Plan-MER de juiste informatie bevat om het milieu volwaardig mee te kunnen
nemen in de besluitvorming over het voorkeursalternatief.

Vaststelling Masterplan

De resultaten van de inspraak en adviezen op het Ontwerp Masterplan Bereikbaarheid CID Binckhorst (en Plan-MER)
worden verwerkt tot het definitieve Masterplan. Na de zienswijzeperiode kan de invulling van het voorlopig
voorkeursalternatief wijzigen naar aanleiding van de zienswijzen en de afspraken over de financiéle reservering tussen
het Rijk en de regionale partijen en eventuele, door de opdrachtgevers verlangde, nadere onderzoeken. Het Definitief
Masterplan Bereikbaarheid wordt begin 2023 ter vaststelling voorgelegd aan de gemeentebesturen van de drie
gemeenten. Uiteindelijk leidt dat tot een besluit over een voorkeursalternatief voor de mobiliteitsmaatregelen CID-
Binckhorst. Hierna start de volgende fase: de Planuitwerking waarin het voorkeursalternatief verder wordt uitgewerkt
on ene concreet plan.

1.5 Participatie

Bewoners, bedrijven en overheden worden op verschillende formele en informele momenten tijdens de MIRT-
verkenning Bereikbaarheid CID Binckhorst bij de voorbereiding van het Masterplan Bereikbaarheid CID Binckhorst
betrokken. De momenten waarop belanghebbenden betrokken worden, zijn gekoppeld aan de procedures die worden
doorlopen. Voor de m.e.r.-procedure is dat tijdens de terinzagelegging van de NRD (2020) en het Plan-MER / Ontwerp
Masterplan (2022). Belanghebbenden hebben op deze momenten de mogelijkheid om een zienswijze in te dienen, zie
paragraaf6.36 Ver vol gprocedured voor verdere uitleg.

Bij het Plan-MER / Ontwerp Masterplan worden ook (digitale) informatiebijeenkomsten voor buurtbewoners en andere
geinteresseerden georganiseerd waarin een toelichting wordt gegeven. De data en wijze waarop dit wordt
georganiseerd, is in de kennisgeving opgenomen.

Naast deze momenten hechten de gemeenten waarde aan informeel contact met bewoners en (belangen)organisaties.
Vanwege de aard en eerdere besluitvorming van de MIRT-verkenning ligt de nadruk voor de brede omgeving in de
huidige Beoordelings- en Besluitvormingsfase vande MIRT-v er ke nni n g opoadiief informeremena u o
r aad pl ldegievardbelang om de stakeholders op transparante wijze te informeren over de uitgevoerde
onderzoeken en de (tussen)resultaten hiervan. Op die manier krijgt de omgeving inzicht in de wijze waarop de
benodigde onderzoeken zijn uitgevoerd, zodat de stakeholders volledig begrijpen op basis van welke informatie de
uiteindelijke bestuurlijke afwegingen en keuzes zijn gebaseerd. In de Beoordelings- en Besluitvormingsfase van de
Verkenning betekent dit concreet voor het participatie- en communicatieproces met de omgeving:

A Proactief en zorgvuldig informeren van de omgevingspartijen over de Verkenning, de uitkomsten van de
onderzoeken en het ontwerpproces.

A Raadplegen van de omgevingspartijen ten aanzien van de uitgewerkte alternatieven en het voorgestelde
voorkeursalternatief.

A Waar mogelijk zijn de inzichten en aandachtspunten vanuit de omgeving betrokken bij het ontwerp- en
onderzoeksproces.

Door het uitbreken van de Coronapandemie in 2020 heeft de participatie overwegend digitaal / online plaatsgevonden.
Het is duidelijk dat dit gelet op aard en inhoud van het MIRT-proces niet altijd even makkelijk is geweest.

Er worden verschillende middelen en kanalen ingezet om breed te communiceren naar de omgevingspartijen van CID
Binckhorst. Door middel van de communicatie wordt duidelijk gemaakt wanneer en waarover geparticipeerd kan
worden:

A Eris een bewonersplatform ingericht, met bewoners van Den Haag, Leidschendam-Voorburg en Rijswijk. Het doel
van het bewonersplatform is (een evenredige vertegenwoordiging van) de bewoners uit de omgeving van de MIRT
Verkenning zorgvuldig te informeren en te raadplegen over de stappen die gezet worden in de Beoordelings- en
Besluitvormingsfase die loopt tot eind 2021. Daarnaast is de insteek om het bewonersplatform ook nadat het
voorkeursalternatief is vastgesteld te blijven betrekken in de Planuitwerkingsfase.
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A" Er zijn online inloopsessies georganiseerd in aanvulling op de periodieke bijeenkomsten van het bewonersplatform:
Op verschillende momenten kunnen alle belangstellendenonline6 bi nnenl opendé voor i nfeor ma
stellen tijdens een online inloopsessie. Eenieder kan zich via de website aanmelden voor de inloopsessies, en kan
zijn of haar vraag op dat moment stellen aan het projectteam. Ook is tijdens de brede online inloopsessies
terugkoppeling gegeven van de bijeenkomsten van het Bewonersplatform.

A Sinds de afbouw van de maatregelen in het kader van de Covid-pandemie is het ook weer mogelijk geweest om
met individuele platformleden thuisgesprekken te voeren over de zorgen en aandachtspunten aangaande de MIRT-
verkenning.

A Daarnaast wordt gebruik gemaakt van schriftelijke communicatievormen. Op de speciaal hiervoor ingerichte
pr oj ect weubsdkhitomrtbebikbaar.nléwordt alle informatie over de MIRT-verkenning gepubliceerd.

Ook wordt er periodiek een nieuwsbrief verstuurd, en worden er rondom specifieke onderwerpen huis-aan-
huisbrieven verzonden. Tot slot kan de omgeving van het project op elk moment vragen stellen of informatie delen
via een projectmailadres speciaal voor de MIRT-verkenning.
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2 Analyse en opgaven voor verkenning

Zoals in hoofdstuk 1 aangegeven is er een grote verstedelijkingsopgave in CID Binckhorst voorzien. Dit gebied ligt in
Den Haag en heeft relaties met omliggend gebied, met name Leidschendam-Voorburg en Rijswijk. Door de invulling
van deze verstedelijking wordt voorzien dat er op termijn problemen ontstaan rond uitgeefbare ruimte, leefbaarheid en
aantrekkelijkheid, bereikbaarheid en milieu. Deze knelpunten worden grotendeels veroorzaakt door (de toename van)
verkeersbewegingen van het verkeer en de hieraan relaterende verkeers- en parkeerruimteé. De verdichtingsopgave
vraagt daarom om een andere benadering van stedelijke mobiliteit. Om te bepalen welke vervoersstrategie nodig is
om de bereikbaarheid op de verstedelijkingsopgave (adaptiefl”) tot 2040 in te richten, wordt in de MIRT-verkenning
bereikbaarheid CID Binckhorst een aantal alternatieven onderzocht die ieder bestaan uit een HOV-verbinding en een
pakket met flankerende mobiliteitsmaatregelen (het Basispakket Mobiliteit). Deze alternatieven worden beoordeeld en
afgewogen om te komen tot één voorkeursalternatief dat het beste past bij de groei en ambities van deze locatie.

Paragraaf 2.1 gaat in op de verstedelijkingsopgave in CID en Binckhorst zoals nu vastgelegd in plannen en gelden als
randvoorwaardelijk voor deze verkenning. Paragraaf 2.2 gaat in op de analyse van de bereikbaarheid die in 2019 in de
analytische fase van de verkenning is uitgevoerd!®. Daarbij zijn ook effecten bepaald voor de situatie met
bereikbaarheidsmaatregelen (HOVi n p | a n g e b ierdborkjjkinhaorkgiomahl 51QPV). Dit resulteert in de
drieledige opgave voor de verkenning zoals opgenomen in paragraaf 2.3.

2.1 Stedelijke verdichting CID Binckhorst als uitgangspunt

Regio Den Haag trekt veel bewoners en bezoekers aan vanwege haar grote diversiteit aan functies en haar ligging in
de Randstad in combinatie met de nabijheid van de zee. Het gebied CID-Binckhorst vormt een belangrijk economisch
centrum voor zowel de regio Den Haag als het land. Dit gebied is tevens door het Rijk aangemerkt als REOS-
toplocatie (Ruimtelijke Economische Ontwikkelstrategie) door de hoge dichtheid aan kennisinstellingen, onderwijs,
zakencentra en instituten voor (inter)nationale governance. Veel bewoners en bezoekers trekken dagelijks door het
CID vanwege de goede verbinding met de regio (3 IC-stations, 3 inprikkers'®, aanknopingen regionaal fietsnetwerk),
werkplekken, woningen en handel. Het CID en de Binckhorst tezamen beslaan in de huidige situatie ongeveer 37.000
woningen en 85.000 arbeidsplaatsen. De Binckhorst bevindt zich in een transitie naar een hoogwaardig gemengd
stedelijk gebied. Het gebied de Binckhorst verschilt qua huidige ruimtelijke karakteristieken van het CID. Dit gebied is
namelijk dunner bevolkt en fungeerde in het verleden primair als vestigingslocatie voor bedrijven en industrie.

Er zijn verschillende ruimtelijke plannen waarin de gebiedsontwikkeling tot 2040 is vastgelegd voor CID en Binckhorst,
zoals de Structuurvisie CID (inclusief Plan-MER CID2%) van november 2020 en het Omgevingsplan Binckhorst dat is
vastgesteld in november 2018 en in maart 2019 in werking is getreden?l. Naar aanleiding van beroepen bij de Raad
van State is het omgevingsplan met een herstelbesluit ex artikel 6:19 Awb op een paar punten gewijzigd vastgesteld
op 25 november 2020. Het initiatief voor de gebiedsontwikkeling is overgelaten aan marktpartijen.

Dewoni ngbouwprogrammads in het CI| D b eagenda 040 De@rrto go m minea 6asmb
commerciéle voorzieningen en kantoren bouwen voort op het economisch programma zoals opgenomen in

gebi eds a’y e dedvaRT werkenning bereikbaarheid CID Binckhorst is uitgegaan van de totale vastgelegde
verstedelijkingsopgave in het gebied CID-Binckhorst: tot 2040 worden maximaal 25.500 extra woningen (waarvan

5.000 in Binckhorst) en 30.000 arbeidsplaatsen (waarvan 5.000 in de Binckhorst) gerealiseerd in een hoogstedelijk

gevarieerd woon- en werkmilieu. Daarnaast is voor de Binckhorst de ambitie geformuleerd om in de periode tot 2040

het aantal woningen te laten doorgroeien tot 10.000-12.500 woningen. Het daadwerkelijke extra aantal woningen

bovenop de 5.000 woningen in de Binckhorst zal de komende jaren bekend worden bij doorontwikkeling van de

Binckhorst (omgevingsplan 2.0). De aard en omvang van toekomstige ontwikkelruimte is afhankelijk van de

(milieu)ruimte die voor de Binckhorst beschikbaar is. Hiervoor zullen de nodige onderzoeken worden uitgevoerd.

16 Met separate m.e.r.-procedures is de verstedelijkingopgave in zowel CID en Binckhorst onderzocht, gekoppeld aan de Structuurvisie CID en het
Omgevingsplan Binckhorst.

17 Op elkaar aangepast zodat er een passende mix van mobiliteit is voor de ontwikkeling van CID Binckhorst, om zo de stedelijke verdichting en
economische kracht van CID-Binckhorst te faciliteren.

18 Wwitteveen+Bos, Verkenning CID-Binckhorst Effectenstudies en kansrijke alternatieven, 2019.

¥ De wegenstructuur in Den Haag is dusdanig vormgegeven dat dediedréecad be
van de regionale/nationale hoofdwegen de stad in lopen.

20 In het Plan-MER CID zijn zes alternatieven onderzocht die zijn samengesteld uit een bouwprogramma en mobiliteitstransitie. Voor het
bouwprogramma is een minimaal en maximaal programma aangehouden en voor de mobiliteitsstrategie is rekening gehouden met een
vraagvolgende mobiliteitsstrategie, vraagsturende mobiliteitsstrategie en een sterk vraagsturende mobiliteitsstrategie. In deze MIRT-verkenning
is het uitgangspunt het maximale programma en een volgende mobiliteitsstrategie.

2L voor wat betreft de Binckhorst geldt dat bij recht (binnen de hoofdverkeersbestemming danwel reservering op de plankaart) een HOV-
verbinding is toegestaan. Dit betreft niet het gehele tracé door de Binckhorst. Waar de HOV verbinding is toegestaan is vanuit juridisch oogpunt
geen nadere afweging nodig, maar daar waar bijvoorbeeld wordt afgeweken van het omgevingsplan zal wel een nadere afweging nodig zijn.

22 Een gebiedsagenda is de visie van de gemeente Den Haag, deze geeft kansen en opgaven weer.
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In de uitgevoerde verkeersanalyses voor deze MIRT-Verkenning, als basis voor alle effectstudies die hierop
voortbouwen (bereikbaarheidseffecten, geluid, luchtkwaliteit, MKBA), is uitgegaan van 12.000 extra woningen (5.000
Omgevingsplan en 7.000 ambitie) en 3.000 extra arbeidsplaatsen. Volledigheidshalve, de Binckhorst heeft nu circa
1.500 woningen en circa 10.000 arbeidsplaatsen. Dit betekent concreet dat er specifiek in de Binckhorst in het
verkeersmodel is uitgegaan van 13.500 woningen en 13.000 arbeidsplaatsen?. Dit betreft de realisatie van woningen,
voorzieningen en kantoren conform navolgende tabel en figuur. Aanvullend is in de Vervoerswaardestudie van
Goudappel (28 maart 2022) ook een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd met daar bovenop nog eens 5.000 extra
woningen in de Binckhorst (dus in totaal 18.500 woningen), zie paragraaf 4.1.5.

Tabel 2-1 Voorziene verstedelijking CID-Binckhorst zoals vastgelegd in Structuurvisie CID (2021) en Omgevingsplan Binckhorst (2020)

Locatie Wonen Maatschappelijke Commerciéle Werken Kantoren
(aantal woningen) voorzieningen (in m?)  voorzieningen (in m?) (in m?) (in m?)

CID*

Omgt_evmg CS, Beatrixkwartier en 5.500 27.700 82.000 400.000

Bezuidenhout-West

Omgeving Den Haag Hollands Spoor / 9.000 45.300 33.200 140.000

Laakhavens

Omgeving Den Haag Laan van NOI 3.000 17.100 32.000 100.000

Overig: Rivierenbuurt, Stationsbuurt 3.000 17.100

Binckhorst** 5.000 Bedrijfsruimte: 250.000 g 44,

Horeca en detailhandel: 26.000

TOTAAL 25.500 107.200 147.200 276.000 704.000

* In CID zijn in de Structuurvisie 20.500 woningen voorzien en 25.000 arbeidsplaatsen.
** |n Binckhorst zijn in het Omgevingsplan 5.000 woningen en 5.000 arbeidsplaatsen voorzien. Het verkeersmodel gaat uit van 13.500 woningen
en 13.000 arbeidsplaatsen in de Binckhorst en houdt ook rekening met de ambities.

Omgeving Laan van NOI
Omgeving Centraal Station % @ 3.000 woningen
5.500 woningen 0T \A 17100 m? maatschappelijke voorzieningen
27700 m? maatschappelijke voorzieningen 32.000 m?commerciéle voorzieningen
82.000 m?commerciéle voorzieningen 3 100.000 m? kantoren
400.000 m? kantoren ?

Omgeving Rivi " t, s t

3.000 woningen
17.100 m? maatschappelijke voorzieningen

LEGENDA
spoor en station
sneltram

tram

T 1é

Tracé voor HOV-verbinding
primaat wonen

primaat werken /

ONTWIKKELLOCATIES
[ inrealisatie
| lopend, vergunningsaanvraag Omgeving Den Haag HS

initatief 9.000 woningen

. 45.300 m? maatschappelijke voorzieningen ) z

asnital woningen 33.200 m? commerciéle voorzieningen ggggvmg .Bka:"m:. e +7.000 . )

GEBIEDSVISIE 140.000 m? kantoren - woningen (ambitle +7. woningen,

" : 26.000 m? horeca en detailhandel
: lopend 250.000 m?bedrijfsruimte

1000 © aantal woningen (zonder status) 64.000 m? kantoren

Figuur 2-1 Ligging CID en Binckhorst en groeiambitie en tracé HOV zoals onderzocht wordt in verkenning (Bron: Posad Maxwan, 2020)

2 In het verkeersmodel is uitgegaan van het aantal arbeidsplaatsen in de Binckhorst zoals gehanteerd in de modelberekeningen voor de
structuurvisie CID.
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2.2 Analyse toekomstige bereikbaarheid

In eerdere fases van de verkenning is onderzoek gedaan naar de bereikbaarheid van CID en Binckhorst. In 2018 zijn
in het Startdocument MIRT-verkenning Schaalsprong Regionale bereikbaarheid CID-Binckhorst de knelpunten op de
bereikbaarheid op de lange termijn als onderdeel van een Nationale Markt- en Capaciteitsanalyse (NMCA)
onderzocht?4. Uit deze NMCA (2017) volgden knelpunten op het hoofdwegennet (A4, A12), het spoor (stations Den
Haag Centraal, Den Haag Hollands Spoor, Oude Lijn Leiden-Den Haag en potentieel knelpunt Den Haag-Delft) en
regionaal openbaar vervoer (Rijswijkseplein, Den Haag Centraal-Madurodam, Binckhorstlaan, samenloopdeel
RandstadRail Leidschenveen, RandstadRail naar Zoetermeer). In 2019 zijn vervolgens in de analytische fase van de
verkenning verkeersberekeningen uitgevoerd met het regionale verkeersmodel V-MRDH?5 om de huidige situatie
(2019) en de toekomstige situatie in 2040 waarin is uitgegaan van een maximale verstedelijkingsopgave?®. Er zijn ook
berekeningen uitgevoerd voor de situatie in 2040 met mogelijke mobiliteitsmaatregelen om een beeld te krijgen van
het effect hiervan op bereikbaarheid in CID-Binckhorst. Hierbij zijn een maximaal fietsprogramma en de situatie met
eenHOV-ver binding 66fraght o& ank040 leceliendn a al 6

In het kader van het PlanMER is een Vervoerwaardestudie uitgevoerd (Goudappel, 2022) waarin de problematiek bij
autonome ontwikkeling en de bereikbaarheidseffecten van de alternatieven zijn onderzocht. Hieronder zijn de
belangrijkste bevindingen over de ontwikkelingen in de autonome situatie weergegeven.

2.2.1 Groei verplaatsingen CID en Binckhorst (2019 en 2040)

De Binckhorst is nu een gebied waar de transformatie van een industrieterrein naar een gemengd hoogstedelijk woon-
werk en leefgebied al op volle gang is (bijna 600 woningen en een aantal wijzigingen in de openbare ruimte zijn reeds
gerealiseerd, verdere honderden woningen zijn reeds vergund of worden binnenkort vergund). In het gebied CID
Binckhorst is sterke ontwikkeling van woningen, voorzieningen en werkgelegenheid voorzien. Vooral in het gebied
Binckhorst gaat dit gepaard met een verandering van de eigenschappen van het gebied van bedrijventerrein naar
multi-functioneel stedelijk gebied. Dit gaat gepaard met een sterke toename van het aantal verplaatsingen.

De ontwikkeling van CID Binckhorst moet gepaard gaan met een mobiliteitstransitie met meer focus op duurzame
mobiliteit. Deze mobiliteitstransitie is nodig om ruimte te bieden voor een leefbare stad, negatieve milieueffecten van
autoverkeer te beperken en bereikbaarheid te borgen. In de reeds genomen besluiten en ontwikkelrichting voor CID
Binckhorst zijn daarom al maatregelen voorzien om ook in de autonome ontwikkeling een aanzet te geven voor deze
mobiliteitstransitie. Hierbij is een aantal ontwikkelingen van belang, die hieronder worden toegelicht. Het gaat om:

A Beleid van de gemeenten en regio.

A Stedenbouwkundige uitgangspunten Binckhorst en CID.
A Parkeerbeleid Binckhorst en CID.

A Maatregelen No-regretpakket.

In het gebied zelf wordt ingezet op een mobiliteitstransitie met meer gebruik van fiets en openbaar vervoer. Het
uiteindelijke effect op de keuzes van de reizigers hangt echter ook in grote mate af van het beleid dat in de regio Den
Haag wordt gevoerd. In Den Haag en de regio wordt een ruimtelijk en verkeerskundig beleid ingezet, waarmee ingezet
wordt op de mobiliteitstransitie. De Haagse Nota Mobiliteit (2010) en Mobiliteitsagenda (2018) sluiten aan bij de
ontwikkelingen op regionaal niveau. Zowel de MRDH als de provincie Zuid-Holland bevestigen in hun beleid het
belang van een mobiliteitstransitie om het dichtbevolkte gebied bereikbaar en leefbaar te houden. De MRDH
benadrukt daarbij het belang van de economische positie van de regio en het bieden van kansen aan mensen die er
wonen. Dit is en wordt concreet uitgewerkt in beleid en maatregelen ter stimulering van het gebruik van de fiets en het
openbaar vervoer. Concrete visies hiervoor zijn Ruim baan voor de fiets (2019) en Schaalsprong Openbaar vervoer
Den Haag en regio (2018).

Het aantal dagelijkse verplaatsingen van en naar CID Binckhorst groeit van ongeveer 520.000 in de huidige situatie tot
bijna 800.000 verplaatsingen in 2040. In figuur 2-2 is de te verwachten groei in aantal verplaatsingen van fiets, OV en
auto voor alleen het gebied Binckhorst weergegeven. In dit gebied is sprake van meer dan een verdubbeling van het
aantal verplaatsingen per dag. Hierbij is deze groei bij alle vervoerswijzen te verwachten. Tevens toont de grafiek een
indicatie van het aantal verplaatsingen bij een meer sturend mobiliteitsbeleid (conform Strategie Mobiliteit). Dit geeft
een indicatie, omdat de uitwerking afhankelijk is van de uiteindelijke nog uit te werken maatregelen. In dat geval groeit
de hoeveelheid autoverkeer minder hard en het aantal fietsers en OV-reizigers juist sneller.

24 De Nationale Markt- en Capaciteitsanalyse (NMCA) van het Ministerie van Infrastructuur en Milieu is een analyse van de knelpunten op de
Nederlandse infrastructuur, te weten wegen, spoorwegen en vaarwegen. De NMCA is van 1 mei 2017 en heeft het zichtjaar 2040.

De Integrale Mobiliteitsanalyse (IMA-2021) is de opvolger van de NMCA-2017.

%5 Het verkeermodel V-MRDH is een statisch verkeersmodel. In een statisch verkeersmode wordt op basis van een sociaal-economische vulling
en een netwerk in 4 stappen bepaald hoe verkeer wordt toegedeeld aan een netwerk. Deze stappen zijn: ritgeneratie, toedeling
herkomst/bestemmingsrelaties, toedeling modaliteiten en tijd, en toedeling op het netwerk.

% In het model is rekening gehouden met 30.500 woningen en 38.000 banen op basis van groeiscenario 2040HOOG.
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In de volgende paragrafen is nader toegelicht welke impact deze groei heeft op de afzonderlijke mobiliteitsnetwerken.
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Figuur 2-2 Aantal verplaatsingen van/naar CID-Binckhorst en van/naar Binckhorst in 2019 en de referentiesituatie 2040 (verkeersmodel V-MRDH)

2.2.2 Fietsverkeer

Het fietsgebruik in Den Haag is relatief laag ten opzichte van andere steden. Volgens het Kennisinstituut voor
Mobiliteitsbeleid wordt in 2017-2019 32% van de binnenstedelijke verplaatsingen met de fiets gedaan (Fietsfeiten:
nieuwe inzichten, 2020). In Utrecht ligt dit percentage op 48% en in Amsterdam op 40%. Het blijkt dat in Den Haag de
fiets vooral als voor- en natransport dient en in mindere mate als hoofdvervoersmiddel.

Binnen de mobiliteitsplannen van de gemeenten en de regio MRDH (zoals programma Ruim baan voor de Fiets
(2019) wordt gewerkt aan het verbeteren van de aantrekkelijkheid van de fiets in stedelijke verplaatsingen. Het gebied
CID Binckhorst ligt aan een aantal belangrijke fietsroutes in het wensbeeld voor het fietsnetwerk. De fietsinfrastructuur
binnen het gebied is voornamelijk aangelegd langs de Binckhorstlaan. Langs de Trekvlietweg en Cromvlietkade is een
fietsstraat als onderdeel van het Trekfietstracé aangelegd. Langs de Mercuriusweg ligt een vrijliggend twee richtingen
fietspad dat aansluit op de fietsroute langs het watertje de Laak. Voor de fietsroutes geldt dat deze lopen langs drukke
wegen met veel (doorgaand) autoverkeer. Het beleid is erop gericht om juist fietsroutes te realiseren langs of via
rustige straten met weinig oponthoud door ander verkeer. Specifiek voor de omgeving in CID Binckhorst geldt dat er
enkele grote barriéres zijn, waardoor het gebied niet makkelijk te doorkruisen is en grote omrijdroutes nodig zijn.

Dit betreft met name de Trekvliet (richting het westen), de Vliet (richting het zuiden) en spoorlijnen/A12 (oost- en
noordzijde).

Uit de Vervoerwaardestudie HOV-Binckhorst (Goudappel, 2022) blijkt verder dat het fietsverkeer in de autonome
ontwikkeling (referentie 2040) sterk groeit ten opzichte van het basisjaar (2019). Deze groei komt voort uit
verbeteringen aan fietsnetwerk (vanuit Ruim baan voor de Fiets) en ruimtelijke ontwikkelingen, en dan met name in
CID en Binckhorst. Deze sterke groei heeft ook gevolgen voor de druk op de fietspaden in Den Haag en in het
bijzonder in en rond het gebied Binckhorst.

In figuur 2-4 uit het V-MRDH-model is de groei van het aantal fietsers tussen huidige situatie (2019) en de autonome
ontwikkeling (2040) in de Binckhorst te zien. Met name aan de noordzijde is een samenkomst van sterke groei van
aantal fietsers te zien. Dit komt voort uit verbeteringen op fietsroutes (zoals sternetfietsroutes naar Ypenburg langs de
Supernovaweg en de Velostrada) en toename van het aantal fietsers door meer woningen, bedrijven en voorzieningen
in CID-Binckhorst. In de Vervoerwaardestudie (Goudappel, 2022) wordt benoemd dat deze grote groei naar
verwachting met name bij kruisingen en interactie met andere vervoerswijzen leidt naar verwachting tot
capaciteitsknelpunten.

Daarbij blijkt uit de gevoeligheidsanalyses dat de hoeveelheid fietsverkeer bij een sturend mobiliteitsbeleid verder
groeit, waardoor ook de capaciteitsknelpunten verder verslechteren.
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2.2.3 Openbaar vervoer

Station Voorburg en station Hollands Spoor zorgen samen met buslijnen 26 en 28 voor de bestaande OV-
verbindingen in de Binckhorst. De belangrijkste busverbinding is op dit moment die in een hoge frequentie tussen
station Hollands Spoor en Voorburg. De busdienst tussen station Voorburg en Den Haag Centraal wordt sinds eind
2018 de gehele dag bediend met elektrische bussen. Vanwege het ontbreken van een vrije baan hebben de buslijnen
regelmatig last van de congestie in het gebied. De dichtstbijzijnde tramhaltes zijn bij het Schenkviaduct en op de
Rijswijkseweg.

Uit de preverkenning (Witteveen+Bos e.a., 2019) komt voor openbaar vervoer naar voren dat in 2019 vooral het
hoofdspoor (met name de Oude Lijn), de tramtunnel, het samenloopdeel (SLD) van de RandstadRail?” en de
tramlijnen die het Rijswijkseplein kruisen drukbezet zijn. Deze trajecten zijn ook allemaal aangemerkt als
(NMCA)knelpunt.

Figuur 2-5 geeft de locaties van de OV-knelpunten weer en toont ook de overige aangemerkte knelpunten uit de
preverkenning.
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Figuur 2-5 Knelpunten op het spoorwegennet (trein) en bus-, tram- en metronetwerk (Witteveen+Bos e.a., Verkenning CID-Binckhorst:
Effectenstudies en kansrijke alternatieven, november 2019)

Door de Binckhorst lopen momenteel twee buslijnen (26 en 28), die een relatief lage bezetting hebben.

De bereikbaarheid met het OV is relatief laag in vergelijking met de bereikbaarheid vanaf bijvoorbeeld de stations zelf.
Dit komt omdat het vanuit de Binckhorst relatief veel tijd (voortransport) kost om een opstappunt van hoogwaardig
openbaar vervoer (HOV) te bereiken. Met de toename van de functies in het gebied van de CID-Binckhorst blijkt uit de
preverkenning dat het aantal knelpunten in het autonetwerk toeneemt en er verhoogde intensiteiten zijn die de
leefbaarheid in de stad onder druk zetten. Als er geen goede alternatieven worden geboden door middel van openbaar
vervoer komt de stad onder hoge druk te staan en neemt de bereikbaarheid af.

Als onderdeel van de aanzet voor de mobiliteitstransitie zijn reeds maatregelen genomen om het autogebruik in
Binckhorst te ontmoedigen. Daarnaast neemt ook het aantal verplaatsingen met het openbaar vervoer richting CID-
Binckhorst toe door de gebiedsontwikkelingen. Uit de Vervoerwaardestudie HOV-Binckhorst (Goudappel, 2022) blijkt
dat er in 2040 dagelijks ongeveer 180.000 reizigers met het openbaar vervoer (OV) van en naar CID-Binckhorst
reizen. Het gevolg is dat de druk op de knelpunten voor OV verder toeneemt. Dit is tijdens de spitsen met name
zichtbaar op het treintraject richting Leiden en het samenloopdeel (SLD) van de RandstadRail.

27 RandstadRail is een lightrail- en snelbusnetwerk in Zuid-Holland dat sinds 2006 in gebruik is.
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Ook op de Binckhorstlaan en de Zonweg is een forse toename van reizigers zichtbaar in de spitsen. De groei vindt
plaats in het stedelijk OV richting Den Haag centrum, vanwege de sterke groei van het aantal arbeidsplaatsen en
woningen in CID Binckhorst. Vooral de groei binnen het gebied Binckhorst is relatief groot ten opzichte van de groei op
tram 1 en tram 15, omdat specifiek in de Binckhorst een concentratie van ruimtelijke ontwikkelingen plaatsvindt. In de
referentie (2040) leidt de toename van reizigers in bus 26 tot een maximale bezetting van 95% in de ochtendspits,
ofwel een bijna volledige benutting van de geboden capaciteit.

Daarnaast blijkt uit de gevoeligheidsanalyse dat bij een sturend mobiliteitsbeleid een toename van het aantal OV-
reizigers is te verwachten. De bestaande buslijnen in Binckhorst hebben in dat geval onvoldoende capaciteit.

2.2.4 Autoverkeer

Momenteel wordt al stevig geinvesteerd in het versterken van de bereikbaarheid van Den Haag per auto. Voorbeelden

zZijn de in februari 2021 opengestelde Rotterdamsebaan en de realisatie van de Passage A4 / Poorten en Inprikkers.

Het gebied CID Binckhorst kenteenfinver t akt wegennet met meerdere aansl uiti
van en naar de Binckhorst verplaatsen zich voornamelijk over de Utrechtsebaan, Schenkviaduct en de Neherkade en

de Rotterdamsebaan (sinds openstelling).

Wat betreft knelpunten op het autonetwerk komen in de preverkenning vooral de autosnelwegen rond Den Haag naar
voren (vanuit NMCA-analyse, tegenwoordig Integrale Mobiliteitsanalyse (IMA)). Op de toeleidende autosnelwegen is
reeds in de huidige situatie een knelpunt aanwezig of is in de toekomst een knelpunt te verwachten. Verder is binnen
de stad een aantal locaties als knelpunt aangewezen. Ook speelt hier dat de Rotterdamsebaan in februari 2021 is
geopend, waarbij een verandering in (auto)verkeersstromen in de omgeving ontstaat.

In de ontwikkeling naar de autonome situatie is in 2040 (referentie 2040) een toename van het autoverkeer zichtbaar.
Het aandeel autogebruik binnen de modal-split neemt ten opzichte van de huidige situatie (2019) weliswaar met 5% af
(zie eerdere figuur 2-2), maar als gevolg van de toename van functies in het gebied neemt het daadwerkelijke aantal
verplaatsingen met de auto in absolute zin aanzienlijk toe. Het gevolg van de groei in autogebruik is een verdere
verslechtering van de verkeersafwikkeling op de knelpunten. In figuur 2-6 is de toename (rood) en afname (groen) van
verkeer te zien ten opzichte van 2019. In het rechter deel van de figuur is een aantal locaties aangeduid die
aandachtspunten vormen voor de verkeersafwikkeling. In de figuur is te zien dat op grote delen van het wegennet in
2040 een toename van de hoeveelheid verkeer te verwachten is ten opzichte van de huidige situatie 2019. Een aantal
toenames (rood) en afnames (groen) in de hoeveelheid verkeer is ook toe te schrijven aan wijzigingen in het
wegennetwerk (voorbeeld hiervan is de opening van de Rotterdamsebaan). De grootste toenames in de autonome
ontwikkeling zijn terug te zien op de autosnelwegen (A4, A12 en A13) en de Rotterdamsebaan. In het stedelijk netwerk
komen vooral de Supernovaweg/Regulusweg en Binckhorstlaan/Mercuriusweg naar voren als wegen met sterke groei.
Deze toenames zijn het gevolg van algemene autonome en economische groei in de regio en van diverse
stedenbouwkundige ontwikkelingen (waaronder in CID-Binckhorst).
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Figuur 2-6 Toe en afname van het autoverkeer tussen huidige situatie 2019 en Referentie 2040 (I) en aandachtspunten in verkeersafwikkeling (r)

De toename van de hoeveelheid autoverkeer door de gebiedsontwikkelingen leveren problemen op voor de
verkeersafwikkeling. Zo zijn de knelpunten op het hoofdwegennet onverminderd aanwezig. De groei van het
autoverkeer zorgt ook voor verergering van deze knelpunten. Bovendien is te constateren dat het stedelijk wegennet
de groei van verkeersintensiteiten niet aan kan.
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Over het algemeen kan op basis van de Vervoerwaardestudie in de huidige situatie gesproken worden over een
stedelijk netwerk met hoge netwerkbelasting. Door de toename van het verkeer neemt de netwerkbelasting bij de
autonome ontwikkeling verder toe. Binnen de scope van de verkenning zijn in het bijzonder kruispunten op de
volgende wegen te benoemen (op basis van Vervoerwaardestudie en achterliggend model). Dit is terug te zien in een
modelmatige hoge verzadigingsgraad (zie figuur 2-6):

A In de Binckhorstlaan liggen twee kruispunten dicht bij elkaar: met de Mercuriusweg en met de Supernovaweg. Hier
is sprake van een sterke toename van verkeer. Bij de aanpassing van deze kruispunten in het kader van de
Rotterdamsebaan (2020/2021) is geanticipeerd op de verwachte hoeveelheden verkeer. Tot het zichtjaar 2030
hebben de kruispunten voldoende capaciteit om de groei op te vangen. Daarna is de verwachting dat de
hoeveelheid verkeer de capaciteit van de kruispunten bereikt. Vanaf dan zullen zich problemen met de
verkeersafwikkeling gaan voordoen.

A De Supernovaweg/Regulusweg zorgt voor de primaire ontsluiting van het gebied Binckhorst. De toename van
woningen en voorzieningen in de Binckhorst zorgt voor meer verkeer dat aansluit op de
Supernovaweg/Regulusweg. Deze toename zorgt voor zwaardere belasting van de kruispunten.

A De Maanweg vormt de verbinding tussen Binckhorst en de A12. De aansluiting op de A12 is daarbij een belast
kruispunt, dat zowel Binckhorst als Leidschendam-Voorburg ontsluit. De toename van het autoverkeer van en naar
Binckhorst zorgt ook voor een zwaardere belasting van de Maanweg, de aansluiting met de A12 en de kruispunten
met de Regulusweg en Melkwegstraat.

A Ook op de route Prinses Mariannelaan-Geestbrugweg laat het verkeersmodel een toename van de hoeveelheid
verkeer zien. Hierbij is op dit weggedeelte een hoge kruispuntbelasting te zien met name op de kruispunten
Prinses Mariannelaan-Binckhorstlaan en de kruispunten aan beide zijden van de Geestbrug.

A In de Haagweg tussen de Geestbrugweg en de Broekslootkade is een toename van de hoeveelheid verkeer te
zien. De toename in deze straat zorgt voor een toename van de verkeersdruk op de kruispunten Haagweg-
Broekslootkade en Haagweg-Geestbrugweg.Op het drukste gedeelte (zuidelijk van Geestbrugweg) blijft de
hoeveelheid verkeer ongeveer gelijk.

Bij het inzetten op sturend beleid gericht op mobiliteitstransitie in de regio Den Haag neemt de hoeveelheid
autoverkeer minder sterk toe. Echter is ook in die situatie aandacht nodig voor de verkeersafwikkeling en
verkeerstromen in de omgeving van Binckhorst.

2.2.5 Noodzaak maatregelen bereikbaarheid

De analyses in voorgaande paragrafen laten zien dat zonder verdere maatregelen bereikbaarheidsproblemen te
verwachten zijn. Er is een sterke toename van aantal verplaatsingen van alle modaliteiten als gevolg van groei in
woningen, voorzieningen en werkgelegenheid. De realisatie van de stedenbouwkundige ontwikkelingen in CID
Binckhorst zijn alleen mogelijk wanneer aanvullende bereikbaarheidsmaatregelen worden genomen. Zonder
aanvullende en ingrijpende maatregelen zijn problemen te verwachten in de verkeersafwikkeling voor het autoverkeer
op zowel hoofdwegennet als stedelijk wegennet of bieden de bestaande OV-voorzieningen onvoldoende kwaliteit en
capaciteit om de toegenomen vraag op te vangen (of een combinatie van beide).

De analyses laten zien dat in de referentiesituatie 2040 (bij voortzetting van tot nu toe gevolgd beleid) de volgende
effecten te verwachten zijn:

A Groei van het aantal fietsers van en naar CID Binckhorst. Het gaat om bijna een verdubbeling tussen huidige
situatie en Referentiesituatie 2040 en een verdrievoudiging voor het gebied Binckhorst. Hierdoor wordt het
fietsnetwerk zwaar belast met name op de fietspaden aan de noordzijde van het gebied Binckhorst.

A Groei van het aantal OV-reizigers van bijna 40% van en naar CID Binckhorst. Voor de reizigers in CID zijn reeds
goede openbaar vervoervoorzieningen aanwezig met diverse tramlijnen en diverse (intercity)stations op
loopafstand. In het gebied Binckhorst kunnen de bestaande buslijnen 26 en 28 de directe toename in vraag net
opvangen (eventueel met frequentieverhoging van deze lijnen). Het OV-aanbod blijft dan echter achter bij de groei
in aantal verplaatsingen. Rekening houdend met actuele ontwikkeling in stedelijk autogebruik en meer sturend
mobiliteitsbeleid biedt het huidige openbaar vervoer onvoldoende capaciteit en kwaliteit om de vraag vanuit
Binckhorst op te vangen.

A" Groei van het aantal autoverplaatsingen van/naar CID Binckhorst met bijna 40%. Ondanks de realisatie van nieuwe
wegen (zoals de Rotterdamsebaan) neemt de druk op het hoofdwegennet toe. Hierdoor is meer filevorming te
verwachten op onder andere de A4, A12 (Utrechtsebaan) en A13. Bovendien is de verwachting dat het stedelijk
wegennet de hoeveelheid extra verkeer niet kan verwerken. In relatie tot Binckhorst zijn problemen met
doorstroming onder meer op de Binckhorstlaan, Supernovaweg, Maanweg, Prinses Mariannelaan/Geestbrugweg
en Haagweg te verwachten. Dit zorgt niet alleen voor een slechte bereikbaarheid, maar heeft ook nadelige
gevolgen voor leefbaarheid en milieu.
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Wanneer door gemeenten actief wordt ingezet op meer sturend beleid (gevoeligheidsanalyse GA1) gericht op
mobiliteitstransitie wordt de toename van de hoeveelheid autoverkeer beperkt. Tevens heeft dit tot gevolg dat het
aantal fietsers en OV-reizigers (verder) stijgt. Conclusie hierbij is dat het fietsnetwerk en met name het OV-aanbod in
Binckhorst onvoldoende is om deze vraag op te kunnen vangen.

Verwachte effecten van mobiliteitsmaatregelen en HOV-verbinding

Uit de analyse in 2019 naar mogelijke oplossingsrichtingen voor de bereikbaarheid?® in CID-Binckhorst blijkt dat met
een combinatie van maatregelen op het gebied van HOV, langzaam verkeer, ruimtegebruik, smart mobility,
stationsomgevingen en logistiek tot 2030 de meeste lokale bus/tram/metro knelpunten verminderen.

In een vervolgfase - met de opwaardering naar een regionale HOV-verbinding richting Delft, Zoetermeer en
Scheveningen - verminderen daar bovenop ook regionale knelpunten. Hiermee zullen naar verwachting de knelpunten
op het hoofdwegennet en hoofdspoor, ondanks de extra woningen en arbeidsplaatsen, op meerdere locaties niet
verder toenemen. In enkele gevallen is sprake van een lichte verbetering.

2.3 De opgave voor de verkenning

Op basis van eerdere analyses naar de bereikbaarheid van de regio Rotterdam-Den Haag en mobiliteitsopgaven van
regio en rijk is een gezamenlijke opgave vastgesteld voor de MIRT-verkenning bereikbaarheid CID Binckhorst.
De opgave is drieledig:

1. Het mogelijk maken van verstedelijking en het versterken van de economische kracht van de (inter)nationale
toplocaties CID en Binckhorst, door in iedere ontwikkelfase een passende duurzame mobiliteit aan te bieden.

2. Het bijdragen aan de bereikbaarheid van de Zuidelijke Randstad door het wegnemen van de NMCA OV-
knelpunten Rijswijkseplein en Binckhorstlaan en het voorkomen van extra belasting van het hoofdwegennet door
de verstedelijking van CID/Binckhorst.

3. Het bijdragen aan regionale ambities rond OV en fiets.

Volgend uit de opgaven worden adaptieve en samenhangende pakketten van mobiliteitsmaatregelen uitgewerkt: de
alternatieven. Deze alternatieven onderscheiden zich van elkaar door de keuze voor een vorm van HOV (bus, tram,

lightrail) met een eventuele regionale doorkoppeling. Alle alternatieven bevatten bovendien een pakket van

mobiliteitsma at r egel en voor de themaédés | angzaam verkeer, sl imr

In hoofdstuk 3 wordt nader ingegaan op de ontwikkeling van de alternatieven en de wijze waarop binnen de
verkenning wordt getrechterd om te komen tot een voorkeursalternatief.

2.4 Relatie met andere projecten

Studie Koningscorridor

De regio heeft ambities om de regionale en bovenregionale bereikbaarheid per openbaar vervoer van Den Haag
structureel te versterken, de visie hiervoor is vastgelegd in de Schaalsprong OV Den Haag en omgeving (2019). In dat
kader is 0.a. de Koningscorridor een beoogde nieuwe regionale OV verbinding die zorgt dat reizigers rechtstreeks,
hoogfrequent en met een hoog kwaliteitsniveau kunnen reizen van Zoetermeer en Delft via CID Binckhorst en Den
Haag Centraal naar de Internationale Zone en Scheveningen. Belangrijke economische toplocaties in de regio worden
daarmee onderling en voor woon-werkverkeer verbonden. Naast de versterking van de regionale bereikbaarheid wordt
hiermee ook een basis gelegd voor een mobiliteitstransitie in de stad, een structureel hogere vervoercapaciteit en een
hogere vervoersnelheid. Deze regionale OV verbinding dient in 2040 de ruggengraat voor verstedelijking in de hele
regio te vormen.

In figuur 2-7 is de globale ligging van de Koningscorridor aangeven met daarin de takken naar Scheveningen,
Zoetermeer en Delft. De studie naar deze doortrekking (preverkenning Koningscorridor) is recent gestart met het in
beeld brengen van mogelijke alternatieven. Besluitvorming over doortrekken is echter binnen de komende 5 jaar niet
voorzien.

2 Verkenning CID-Binckhorst, Notitie kansrijke oplossingsrichtingen, november 2019.
Verkenning CID-Binckhorst, Effectenstudies en kansrijke alternatieven, november 2019.
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Figuur 2-7 HOV-verbinding CID Binckhorst binnen de Koningscorridor

De Koningscorridor is een separaat traject. De MIRT-verkenning Bereikbaarheid CID Binckhorst focust vooral op het
mobiliteitsvraagstuk voor CID en Binckhorst vanwege de grote urgentie om de woningbouwopgave hier mogelijk te
maken en een impuls te geven. Daarbij moet worden geborgd dat de Koningscorridor niet onmogelijk gemaakt wordt,
als hierover ooit inderdaad toch besluitvorming volgt. Het Ontwerp Masterplan heeft derhalve alleen betrekking op het
deel van de Koningscorridor tussen Den Haag Centraal en station Voorburg.

Een ruimtelijk besluit voor de rest van de Koningscorridor is nu nog niet opportuun omdat er te veel onzekerheden zijn

in (ruimtelijke) ontwikkelingen. Bij de uitwerking van het HOV door CID Binckhorst moet wel rekening worden

gehouden met het eindbeeld van de Koningscorridor en ruimte om adaptief met toekomstige besluiten om te gaan.

Om die reden is de o6robuustheid6 van dlien dZddatdeze pastBinnén/de Bi n c |
onzekerheid van de Koningscorridor. In het Plan-MER wordt voor situatie in 2040 inclusief de Koningscorridor een

doorkijk gegeven naar de gevolgen en effecten.

Ontwikkeling gebied CID Binckhorst, Den Haag

Voor de Binckhorst is inmiddels een omgevingsplan vastgesteld. Hierin zijn juridische beleidsregels vastgelegd over
de ruimtelijke bestemmingen binnen de Binckhorst. Dit is weergegeven op de plankaart van het Omgevingsplan. Voor
de uitwerking van de varianten tot schetsontwerpen zijn hierbij drie zaken in het bijzonder relevant:

A" De rooilijn van de (beoogde) bebouwing.
A De verkeerskundige bestemming.
A De ligging van de verkeerstunnel Rotterdamsebaan en bijobehorende beschermingszone.

Er is daarnaast een directe relatie tussen de inpassing van een HOV-baan en de stedenbouwkundige kwaliteit bij de
ontwikkeling van de Binckhorst. Op hoofdlijnen zijn stedenbouwkundige uitgangspunten voor de openbare ruimte
vastgelegd, onder andere in het Beeldkwaliteitsplan Binckhorst (Den Haag, 2019) het Handboek Openbare Ruimte
Binckhorst (Den Haag, 2019). Deze zijn zoveel mogelijk als uitgangspunt voor de schetsontwerpen van de HOV-baan
gehanteerd. Dit is een voortlopend proces, waarbij de stedenbouwkundige uitgangspunten (in komende jaren) door de
gemeente wordt uitgewerkt in gebiedspaspoorten. Op een aantal plekken zijn concrete bouwontwikkelingen in
voorbereiding, die raakvlakken vormen met de HOV-verbinding.

39 Onze referentie: D10045588 - Datum: 14 juni 2022



PLAN-MER MIRT-VERKENNING BEREIKBAARHEID CID BINCKHORST

HOOFDRAPPORT
PoSAD MAXWAN £ ARCADIS
strategy x design

BINCKHORST
Ruimtelijk en

Functioneel raamwerk
kaart 1 - bij beleidsregel Stedenbouwkundige Kwaliteit

/ . 11l . Spoorboogzone

Secundaire wegan

= Openbare kads van 6 metor breod

s Openbare kada van 8 meter brood

_— Openbare kads Trekviletzone
Groane verbinding (indicatien)
HOV (incicatief)

= === Nieuwe routes en verbindingen (indicatief)

|
NS Den Haag
e
Gemaents Den Hasg Datum: 2222017
Dienst Stedelfke Ontwikkelng Schaal:  (A3)

afd, Stodenbouw & Pianologie  Nummer: 6.341-568.056.0
Wijziging:18-10.2018

e —————

Figuur 2-8 Ruimtelijk en Functioneel raamwerk Binckhorst (Den Haag, 2018)

Vanuit de mobiliteitsvisie en stedenbouwkundige inpassing is het uitgangspunt dat in de Binckhorst ook

mobiliteitshubs worden gerealiseerd. Deze hubs bieden de ruimte voor de fietsenstallingen, maar ook overige
mobiliteitsvoorzieningen (zoals deel fihetvanémiéngan dedomjedten ut 0 6
uit het No-regretpakket. In de schetsontwerpen van de HOV-verbinding zijn zoeklocaties voor haltes benoemd, ervan
uitgegaan dat er, naast het perron, geen andere voorzieningen in de openbare ruimte nodig zijn. De mobiliteitshubs of
fietsenstallingen worden in de directe omgeving van de haltes inpandig ingepast in de omliggende bebouwing. De

exacte locaties van de haltes moet ook op de mogelijke inpassing van deze inpandige oplossing worden afgestemd.

Gebleken is dat de verschillende belangen niet altijd in het schetsontwerp te combineren zijn. Dit is niet

onderscheidend voor varianten. Na de keuze voor een voorkeursalternatief is nadere studie nodig naar de optimale
stedenbouwkundige inpassing van de HOV-baan en voorzieningen zoals hubs in de openbare ruimte.

Omgeving sporendriehoek en Schenkviaduct, Den Haag

Het tracé van de te onderzoeken HOV-verbinding doorsnijdt de omgeving van de sporendriehoek. In de omgeving van
de sporendriehoek komen meerdere projecten en ontwikkelingen samen. Gemeente Den Haag voert parallel aan deze
MIRT-verkenning en Plan-MER een afzonderlijke studie uit naar de stedenbouwkundige visie over de ontwikkeling in
dit gebied. Belangrijke onderdelen van deze studie zijn:

A Aanpassingen aan de spoorviaducten (en bestaande tunnelbak) is onderdeel van het No-regretpakket (zie
paragraaf 3.1 voor de samenstelling van dit pakket).

Aanpassing van het Schenkviaduct, met mogelijk aangepaste verbinding Binckhorstlaan-Schenkkade en
aanpassing van de Lekstraat.

Nieuwe verbinding voor langzaam verkeer Weteringkade-Schenkkade.

Uitbreiding van aantal sporen tussen Den Haag Centraal en Den Haag HS.

Velostrada (fietsroute tussen Leidschendam en Rijswijk-Delft).

HOV-verbinding Binckhorstlaan.

Stedenbouwkundige inrichting en gebruik van deelgebieden binnen sporendriehoek en bereikbaarheid hiervan.

ToToToToTo >

Er is daarmee dus een belangrijk raakvlak tussen de inpassing van de HOV-verbinding en de overige ontwikkelingen
in deze omgeving.
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De uiteindelijke tracéligging, vormgeving en inpassing van de HOV-verbinding in deze omgeving zal worden bepaald
door de stedenbouwkundige studie van de gemeente Den Haag die momenteel loopt. Voor het aanpassen van de
spoorviaducten (onderdeel No-regretpakket) in de sporendriehoek worden in deze studie ontwerpen opgesteld
uitgesplitst in een aantal mogelijke varianten inclusief een HOV-tracé (zie figuur 2-9). Deze oplossingen variéren van
elkaar in de mate waarin gebruik wordt gemaakt van de bestaande infrastructuur (links in beeld) tot een meer integrale
oplossing gericht op een hoogwaardiger oplossing die grotere ingrepen vereisen (rechts in beeld):

A Kaart links: een oplossing waarbij het tracé via de huidige viaducten onder de sporen doorgaat. Vanwege de
beschikbare ruimte wordt daarbij de Binckhorstlaan voor het autoverkeer op deze plek van 2x2 naar 2x1 rijstrook
versmald. Het HOV-tracé volgt een bochtig tracé en voor het langzaam verkeer is beperkte ruimte om een
kwaliteitsslag te maken. Dit is de goedkoopste oplossing met de minste impact op het hoofdspoor tijdens de bouw.

A Kaart midden en rechts: een oplossing waarbij het HOV-tracé een gestrektere ligging heeft en er meer ruimte is
voor langzaam verkeersvoorzieningen en ruimtelijke ontwikkeling in het gebied. Hiervoor is een grootschaliger
aangepaste of een extra onderdoorgang onder de sporen nodig. Deze oplossingen zijn duurder vanwege de
grotere aanpassingen aan het hoofdspoor tijdens de bouw.

Figuur 2-9 Mogelijke varianten voor kruising HOV-baan van spoorviaducten (bron: gemeente Den Haag, 2021)
(de afbeelding links is gebruikt als vertrekpunt in de schetsontwerpen voor de MIRT-verkenning)

De uiteindelijke oplossing voor de sporendriehoek is op dit moment nog niet bekend. De uitwerking van de
Sporendriehoek is bepalend voor de tracéligging van het HOV door de sporendriehoek maar heeft geen invioed op de
keuze voor een modaliteit of het tracé op hoofdlijnen door de Binckhorst binnen de verkenning. In het Plan-MER is om
die reden de meeste sobere oplossing voor de aanpassing van de Sporendriehoek als uitgangspunt genomen voor de
uitwerking van de HOV-varianten. De tracéligging is in de varianten niet onderscheidend, alleen de modaliteit verschilt
(HOV-bus, HOV-tram, lightrail). De verwachting is dat de uiteindelijke oplossing geen invioed heeft op het
onderscheidend vermogen tussen de verschillende varianten op deze locatie. Met een andere oplossing ter plaatse
van de Sporendriehoek verschuift het HOV-tracé mee en wordt nog steeds het verschil bepaald door de modaliteit.
Welkand e i mpact op mi | iaBgegdgivan dea (erschavenhoplsssing Andlers zijn en daarmee
eventuele te treffen mitigerende maatregelen. De uitwerking van het HOV-tracé door de Sporendriehoek, inclusief de
bijpbehorende kosten zal een integraal onderdeel vormen van het definitieve voorkeursalternatief en besluitvorming
hierover. De (mogelijke) extra milieueffecten van de uiteindelijk gekozen inpassingsvariant worden daarna in de
planuitwerkingsfase bepaald en gemitigeerd.

De uiteindelijke keuze voor de sporendriehoek-oplossing is daarmee zoals aangegeven niet bepalend voor een
voorkeursalternatief voor de HOV-verbinding in deze MIRT-verkenning. Voor de schetsontwerpen van de HOV-
varianten (en de kostenramingen en effectonderzoeken) wordt in deze verkenning in alle varianten uitgegaan van een
ligging op maaiveld en daarna via de (bestaande) tunnelbak onder de spoorviaducten, uitgaande van de linker
afbeelding in figuur 2-9. In de schetsontwerpen van de varianten (en bijpbehorende kostenraming) zijn de volgende
zaken opgenomen:

Ontwerp HOV-verbinding met inpassing van de HOV-baan en bijbehorende voorzieningen.

Eventuele aanpassingen aan het (huidige) Schenkviaduct als gevolg van inpassing van de HOV-baan.
Eventuele aanpassingen aan de spoorviaducten als gevolg van inpassing van de HOV-baan.
Aanpassingen aan de overige infrastructuur (autoverkeer en langzaam verkeer) bij de spoorviaducten
als gevolg van inpassing van de HOV-baan.

Too T Joo o To
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Rotterdamsebaan

Begin 2021 is de realisatie van de tunnel van de Rotterdamsebaan afgerond. De ligging van de tunnel en de
tunnelmond in de Binckhorstlaan zijn een belangrijk uitgangspunt voor de inpassing van de HOV-baan in de MIRT-
verkenning bereikbaarheid CID Binckhorst. De ligging en de constructieve en technische eigenschappen van de tunnel
zZijn leidend voor de inpassing van de HOV-baan. De beschermingszone langs de tunnel is vastgelegd in het
Omgevingsplan Binckhorst.

Y G0 7y

Figuur 2-10 Verkeerskundig ontwerp van de Binckhorstlaan bij realisatie van de Rotterdamsebaan (bron: gemeente Den Haag)

Herinrichting Geestbrugweg, Rijswijk

De gemeente Rijswijk heeft een planproces gestart om tot een herinrichting van de Geestbrugweg te komen.
Belangrijkste doelen hiervan zijn het verbeteren van de verkeersveiligheid en de aantrekkelijkheid voor fietsers.
Tijdens het opstellen van de schetsontwerpen voor deze verkenning (en Plan-MER) lag er nog geen concreet plan
voor de Geestbrugweg. Daarom is de huidige situatie als uitgangspunt aangehouden, waarbij inzichtelijk is gemaakt
welke wijzigingen nodig zijn voor een HOV-bus of HOV-tram. Bij de verdere planvorming voor de Geestbrugweg
kunnen de schetsontwerpen als vertrekpunt worden aangehouden en aandachtspunten worden meegenomen.

TN ¥

(e g

Foto 2-1 links: Geestbrugweg nabij Da Costalaan. Rechts: Geestbrugweg nabij de Geestbrug (bron: Cyclomedia)
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3 De alternatieven en varianten

Zoals in hoofdstuk 1 is aangegeven, wordt in de periode tot 2040 in het gebied CID Binckhorst met vastgestelde
plannen voorzien in 25.500 woningen (waarvan 5.000 in de Binckhorst) en 30.000 arbeidsplaatsen (waarvan 5.000 in de
Binckhorst) door binnenstedelijke verdichting waarbij voor de Binckhorst rekening is gehouden met een hogere ambitie
(7.000 extra woningen en 3.000 extra arbeidsplaatsen). Daarbij geldt dat het CID al een goede aansluiting op openbaar
vervoer heeft, echter voor de Binckhorst is dat bij verdere verdichting nog niet het geval. Voor CID Binckhorst is beoogd
om in 2030 te voorzien in een goede OV voorziening, adaptief aan de verstedelijkingstransitie van de Binckhorst die
voor een groot gedeelte al in 2030 gereed is.

Paragraaf 3.1 gaat in op de voorgeschiedenis die heeft geleid tot de huidige vijf alternatieven en bijbehorende tien
varianten. In paragraaf 3.2 is ingegaan op de alternatieven en varianten die in het Plan-MER zijn uitgewerkt en
beoordeeld. Per alternatief is op hoofdlijnen ingegaan op de varianten en de voornaamste kenmerken.

3.1 Wat vooraf ging

De vijf alternatieven en tracés voor de HOV-verbinding die in het Plan-MER worden onderzocht kennen een lange
voorgeschiedenis. Studies, plannen en besluiten voor de transformatie en ontsluiting van de Binckhorst op het gebied
van mobiliteit gaan meer dan 10 jaar terug in de tijd. Deze voorgeschiedenis wordt hierna kort geschetst om aan te
geven op welke wijze de alternatieven tot stand zijn gekomen. De voorgeschiedenis is in figuur 3-1 als een tijdlijn
weergegeven waarna aansluitend de onderdelen zijn toegelicht. Op diverse plekken is in de voetnoot een link
opgenomen zodat het betreffende document kan worden ingezien.

|' Verkenningenstudie OV naar een Hoger b |
Plan/RandstadRail 2e fase (2006)

(RandstadRail Binckhorst-Hoornwiick (2008))

| ” Lijnennota RandstadRail (2009) en
| Haagse Nota Mobilteit (2010) )

600 0

[ Rotterdamsebaan (2010-2014) )

MIRT-onderzoek Bereikbaarheid )
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‘ (fase 2) Verkenning CID Binckhorst— Keuze ‘ | Notitie Kansrijke Oplossingsrichtingen (2022) |
voorkeursalternatief (heden) A =

Figuur 3-1 Tijdlijn onderzoeken bereikbaarheid

RandstadRail Binckhorst-Hoornwijck (2008)

Door de transformatie van ontwikkelingslocaties met voorzieningen, werkgelegenheid en wonen is voorzien in een
toename van de mobiliteit van en naar Den Haag waarbij naast ingrepen in de weginfrastructuur ook het regionale
openbaar vervoer naar een hoger niveau getild moet worden.

In 2006 is met de nota Verkenningenstudie Openbaar Vervoer naar een Hoger Plan/RandstadRail 2¢ fase (nota
OVHP) aangetoond dat er aanpassingen in het OV in Haaglanden nodig zijn om de mobiliteit en de bereikbaarheid
van de belangrijke functies in stand te houden en te verbeteren.

De delen uit het maatregelenpakket van de nota OVHP die samenhangen met ruimtelijke ontwikkelingen kunnen in de
toekomst in aanmerking komen voor rijkssubsidie. Een hoogwaardige OV-verbinding van Delft naar Den Haag
Centraal en Scheveningen via ontwikkellocatie/herstructureringsgebied Binckhorst voldoet aan deze voorwaarde.
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Mede vanwege de ontwikkelambities in de Binckhorst en de ruimtelijke samenhang met de besluitvorming over het
Trekvliettracé?® uit het OVHP-programma heeft het project OV-verbinding Binckhorst-Hoornwijck ook prioriteit
gekregen. Daarmee is beoogd om in de besluitvorming over het voorkeurstracé van de Trekvlietautotunnel (voorzien
eind 2007) ook een besluit te nemen over het voorkeurstracé van een OV-verbinding Binckhorst-Hoornwijck.

In 2007 is een quick scan verricht naar tracémogelijkheden voor een OV-verbinding Binckhorst-Hoornwijck (tot de

aansluiting op tramlijn 1 in Delft). Er is geen besluit genomen over een voorkeursvariant van het OV tracé. In het

eindrapport Tracéstudie RandstadRail Binckhorst-Hoornwijck (januari 2008) zijn drie kansrijke hoofdvarianten uit de

quick scan en enkele subvarianten (zie figuur 3-2) op een hoog abstractieniveau beoordeeld waarbij de focus lag op

de locaties waar knelpunten te verwachten zijn. De Broekslootkadevariant is vervolgens door het college van Den

Haag in januari 2008 aangemerkt als voorkeursvariant voor de OV-verbinding Binckhorst-Hoornwijck. De

boortunnelvariant is vanuit kostenoogpunt afgevallen en de vlietzon e maai vel dvari ant i s afgeva
die met de doorsnijding van de archeologische vindplaats Forum Hadriani samenhangen. De raad van de gemeente

Den Haag heeft nadien besloten om de Geestbrugweg aan te wijzen als voorkeursvariant en niet de Broekslootkade.

\ VZM - Vlietzonemaaiveldvarianten
Tracé vanaf lijn 1 uit Delft, via een P&R-voorziening bij
\ knooppunt Ypenburg, op maaiveld via de Vlietrand met brug
\ over de Vliet door Voorburg-West op 100 m afstand van de
\ Arentsburghlaan, Prinses Mariannelaan, Binckhorstlaan en
verder naar CS en HS.
1 VZM 1: In zuidelijk deel Binckhorstlaan tram met behoud
middenberm.
T VZM 2: in zuidelijk deel Binckhorstlaan tram in
middenberm.

Deelstudiegebieden

Binckhorstiaan

BSK i Broekslootkadevarianten

Maaiveldvariant vanaf lijn 1 bij knooppunt Ypenburg, via een

P&R voorziening aan de Rotterdamseweg, over de

Hoornbrug en Haagweg, via de Broekslootkade en

over/onder de Trekvliet, Jupiterkade, Binckhorstlaan naar

CS/HS.

Y BSK 1: maaiveldvariant Broekslootkade met behoud
Broeksloot en lage beweegbare brug.

f BSK 2: maaiveldvariant Broekslootkade met
ondergrondse waterberging & groen profiel en lage

beweegbare brug.
f BSK 3: tunnelvariant Broekslootkade.

BT 1 Boortunnelvariant

Legenda: Tracé vanaf lijn 1 uit Delft, via een P&R-voorziening bij
knooppunt Ypenburg, via een tunnel die start in de Vlietzone,
onder Voorburg-West door min of meer parallel aan de
Trekvliettracé, bovenkomend op de Binckhorstlaan verder
naar CS en HS.

Voorburg

— Q@Mmeeniegranzen

Figuur 3-2 Studielocaties van de verschillende tracés (Movares, Tracéstudie RandstadRail Binckhorst-Hoornwijck, 2008)

Lijnennetnota Netwerk RandstadRail (2009) en Haagse Nota Mobiliteit* (2010)

In de lijnennetnota voor Netwerk RandstadRail (NNR) heeft het Algemeen Bestuur van het toenmalige Stadsgewest
Haaglanden op 24 juni 2009 een HOV-verbinding aan de Binckhorstlaan vastgesteld als onderdeel van de regionale
netwerkontwikkeling3! (zonder consultatie buurgemeente). In het Plan-MER voor de Haagse Nota Mobiliteit uit 2010 is
dit tracé beoordeeld.

Voor de regionale ontsluiting van de Binckhorst met Delft en Scheveningen is in de ljnennetnota NNR aangegeven dat
tramlijn 1 bij verdere ontwikkeling van de Binckhorst als hoogstedelijke woon-werkgebied mogelijkheden biedt voor de
OV-inbedding. Stoptreinen en de intercity bedienen het traject Delft-Hollands Spoor (HS), waardoor tramlijn 1 niet
noodzakelijk via station Hollands Spoor hoeft te lopen en een directe verbinding met de Binckhorst kan bieden.

2% De naam Trekvliettracé is sinds half november 2009 veranderd in Rotterdamsebaan.
30 Haagse Nota Mobiliteit, 2010: Link.
31 Netwerk RandstadRail, RIS181826, link.
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Rotterdamsebaan (2010-2014)

Tijdens de behandeling van de Nota van Uitgangspunten32 Rotterdamsebaan in de gemeenteraad van Den Haag is
een breed gedragen amendement3® aangenomen. Daarin is beschreven dat de aantakking / inpassing van de
Rotterdamsebaan op de Binckhorstlaan zodanig ontworpen wordt dat de toekomstige RandstadRail verbinding en -
haltes optimaal gesitueerd worden. Na vaststelling van de Nota van Uitgangspunten is uit het ontwerpproces gebleken
dat een ligging van de RandstadRail op maaiveld aan de oostzijde van de Binckhorstlaan de optimale integrale
oplossing zou zijn. Dit proces is beschreven en vastgesteld in de Notitie Reikwijdte en Detailniveau
Trechteringsdocument3* Rotterdamsebaan.

In het Haagse bestemmingsplan®® Rotterdamsebaan is binnen het plangebied aan de oostzijde van de Binckhorstlaan
een reservering gedaan voor de toekomstige OV-verbinding (RandstadRail) door geen bebouwingsmogelijkheden te
geven binnen dit deel van het gebied. Langs de Binckhorstlaan tussen de Mercuriusweg en de Supernovaweg?® is met
een schetsontwerp onderzocht welke ruimte nodig is voor een toekomstige OV-verbinding. De noodzaak van de
aanleg van een HOV-verbinding is onderbouwd in de toelichting van het bestemmingsplan. Verbetering van de OV-
ontsluiting van de Binckhorst is noodzakelijk om de transformatie naar een meer gemengd stedelijk gebied te
faciliteren. Er heeft op verschillende momenten besluitvorming plaatsgevonden in de raad van de gemeente Den Haag
en bij het Stadsgewest Haaglanden met betrekking tot deze verbinding. Zoals blijkt uit het Investeringsprogramma
Verkeer en Vervoer 2015 en Actualisatie 2014 dat d.d. 25 juni 2014 is opgesteld door het Stadsgewest Haaglanden en
dat per 1 januari 2015 is overgenomen door de MRHD.

In de aanloop naar de Rotterdamsebaan is de wens geweest om naast de autotunnel ook een OV-tunnel®? te boren,
maar deze is vanuit kostenoogpunt afgevallen (zie tekst boven figuur 3-2).

Ruimtereservering HOV

Met de inpassing van de Rotterdamsebaan is in het Omgevingsplan Binckhorst (2020) in de Binckhorstlaan (ten zuiden van de
Supernovaweg) een ruimtereservering opgenomen voor een hoogwaardige openbaarvervoersverbinding (HOV) op een eigen
baan om in de toekomst een verbetering van het aanbod aan openbaar vervoer over de Binckhorstlaan te waarborgen. Deze
ruimtereservering is bedoeld om in geval van nieuwe initiatieven die uitgaan van bouwen in deze zone de aanleg van het OV-
tracé niet onmogelijk te maken.

MIRT-onderzoek Bereikbaarheid Rotterdam Den Haag (2017)3®

In 2013 bleek uit een onderzoek van het Rijk (NMCA) dat er in de periode tot 2028 bereikbaarheidsknelpunten zouden
ontstaan in de metropoolregio Rotterdam Den Haag. Het gaat om de A13-A16 en de A4 en het stedelijk OV van
Rotterdam en Den Haag. Daarop volgde in 2017 het MIRT-onderzoek Bereikbaarheid Rotterdam Den Haag. Hierin is
onderzocht hoe de knelpunten voor de bereikbaarheid over de weg en in het OV in de metropoolregio Rotterdam Den
Haag kunnen worden opgelost. En hoe maatregelen bijdragen aan:

A het versterken van de ruimtelijk-economische structuur;
A een aantrekkelijke leefomgeving;

A vergroten kansen voor mensen;

A vergroten aantrekkelijkheid vervoerssysteem.

Uit dit MIRT-onderzoek is 0.a. gebleken dat een HOV-ontsluiting CID Binckhorst noodzakelijk is gezien de inzet op
verdichting van de bestaande stad met name in CID en Binckhorst. De verbetering van het OV in combinatie met goed
voor- en natransport speelt een cruciale rol in de strategie om de stad te verdichten en bereikbaar te houden, zonder
dat congestie op het stedelijk wegennet toeneemt en de milieukwaliteit in de stad verslechtert. Stedelijke verdichting
langs hoogwaardig openbaar vervoer (HOV) - de Oude Lijn en RandstadRail in het bijzonder - draagt het meest bij
aan het versterken van de agglomeratiekracht. Het is belangrijk dat de woningbouw en mobiliteit goed op elkaar zijn
afgestemd.

In het Bestuurlijk Overleg MIRT van december 2017 besloten Rijk en regio®® om een preverkenning te starten.

32 RIS168478, Voorstel van het college inzake nota van uitgangspunten Rotterdamsebaan (voorheen Trekvliettracé), 14 januari 2010: link.
33 Amendement RandstadRail Verbindingen, RIS169954: link

34 RIS249311, Vrijgave NRD en Trechteringsdocument Rotterdamsebaan, 15 mei 2012: |link

3% RIS264198,17 oktober 2013: link.

% In eerdere plannen ook wel Spoorboogweg genoemd.

87 Zie dossier RIS 135585: link.

38 https://binckhorstbereikbaar.nl/wp-content/uploads/2020/11/MIRT-onderzoek-Bereikbaarheid-Rotterdam-Den-Haag- 1. pdf

3% De gemeenten Den Haag en Leidschendam-Voorburg, de MRDH, de provincie Zuid-Holland en de ministeries van lenW en BZK.
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Preverkenning Schaalsprong Regionale Bereikbaarheid CID-Binckhorst (2018)*°

In 2018 volgt de preverkenning Schaalsprong Regionale Bereikbaarheid CID-Binckhorst uit het MIRT-onderzoek zoals
hiervoor genoemd. Het hoofddoel van deze preverkenning was het leggen van de basis voor het nemen van de
startbeslissing voor een MIRT-Verkenning*!. Het onderzoek in het kader van de preverkenning richtte zich op het
verbeteren van de bereikbaarheid op een manier die bijdraagt aan het vergroten van de metropolitane samenhang en
de agglomeratiekracht van de regio Rotterdam Den Haag. Hiervoor zijn verschillende oplossingsrichtingen
samengesteld, waaronder binnenstedelijke verdichting in het CID Binckhorst gebied, in combinatie met meer
verblijfskwaliteit, het verbeteren van de leefbaarheid, minder ruimte voor de auto, snellere en directe railverbindingen
naar de kust en Den Haag Zuidwest. Het doel is om meer mensen te laten lopen en fietsen en in het openbaar vervoer
te krijgen om zo de ambities op het gebied van stedelijke ontwikkeling mogelijk te maken en de bereikbaarheid en
leefbaarheid te verbeteren. In deze preverkenning zijn meerdere alternatieven (tram, lightrail en HOV-bus) en tracés
(Binckhorstlaan-Maanweg-Voorburg CS en Binckhorstlaan-Prinses Mariannelaan-Voorburg CS) onderzocht.

Station \;/‘ ghtrainale

w— (I oVt

w w lightrall route optie
@ HOV bushahe

tramhaite

— HOV bus
ramwoute

- HOV bus route optie tram route optie

Figuur 3-3 Overzicht HOV binnen de alternatieven (bron: Preverkenning Schaalsprong Regionale Bereikbaarheid CID-Binckhorst, 2018)

Schaalsprong Openbaar Vervoer Den Haag en regio (2019)

In 2019 is in het visiedocument Schaalsprong OV Den Haag en regio*2%43 beschreven welke ambitie de gemeente Den

Haag voor het OV netwerk in de stad en regio heeft voor het eindbeeld in 2040. Hiervoor is uitgegaan van de eerdere
besluitvorming in het kader van Netwerk RandstadRail en de Haagse Nota Mobiliteit. In het visiedocument
SchaalsprongOVzi jn op hoofdlijnen verschillende netwerkscenar.
ontwikkelen van een aantal hoofdassen voor het OV om de stad en regio te verbinden het meeste effect heeft op de

doelen van de stad en regio om de economische kracht van de agglomeratie te vergroten en de noodzakelijke groei

van woningen in de regio duurzaam te kunnen realiseren. Een van die assen is de Koningscorridor die Scheveningen,
Madurodam, het centrum van Den Haag, de nieuwe ontwikkelingen in de Binckhorst en Voorburg verbindt met

Zoetermeer. Als het OV op deze corridor met voldoende kwaliteit wordt aangelegd, versnelt het Haagse OV-systeem
structureel en kan een beter OV-product tegen lagere kosten worden geleverd.

40 Arcadis i.0.v. de gemeente Den Haag. Preverkenning Schaalsprong Regionale Bereikbaarheid CID-Binckhorst, 13 september 2018. link
41 VINU. Startdocument, MIRT-Verkenning Schaalsprong regionale bereikbaarheid CID Binckhorst, definitief, 30 oktober 2018: link

42 Schaalsprong OV Den Haag en omgeving, Het succes van randstadrail uitbouwen, 26-02-2018: link.

4 RIS303479, vastgesteld 13 september 2019: link.
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o 8 : Zoetermeer

Legenda

I Koningscorridor als toekomstvaste drager
Leyenburgcorridor brengt Zuldwest en Loosdulnen binnen bereik
B Versterken Oude Lijn

Figuur 3-4 Schematische weergave Koningscorridor als toekomstvaste drager, de Leyenburgcorridor en het versterken van de Oude Lijn
(bron: visiedocument Schaalsprong OV Den Haag en omgeving, 2019)

Realisatieplan No-regret pakket CID-Binckhorst (2019)

Voor een succesvolle ontwikkeling van Binckhorst-CID is het noodzakelijk om maatregelen te realiseren die leiden tot
een mobiliteitstransitie binnen dit gebied. Het gaat hierbij 0.a. om een afnemende rol van autogebruik en autobezit, het
treffen van maatregelen voor het langzaam verkeer, ruimtegebruik, smart mobility, (Hoogwaardig) Openbaar Vervoer
(HOV) en het opschalen van de aanwezige treinstations.

In 2018-2019 is een maatregelpakket uitgewerkt en is besloten tot uitvoering van dit zogenaamde

No-regretpakket** om het gebruik van de fiets en OV te stimuleren. Dit pakket richt zich op mobiliteit en is verbonden
aan de woningbouw en verstedelijking in CID en de Binckhorst. Het No-regretpakket wordt uitgevoerd in de periode tot
en met 2023.

Het No-regretpakket is feitelijk de eerste fase*® van de verkenning naar de regionale bereikbaarheid in 2040 van het
gebied CID-Binckhorst waarover reeds een besluit is genomen en dat zal worden gerealiseerd.

Het No-regretpakketgaat om maatregelen in zes categoriexn (themads
(bijvoorbeeld ombouw viaducten en verbeteren doorstroming), Langzaam Verkeer (fiets), Ruimtegebruik, Smart

Mobility, Stations en Logistiek. Navolgende figuur met tabel geeft een overzicht van deze maatregelen. In bijlage 3 is

een schematische weergave opgenomen van deze maatregelen zoals opgenomen in het Realisatieplan uit 2019.

4 No-regretpakket CID-Binckhorst Realisatieplan t.b.v. besluitvorming Programmaraad MOVE, 16 juli 2019. Vastgesteld door gemeente Den
Haag op 16 juli (DS0O/2019.520 RIS303062).

4 In de preverkenning naar de Bereikbaarheid CID-Binckhorst is onderscheid gemaakt in drie fasen: 2018-2023 (fase 1), 2023-2030 (fase 2) en
2031-2040 (fase 3).
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p a k k e tmiljoen
Ombouw viaducten in sporendriehoek t.b.v. HOV: ombouw van 1 viaduct en fysieke Q59 9 2
aanpassingen aan de overige 2 viaducten) '
Realisatie vrije HOV baan Binckhorst op maaiveldniveau (tussen Mercuriusweg en de
HOV a7, 8 3
Zonweg)
Opwaarderen OV-haltes CID-Binckhorst (5 bushaltes op tracé buslijn 26 en 28) uao, 7 11
Verbetering doorstroming HOV en langzaam verkeer (op 3 locaties toepassen iVRI's) al, 7 4
Realisatie Verlengde Velostrada Delft- Leiden (fase 2) a7, 6 5
Langzaam Realisatie Trekfietstracé Den Haag - Ypenburg/Leidschendam (oplossen 3 knelpunten) uz2e6, 4 6
verkeer Uitbreiding stallingsvoorzieningen langzaam verkeer nabij OV(haltes) Qo 2 8
(circa 100 fiets- en/of deelconcepten bij OV-haltes) '
P-normen opstellen agenda efficiént / dubbel ruimtegebruik CID-Binckhorst uo, 05
Ruimtegebruik  |nrichting boulevard Waldorpstraat t.b.v. langzaam verkeer 03 2 16
(bijdrage aan inrichting openbare ruimte voor OV en LV) '
Smart Mobility & ruimtelijke ontwikkeling inzichtenkaarten regionaal samenwerkingsplatform a1 1
en marketingstrategie
. Pilots AVLM, proeftuin en gedragsexperimenten uo, 5 10
Smart Mobility — . - -
Realisatie & subsidiering mobility hubs & platform CID-Binckhorst .
: . 10, 2 14
(2 hubs voor circa 100 voertuigen)
Ontwikkelen smart city handleiding (ontwerpeisen infra en data) a0, 05 15
Uitbreiding capaciteit fietsenstallingen station Laan van NOI a4 1 9
Spoor en (bijdrage (tijdelijke) eenvoudige (meerlaagse) fietsenstalling) '
stations Fietsvoorziening westzijde Den Haag Centraal ,
- e . ) 12, 3 17
(bijdrage aan een parkeervoorziening voor circa 3.000 fietsen)
Logistiek Subsidiering slimme en innovatieve concepten schone en duurzame bouwlogistiek ul 12
ogistiel
g Subsidiering innovatieve bezorg-, pakketdiensten en bevoorrading a1 13

totaal U137, 7

Figuur 3-5 No-regretpakket mobiliteitsmaatregelen (onderdeel van referentiesituatie) (Realisatieplan No-regretpakket, 16 juli 2019)
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Start en analytische fasen (fase 1) MIRT-verkenning bereikbaarheid CID Binckhorst met als product de
Notitie Kansrijke Oplossingsrichtingen (6 N K 2619)%

Een MIRT-procedure bestaat uit een aantal vaste stappen*’, waarvan de eerste stap de MIRT-verkenning is (zie
toelichting in paragraaf 1.2). Een verkenning bestaat daarbij zoals eerder toegelicht uit een startfase, een analytische
fase, een beoordelingsfase en een besluitvormingsfase. Momenteel bevindt het project zich in de beoordelingsfase,
waarvan voorliggend Plan-MER één van de producten is.

Voor de inmiddels afgeronde start- en analytische fasen vormden de alternatieven uit de preverkenning Schaalsprong
regionale bereikbaarheid CID-Binckhorst (2018) de basis. In de analytische fase zijn deze alternatieven verbreed tot

tien oplossingsrichtingen bestaande uit een breed palet aan combinaties van maatregelen. Doel van de analytische

fase was om deze oplossingsri cht i ngen af te wegen tot kansrijke opl ossi
worden voldaan aan de gestelde opgaven voor de verkenning (zie paragraaf 2.3). De focus lag hierbij op doelbereik,

de haalbaarheid en de betaalbaarheid.

De tien oplossingsrichtingen in deze fase waren:

Fiets maximaal 6. HOV tram regionaal
Reguliere tram 7. Lightrail lokaal
HOV bus lokaal 8. Lightrail regionaal
HOV bus regionaal 9. ART lokaal*®

HOV tram lokaal 10. ART regionaal

agrpwONE

Alle oplossingsrichtingen bouwen voort op de basis die op de korte termijn (2019-2023) zijn voorzien met het hiervoor
beschreven No-regretpakket. Op de korte termijn vindt reeds de eerste gebiedsontwikkeling plaats. Ook wordt het No-
regretpakket in uitvoering gebracht. Over het No-regretpakket heeft ook al besluitvorming plaatsgevonden en deze
maakt geen deel uit van de kansrijke alternatieven.

Voor de definitie van een kansrijke oplossingsrichting (alternatief) is met behulp van de volgende uitgangspunten
getrecht @av)l: (6zeef

Invulling geven aan de geconstateerde opgaven: per opgave moet sprake zijn van duidelijke verbetering;
Onderscheidend: de alternatieven moeten onderscheidend zijn;

De kosten en baten van de alternatieven moeten in verhouding met elkaar staan;

De kansrijke oplossingsrichtingen moeten gefaseerd realiseerbaar zijn, zodat het mogelijk is om in de loop van de
tijd het pakket aan (mobiliteits)maatregelen bij te stellen voor de gebiedsontwikkeling. Om die reden zijn is gekeken
naar een mobiliteitsoplossing voor de periode van 2024 tot 2030 (peiljaar 2030) en voor de periode na 2030 tot
2040 (peiljaar 2040). Na het afronden van elke fase heeft het gebied een zelfstandig functionerend
mobiliteitssysteem. Bij de afronding van een fase worden keuzes gemaakt voor de doorontwikkeling van het
systeem, passend bij de stand van zaken van de gebiedsontwikkeling op dat moment.

To T o I

In figuur 3-6 is schematisch aangegeven van welke maatregelen in 2030 en in 2040 is uitgegaan voor respectievelijk
de korte en lange termijn. Zo wordt voor 2030 rekening gehouden met een (nieuwe) HOV-lijn van Den Haag Centraal
naar station Voorburg en aansluiting op de bestaande lijn naar Delft. Ook wordt uitgegaan van de realisatie van
fietsmaatregelen, voetgangersvoorzieningen, bereikbaarheid van de stations en haltes, Smart Mobility, logistieke- en
mobility hubs (Basispakket Mobiliteit) en het verder aanpassen van de viaducten.

Op de lange termijn tot 2040 vindt daarna mogelijk nog enige verdere gebiedsontwikkeling plaats tot het niveau van
het volledige bouwprogramma. Ook kan de HOV-lijn dan uitgebreid worden naar Zoetermeer en Scheveningen,
waardoor het gebied direct in verbinding staat met Delft, Zoetermeer en Scheveningen, en via de RandstadRail met
Pijnacker en Rotterdam. Hierbij kan een van de regionale HOV stations worden uitgerust als mega hub (grote
multimodale P&R met extra voorzieningen).

4 https://binckhorstbereikbaar.nl/achtergrond/

47 Spelregels van het Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport (MIRT) - samenvatting | Brochure | Rijksoverheid.nl

4 ART i Autonomous Rail Rapid Transit. De ART is een innovatieve vorm van openbaar vervoer: een zelfrijdende tram zonder chauffeur. Deze
techniek moet zich de komende jaren nog bewijzen.
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Figuur 3-6 Overzichtsweergave maatregelen No-regretpakket (blauw) en maatregelen tot 2030 (boven) en 2040 (onder)
(bron: Verkenning CID-Binckhorst Notitie Kansrijke oplossingsrichtingen, 2019)
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In het proces voor de bepaling van de kansrijke oplossingsrichtingen hebben destijds de zes opdrachtgevende partijen
alsook andere betrokken partijen (NS, ProRail, Rijkswaterstaat en MoVe) meegedacht. De belangrijkste conclusies in
de selectie van de kansrijke oplossingsrichtingen waren:

Combinatie van fiets en OV is nodig;

Combinatie van lokaal en regionaal is nodig;

Een reguliere tram voldoet niet aan gebiedsambities;

Een regionale HOV bus kent te weinig capaciteit in relatie tot de opgave;
Voor een lokale ART is de technologie op korte termijn nog te onzeker.

Too T T o To

Zeef 1 heeft geleid tot drie kansrijke alternatieven. Een aantal oplossingsrichtingen zijn samengevoegd tot één
alternatief. leder alternatief bestaat uit het pakket aan mobiliteitsmaatregelen inclusief een HOV-verbinding over het
tracé Den Haag Centraal-Binckhorstlaan-Maanweg naar station Voorburg uitgaande van de HOV-typen HOV-bus,
tram, lightrail. Het HOV tracé bevat tevens een aansluiting richting Delft via de Geestbrugweg en de Prinses
Mariannelaan zodat tramlijn 1 door de Binckhorst gaat rijden°. Er wordt in de kansrijke alternatieven rekening houden
met een fasering richting de toekomst (2040) met op korte termijn een lokale HOV oplossing en op lange termijn een
regionale HOV-oplossing.

In bijlage 4 geeft tabel B4-1 een samenvatting van de uitkomsten van de trechtering (zeef 1), waarbij in de laatste
kolom is aangeven of de oplossingsrichting in een kansrijk alternatief is opgenomen. Tabel B4-2 geeft weer welke
oplossingsrichtingen zijn afgevallen omdat ze niet kansrijk zijn en waarom deze zijn afgevallen.

Beoordeling- en besluitvormingsfase (fase 2) MIRT-verkenning bereikbaarheid CID Binckhorst (2020-heden)

Na het afronden van de start en analytische fasen (fase 1) van de MIRT-verkenning eind 2019 zit het project sinds
2020 in de beoordelings- en besluitvormingsfase (fase 2). In deze fase wordt de m.e.r.-procedure doorlopen.

Als 1¢stap is de Notitie Reikwijdte en Detailniveau (NRD) vastgesteld en gepubliceerd en als 2¢ stap is onder andere
voorliggend Milieueffectrapport (Plan-MER) opgesteld. De gemeente Rijswijk is sinds haar zienswijze op de NRD bij
het proces betrokken als kernteamlid voor de verkenning (bestuurlijk overleg) vanwege haar positie als buurgemeente
en wegbeheerder voor de Geestbrugweg waarover mogelijk een deel van het HOV-tracé loopt.

Voorafgaand aan het opstellen van het Plan-MER is een extra tussenstap uitgevoerd waarbij de tracéafweging van
zeef 1 in de vorige fase tegen het licht is gehouden. Daarnaast zijn moties ingediend door de gemeente
Leidschendam-Voorburg.

Tracéafweging Zeef 1, Addendum bij de Notitie Kansrijke Oplossingsrichtingen (2022)

In 2021/2022 is mede naar aanleiding van de zienswijzen op de NRD door de zes initiatiefnemers (Ministerie van
Infrastructuur en Waterstaat, het Ministerie van Binnenlandse Zaken en Koninkrijkrelaties, de Provincie Zuid-Holland,
de Metropoolregio Rotterdam - Den Haag en de gemeenten Den Haag, Leidschendam-Voorburg®®) aanvullend
onderzoek gedaan naar de eerdere afweging van tracés in de 1¢ fase van de MIRT-verkenning (zeef-1 afweging).

Doel van dit onderzoek was om na te gaan of er in de vorige fase tracés zijn afgevallen die mogelijk ook een oplossing
kunnen bieden voor de HOV-ontsluiting van CID Binckhorst. Na deze analyse®! is door de initiatiefnemers besloten om
het aantal in het Plan-MER te onderzoeken alternatieven uit te breiden. In de beoordelings- en besluitvormingsfase
van de verkenning voor de HOV-verbinding Den Haag Centraal-Station Voorburg worden naast het tracé via de
Maanweg drie nieuwe tracés naar station Voorburg toegevoegd:

A een tracé via de Zonweg/Regulusweg (S108);
A een tracé via de Zonweg/Melkwegstraat/Maanweg;
A een trac® via de Prinses Mariannel aan/ Laan van Middenbu

Voor de HOV-verbinding met Rijswijk/Delft wordt naast het tracé via de Geestbrugweg een nieuw HOV-traceé via de
Jupiterkade en de Broekslootkade naar de Haagweg meegenomen. Deze verbinding wordt als HOV-bus en HOV-tram
uitgewerkt.

4 Tot december 2011 reed tramlijn 10 via de Geestbrugweg naar station Voorburg, daarna is het eindpunt vervangen door Station Hollands
Spoor. In januari 2013 is lijn 10 uiteindelijk opgeheven. De sporen in de Geestbrugweg/Prinses Mariannelaan/laan van Middenburg/Westeinde
zijn blijven liggen. Bij het omleggen van de huidige tramlijn 1 via de Binckhorst kunnen deze sporen tot de afbuiging naar de Binckhorst weer in
gebruik worden genomen.

%0 De gemeente Rijswijk is sinds 2021 kernteamlid in het bestuurlijk overleg van de verkenning, maar geen bevoegd gezag.

51 Arcadis i.0.v. gemeente Den Haag, Rapportage Tracéafweging Zeef 1, Addendum bij de Notitie Kansrijke Oplossingsrichtingen (NKO), 20 april
2022.
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Moties Leidschendam-Voorburg

De gemeenteraad van Leidschendam-Voorburg heeft in zijn vergadering van 24 november 2020 unaniem twee moties>2
aangenomen. Het betreft een motie waarin wordt verzocht om niet akkoord te gaan met een (voorkeurs)variant waarbij

Opads Vel dje, de -#iganen/ofngelLitwiimgstamneduygensd Hof wi jck wo
waarin wordt verzocht om, komende vanuit de Binckhorst richting station Voorburg, een ondertunnelde uitwerking in de
verkenning mee te nemen, waarbij gee mndaltubriEstbescherigbes {parkat a a

Hofwijck). Voor de lightrailvariant is naast een verhoogde ligging (1L+1) ter hoogte van de scouting Livingstone-Mirjam
e n O pedieook een verdiepte ligging (1L-1) onderzocht met een verdiepte halte bij station Voorburg.

3.2 Te onderzoeken alternatieven en varianten (huidige fase)

Voorgaande studies hebben er toe geleid dat in het Plan-MER vijf alternatieven (uitgaande van verschillende routes
voor HOV) worden onderzocht. Per alternatief wordt gevarieerd met het HOV-type (HOV-bus, HOV-tram of lightrail):

A Voor de HOV-verbinding tussen station Den Haag Centraal en station Voorburg door CID Binckhorst zijn vier
routes in beeld%; via de Zonweg-Regulusweg, via Zonweg-Melkwegstraat-Maanweg, via de Maanweg en via de
Binckhorstlaan-Prinses Mariannelaan-Laan van Middenburg-Westeinde (lus Voorburg). Voor alternatief 4 geldt
voor het tracédeel in de Prinses Mariannelaan-Laan van Middenburg-Westeinde dat er geen ruimte is voor een
HOV-baan maar dat de tram met het overige verkeer meerijdt.

A" Voor de (H)OV-verbinding vanaf station Den Haag Centraal tot de Haagweg in de richting Rijswijk/Delft zijn twee
routes in beeld (via de Bickhorstlaan (Voorburg)-Prinses Mariannelaan-Geestbrugweg of via de Jupiterkade-
Broekslootkade. In de Prinses Mariannelaan en de Geestbrugweg (alternatief 1 t/m 4) is het uitgangspunt dat er
geen ruimte is voor een HOV-baan en dat de bus of tram met het overige verkeer meerijdt.

In de vijf alternatieven zijn beide HOV-verbindingen gecombineerd. De route naar Rijswijk/Delft via de Geestbrugweg
is onderdeel van de alternatieven 1 t/m 4 en de route via de Jupiterkade-Broekslootkade is verwerkt in alternatief 5.

Legenda

Alternatief 1

=¥ Alternatief 2

Alternatief 3

= Alternatief's.

5 ~— Alternatief 5
+~BDen Haag Centraal
e A . /0'5

v@ﬁe};Haag Laan v NOI

‘:-. Deh Haag HS
074
i —%,_Voorburg
7
¥ X
_'.A‘
"//
N

1

0 _.250m 7000 m

Figuur 3-7 HOV-tracés binnen de vijf alternatieven

2 Unaniem aangenomen motie GBLV VVD CDA tracé sneltram Binckhorst/Voorburg West. Iv i iBabs RIS (bestuurlijkeinformatie.nl), link.
Unaniem aangenomen motie CDA PvdA VVD GBLYV ontsluiting CID De Binckhorst. Iv - iBabs RIS (bestuurlijkeinformatie.nl): link.

% In de NRD werd alleen uitgegaan van de route zoals opgenomen in alternatief 1 met variantie in de HOV-typen HOV-bus, tram en lightrail als
mogelijke uitwerking. De HOV-Bus zou evt. via de Westenburgstraat en de Prinses Mariannelaan naar station Voorburg kunnen rijden. Deze
optie is afgevallen omdat er geen ruimte is voor een busbaan en meerijden met het verkeer niet de voorkeur heeft voor een HOV-oplossing.

52 Onze referentie: D10045588 - Datum: 14 juni 2022


https://lv.bestuurlijkeinformatie.nl/Reports/Item/5bbf76c6-3f31-44c2-9152-9a543731916f
https://lv.bestuurlijkeinformatie.nl/Reports/Item/c82163e3-23e9-4425-8393-da5d482ea85f

PLAN-MER MIRT-VERKENNING BEREIKBAARHEID CID BINCKHORST
HOOFDRAPPORT

osAD maXwAN A ARCADIS

Elk alternatief bestaat uit een HOV-verbinding (hoofdmaatregel) en een pakket aan (flankerende)
mobiliteitsmaatregelen (Basispakket Mobiliteitd. De maatregelen uit het Basispakket Mobiliteit zijn toegelicht in
paragraaf 3.2.1. De alternatieven zijn alleen onderscheidend van elkaar voor de tracering van de HOV-verbinding en
het HOV-type. De HOV-typen vormen binnen de alternatieven de varianten. De varianten lopen op van 1B tot en met
5T, waarbij het nummer correspondeert met de route en de letter met de vervoerwijze op de route Den Haag Centraal
i Voorburg (B=bus, T=tram, L=lightrail). De route naar Rijswijk/Delft is daarbij uitgewerkt als bus- of tramverbinding.
De HOV-typen verschillen van elkaar in uitwerking, hoogteligging en aantal mensen dat vervoerd kan worden. De
HOV-bus en tram gaan uit van een maaiveldligging en een lightrail gaat uit van een ongelijkvloerse kruising met
andere wegen zodat deze voor minder stremming op de kruisingen zorgt en de snelheid hoger kan zijn. In paragraaf
3.2.2 is een nadere toelichting gegeven op de kenmerken van de HOV-typen. In de alternatieven 1 en 2 zijn de
varianten HOV-bus, HOV-tram en lightrail uitgewerkt. In alternatief 3 is alleen een HOV-busvariant uitgewerkt omdat
tram en lightrail niet inpasbaar zijn in de Melkwegstraat. In alternatief 4 is alleen de tramvariant uitgewerkt, omdat hier
wordt uitgegaan van het gebruik van de bestaande sporen. In alternatief 5 is de verbinding naar Rijswijk/Delft via de
Broekslootkade uitgewerkt voor een HOV-bus en een HOV-tram. De route naar station Voorburg is gelijk aan
alternatief 1 en gaat via de Maanweg.

Veel zienswijzen op de NRD gingen over Opa& Veldje, de scouting Livingstone-Mirjam en rijksmonumentHuy g en s 6
Hofwijck en het belang van het behoud van de kwaliteiten daarvan. Bij de uitwerking van de HOV-tracés tussen de

Maanweg en station Voorburg is om die reden het uitgangspunt dat in alle alternatieven de functie en het gebruik van

dit (deel)gebied gehandhaafd moet blijven. Bij alternatief 1 zijn ter hoogte van Opa& Veldje voor de lightrailvariant

twee hoogteliggingegnonder zocht: een verhoogde | iggiloy. (Brlojeenmeedr
gaat de lightralindeMaanweg vanuit een hoge |ligging omlaag zodat de
ondergrondse halte bij station Voorburg.

Tabel 3-1 geeft een overzicht van de vijf alternatieven en de onderverdeling in totaal tien varianten die in het Plan-
MER worden onderzocht. Van iedere variant is een schetsontwerp>* opgesteld zodat inzicht wordt verkregen over de
mogelijke invulling en het benodigde ruimtebeslag (zie bijlage 6). Ook zijn kostenramingen en een MKBA opgesteld.

Tabel 3-1 Overzicht alternatieven en varianten

Alternatief Beschrijving alternatief en onderdelen Variant HOV Den Haag - Voorburg HOV richting
Rijswijk/Delft>
A HOV Den Haag Centraal - Binckhorstlaan - Maanweg - station Voorburg. __ 1B BUS Bus
1 A HOV naar Rijswijk/Delft via Binckhorstlaan - Geestbrugweg. 1T Tram Tram
A Basispakket Mobiliteit. 1L Lightrail (halte Voorburg: +1/-1) Tram
A HOV Den Haag Centraal - Binckhorstlaan - Zonweg - Regulusweg - 2B Bus Bus
2 station Voorl_:J_urg_: - 2T  Tram Tram
A HOV naar Rijswijk/Delft via Binckhorstlaan - Geestbrugweg.
A Basispakket Mobiliteit. 2L Lightrail (halte Voorburg: +1) Tram
A HOV Den Haag Centraal - Binckhorstlaan - Zonweg - Melkwegstraat -
Maanweg - station Voorburg.
3 A HOV naar Rijswijk/Delft via Binckhorstlaan - Geestbrugweg. 3B Bus Bus
A Basispakket Mobiliteit.
A HOV Den Haag Centraal - Binckhorstlaan - Binckhorstlaan Zuid -
Prinses Mariannelaan - station Voorburg.
4 A HOV naar Rijswijk/Delft via Geestbrugweg. 4T Tram Tram
A Basispakket Mobiliteit.
A HOV Den Haag Centraal - Binckhorstlaan - Maanweg - station Voorburg. 5B Bus (conform 1B) Bus
5 A HOV naar Rijswijk/Delft via Jupiterkade - Broekslootkade - Haagweg.
A Basispakket Mobiliteit. 5T Tram (conform 1T) Tram

Doorkijk 2040

Het te realiseren HOV-tracé door de Binckhorst naar Den Haag Centraal zal op de lange termijn onderdeel zijn van de
Koningscorridor (verbinding tussen Scheveningen en Zoetermeer / Delft). Voor de lightrail wordt ook gekeken naar de
situatie waar in het jaar 2040 sprake is van doorkoppeling naar de regio zoals beoogd i.h.k.v. de Koningscorridor.

De verdere uitwerking en besluitvorming van de doortrekking naar Scheveningen en Zoetermeer / Delft is geen
onderdeel van de MIRT-verkenning bereikbaarheid CID Binckhorst. Op basis van de vervoerswaarden van de
Koningscorridor en de ligging van het globale tracé van de Koningscorridor kan echter wel naar de effecten worden
gekeken al Parardad 22.8lgaaf neder.in op deze situatie met een regionale lightrail (LReg).

% Het schetsontwerp bevat zoekgebieden voor haltes, de hoogteligging van het tracé, de kruising met bestaande wegen en de wijze waarop het
trac® aansluit op de stations (6aanlandingd) e.d.).

% In alle alternatieven wordt voorzien is een bus- of tramverbinding vanuit de Binckhorst naar Rijswijk/Delft. Op de route via de Prinses
Mariannelaan - Geestbrugweg is geen ruimte voor een eigen HOV-baan. In het verleden reed de tram gecombineerd met overig gemotoriseerd
verkeer vanaf de Haagweg naar Station Voorburg, dat is nu ook voorzien in de alternatieven 1 t/m 4.
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3.2.1 Samenstelling Basispakket Mobiliteit

Met de stedenbouwkundige opzet en parkeerregulering wordt het autogebruik in de Binckhorst ontmoedigt. Ook met
het autonoom te realiseren No-regretpakket uit paragraaf 3.1 (zie figuur 3-5) zijn ondersteunende maatregelen voor de
periode tot en met 2023 voorzien.

Om verder invulling te geven aan de mobiliteitsbehoeftes voor CID-Binckhorst is aanvullend op een HOV-verbinding
als hoofdmaatregel daarnaast voor de middellange termijn een maatregelenpakket samengesteld, het zogenaamde
Basispakket Mobiliteit. In het licht van de mobiliteitstransitie hangt dit pakket direct samen met de reeds in gang
gezette ontwikkelingen. Met het Basispakket Mobiliteit worden het gebruik van duurzame vervoerswijzen gestimuleerd
en wordt zo bijgedragen aan de mobiliteitstransitie.

In de verkenning wordt in alle alternatieven uitgegaan van de realisatie van een compleet pakket aan
mobiliteitsmaatregelen. Dit pakket bestaat uit een HOV-verbinding (de hoofdmaatregel) en het Basispakket Mobiliteit.
In het Basispakket Mobiliteitzi j n maatregelen voorzien op een aant al t hen

A Langzaam verkeer, zoals verbetering van fietsroutes en voetgangersverbindingen.
A Smart mobility, zoals realisatie van mobiliteitshubs en stimuleren van deelsystemen.
A Logistiek, zoals logistieke hubs en slimme bouwlogistiek.

A Stations, zoals verbetering van de toegankelijkheid van stations per fiets en voet.

Hiermee wordt voorzien een samenhangend pakket aan maatregelen, gericht op het verbeteren van verschillende
vervoerswijzen en alternatieven voor de auto. De maatregelen spelen in op de verscheidenheid aan
mobiliteitsbehoeftes van de verschillende doelgroepen in de CID Binckhorst (bewoners, werkenden, bezoekers).

Tabel 3-2 toont de samenstelling van het volledige mobiliteitspakket CID Binckhorst. Deze bestaat uit de
hoofdmaatregel HOV-verbinding tussen Den Haag Centraal en station Voorburg met een aftakking naar Rijswijk/Delft
en een Basispakket Mobiliteit met tien mobiliteitsmaatregelen. Deze tien maatregelen zijn tevens in de
verkeersonderzoeken meegenomen.

Naast deze maatregelen geeft tabel 3-3 aan welke aanvullende maatregelen in de Binkhorst, Voorburg en Rijswijk
mogelijk zijn. Dit zijn extra maatregelen die toegevoegd kunnen worden aan het Basispakket Mobiliteit om extra
voorzieningen aan langzaam verkeer te bieden of om de leefbaarheid te verbeteren (bijvoorbeeld als mitigerende
maatregel). De aanvullende maatregelen zijn voortgekomen uit het ontwerp- en planvormingsproces (en daarom niet
als zodanig in het verkeersmodel opgenomen). In het deelrapport 1 Mobiliteit bij het Plan-MER zijn in paragraaf 4.2.1
de t he ma Goggelice.r der

In figuur 3-8 zijn de maatregelen van het Basispakket Mobiliteit en de aanvullende maatregelen op kaart
weergegeven.

Tabel 3-2 Samenstelling mobiliteitspakket CID Binckhorst

Hoofdmaatregel Nr. Maatregel

Openbaar vervoer 0 HOV-verbinding tussen Den Haag Centraal en station Voorburg met een aftakking naar Rijswijk/Delft.
HOV

Basispakket Mobiliteit Nr. Maatregel
1 Trekfietstracé Den Haag i Ypenburg/Leidschendam
x’_ ¢|€ 2 Fietsroute Zonweg
OYO  Langzaamverkeer 3  Verlengde Velostrada kruising HOV Binckhorstlaan
Langzaam verkeer 4 Aanvullend pakket van fietsmaatregelen (met verbinding Waldorpstraat-Parallelweg en fietspaden
Schenkkade)
— 5  Wijkhubs met verschillende vormen van deelvervoer
—
Smart Mobility .
6 Algehele bevordering deel- en MaaS concepten
SMART Mability
_! S Logistiek 7 Logistieke hub aan de rand van het gebied voor bevoorrading van het gebied en Slimme bouwlogistiek
Logistiek

8 Fietsvoorzieningen westzijde Den Haag Centraal
bl I_I Stations 9 Uitbreiden fietsenstallingen station Voorburg

10 Doortrekken Haagse Loper CS Oost
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Tabel 3-3 Aanvullende maatregelen Basispakket Mobiliteit
Basispakket Mobiliteit (aanvullend) Nr. Maatregel

. 11 Voetgangersoversteek Binckhorstlaan

¢|‘ 12 Aantakking op fietsroute Rijswijk
OV Langzaam verkeer — - " "
13 Verbinding Binckhorst i Voorburg (t.h.v. Melkwegstraat/Heeswijkstraat)
14 Caballerobrug voor langzaam verkeer
— 15 Inrichting Lekstraat
. . 16 Herinrichting Prinses Mariannelaan en Binckhorstlaan zuid
a - Ruimtegebruik =
17 Doorstroom belemmerende maatregel autoverkeer bij Geestbrug

Langzaam verkeer

Ruimtegebruik
18 Herinrichting Geestbrugweg

~ O

M Stations 19 Fietsparkeervoorzieningen bij haltes, woningen en kantoren

Stations, fietsparkeres

aitichamy ° g 4
A5 Thema
\ Langzaam verkeer =
Stations

Ruimtegebruik
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2an van NOI

.
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Figuur 3-8 Locaties van de maatregelen uit het Basispakket Mobiliteit (1 t/n 10) en de aanvullende maatregelen (11 t/m 19)

Ter aanvulling op figuur 3-8 het volgende:

A Maatregelen 5 (wijkhubs) en 6 (deel- en MaaS-concepten) staan niet aangegeven; deze bevinden zich verspreid
over het gebied en/of zijn niet aan een vaste locatie gebonden;
A Maatregel 7 (logistieke hub aan de rand) is in dit stadium nog niet aan een specifieke locatie te verbinden.
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De drie HOV-typen (varianten)

A ARCADIS

Binnen de alternatieven zijn, afhankelijk van de route van de HOV-verbinding, de HOV-typen bus, tram of lightrail
mogelijk als vervoerstype. Deze HOV-typen ( 6 mo d awordénenihét BIan-MER onderzocht als variant. In tabel 3-4
staan de voornaamste kenmerken vermeld met aansluitend een korte toelichting per HOV-type.

Tabel 3-4 Kenmerken van de HOV-typen die als variant in het Plan-MER worden onderzocht

Kenmerk

HOV-bus (B)

HOV-tram (T)

Lightrail (L)

Type materiaal

Gelede bus %, gedeeltelijk lage vioer
Breedte 2,50 meter
Lengte 18,75 meter

Tweerichtingen tram, voorbeeld Avenio

Breedte 2,65 meter
Lengte 35 meter per stel

Lightrail, voorbeeld Regio Citadis
Breedte 2,65 meter
Lengte 2x37 meter

Aandrijving Elektrisch (nul-emissie bussen) Elektrisch met bovenleiding Elektrisch met bovenleiding
Maaiveld, veelal eigen baan, Ongelijkvloers waar dat moet en
Eigen busbaan, grote cirkelbogen. niet mengen met overig verkeer. magivéld waar dat kan. Geheel
Ligging (uitgezonderd Prinses Mariannelaan en (uitgezonderd Prinses Mariannelaan, afgescheiden van overig verkeer
Geestbrugweg) \?Vzi?é?rztég\)l\leg' Laan van Middenburg en (naar Rijswijk/Delft als tramvariant)
Indirect bevestigd spoor op onderplaat  Op maaiveld indirect bevestigd spoor op
. . van beton, afgewerkt met teelaarde en  onderplaat van beton, afgewerkt met
Uitvoering b . falt of b laard
HOV-baan Busbaan in asfalt of beton gras. teelaarde en gras.

T.p.v. gelijkvloerse kruisingen een
bovenlaag beton met asfaltafwerking.

Op +1 niveau indirect bevestigd spoor op

kunstwerk met betonconstructie.

Breedte HOV-baan

7,0 m rijbaan (twee rijrichtingen)

Trambaan twee sporen 6,5m breed

Spoorbaan twee sporen 6,5m breed

Kruisingen

Gelijkvloers

Gelijkvloers

Ongelijkvloers

Halte afstanden

indicatief

750-1000m

750-1000m

1000-2000m

Halte uitgangspunt
en afmeting perron*

A Den Haag i Voorburg: Haltes geschikt
voor twee gelede bussen achter
elkaar. Perron: 40m x 3,6 m

A Den Haag i Delft: Haltes geschikt voor
twee gelede bussen achter elkaar.
Perron: 40 m x 2,7 m (2,1m minimaal /
2,7 streefwaarde in Geestbrugweg /
Prinses Mariannelaan).

A Den Haag i Voorburg: Haltes
geschikt voor gekoppeld materieel
van twee tramstellen.

Perron 75 m x 3,0 m.

A Den Haag i Delft: Haltes geschikt
voor enkel tramstel en enkele bus
achter elkaar.

Perron 53,5 x 2,7 m (2,1m
minimaal / 2,7 streefwaarde in
Geestbrugweg / Prinses
Mariannelaan).

A Den Haag i Voorburg: Haltes
geschikt voor gekoppeld materieel
van twee tramstellen.

Zijperron 75,0 mx 3,0 m
Middenperron 75,0 m x 6,0 m

A Den Haag i Delft: Haltes geschikt
voor enkel tramstel en enkele bus
achter elkaar.

Perron 53,5 x 2,7 m (2,1m
minimaal / 2,7 streefwaarde in
Geestbrugweg / Prinses
Mariannelaan).

Gem. operationele

- 20 km/uur 25 km/uur 30 km/uur
snelheid
Bandbreedte aantal 1 g4 10.000-50.000 20.000-60.000
reizigers
A Buslijn 28 Den Haag CS - Voorburg A Buslijn 28 Den Haag CS - A Buslijn 28 Den Haag CS -
vervalt. Voorburg vervalt. Voorburg vervalt.
A Buslijn 26 Kijkduin / Leyenburg - A Buslijn 26 Kijkduin / Leyenburg - A Buslijn 26 Kijkduin / Leyenburg -
Voorburg gelijk aan referentie Voorburg gelijk aan referentie Voorburg gelijk aan referentie
(6x/u OS; 3x/u RD; 4x/u AS). (6x/u OS; 3x/u RD; 4x/u AS). (6x/u OS; 3x/u RD; 4x/u AS).
A Tram 1 Delft - Den Haag - A Tram 1 route aangepast A Tram 1 route aangepast
Scheveningen Zwarte Pad cf. 6x/u Delft - Binckhorstlaan - Den 6x/u Delft - Binckhorstlaan - Den
OV-netwerk referentie (via Rijswijk en Den Haag Haag Centraal - Scheveningen Haag CS - Scheveningen Zwarte
Binckhorst HS). Zwarte Pad. Pad

A Tram 9 gelijk aan referentie.

A Nieuw HOV-bus:
8x/u station Voorburg - Den Haag CS.
8x/u station Rijswijk i Den Haag CS,
via route lijn 23 tussen Rijswijk en
Binckhorstlaan en dan via
Binckhorstlaan ***

A Tram 9 route aangepast.
A Nieuw HOV-tram: 6x/u Voorburg -
Den Haag CS **

A Tram 9 route aangepast.
A Nieuw HOV-tram: 6x/u Voorburg -
Den Haag CS **

Doorkoppelen HOV
met andere OV-

Geen doorkoppeling naar Zoetermeer
(overstappen op station Voorburg).
Versnellen bestaande tramlijn

Geen doorkoppeling naar Zoetermeer
(overstappen op station Voorburg).

Lightrail verbinding naar Zoetermeer,
vervanging van sprinters bij trein.

Lightrail verbinding naar Scheveningen.

I(Itjjr;%r;ki'k 2040) Scheveningen. gg;ﬂgﬁg t:}‘mlun naar Delft en Versnellen tramlijn naar Delft via

! Tramlijn 1 naar Delft via huidige route. gen. Binckhorst.
Mogelijk in 1 en 2 (lightrail naar station VVoorburg en
alternatief 1,2,3en5 1,2,4en5 tram richting Rijswijk/Delft)

*

*%

In de verkenning zijn de haltes in het schetsontwerp als zoeklocaties opgenomen, in de planuitwerking moet dit verder uitgewerkt worden.
verkeerscijfers inclusief verbinding Zoetermeer-Scheveningen en aanpassing van regeling trein (minder sprinters, nieuwe IC).
*** in verkeerscijfers is dit alleen meegenomen in variant 2B, 3B en 5B, deze frequentie geldt ook voor 1B en als zodanig meegenomen in het

onderzoek.

OS = ochtendspits, AS = avondspits, RD = restdag

56

56

Een (dubbel)gelede bus (ook wel harmonicabus genoemd) is een bus met scharnier. Gelede bussen bestaan uit twee delen en dubbelgelede

bussen uit meerdere delen.
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3221  HOV-bus (B)

Bij een HOV-bus wordt uitgegaan van een systeem dat een hoogfrequente busdienst door de Binckhorst mogelijk
maakt. Het principe hierachter is dat door op de middellange termijn (2030) een busdienst aan te leggen door de
Binckhorst, aan de directe vervoersvraag wordt voldaan, terwijl er voor de lange termijn verschillende opties open
worden gehouden. Dit biedt ruimte om later (na 2040) een systeem aan te leggen dat het best aansluit bij de
toekomstige behoeftes en vraagontwikkeling en biedt ruimte voor eventuele nieuwe technologische innovaties. In het
ontwerp van de busvarianten (1B, 2B, 3B en 5B) is rekening gehouden met een busbaan gericht op de kortere termijn,
waar een toekomstige upgrade mogelijk is naar tram. De kruisingen met overig verkeer worden gelijkvloers uitgevoerd.

De busdienst hanteert relatief grote halteafstanden van 750-1.000 meter en de bussen rijden op een eigen baan met
grote cirkelbogen om een gemiddelde snelheid van circa 20 km/uur en een hoge frequentie te kunnen realiseren.

In alle busvarianten wordt gebruik gemaakt van het bestaande busplatform bij station Den Haag Centraal en het
busstation onder station Voorburg. Dit station behoudt zijn huidige locatie en aansluiting op het hoofdspoor, maar
wordt uitgebreid met een extra halte voor de HOV-bus. Er is geen fysieke aansluiting op het hU|d|ge tramnetwerk.
Tramlijn 1 blijft op het huidige tracé over de Haagweg naar station Hollands Spoor rijden. - 7
Langs het tracé zijn zoekgebieden voor haltes aangegeven:

A In alle busvarianten is ter hoogte van het Schenkviaduct, de Mercuriusweg en de
Zonweg een halte voorzien (geen onderscheid in locatie). Oranje stippen in figuur 3-9.

A Daarnaast is (afhankelijk van het tracéalternatief) in de varianten 1B en 5B een halte
voorzien langs de Maanweg, in variant 2B langs de Zonweg en in variant 3B langs de
Melkwegstraat, aangeduid met blauw.

A In de varianten 1B, 2B en 3B rijdt de bus richting Rijswijk/Delft in de Prinses
Mariannelaan (west) en de Geestbrugweg gemengd met overig verkeer mee, de haltes
nabij de Geestbrug en de Haagweg worden aangepast (in lengte), zie de rode stippen.

A In variant 5B is voorzien in een busbaan via de Jupiterkade en Broekslootkade, nabij
het kruispunt met de Haagweg ligt een zoekgebied voor een halte, zie de gele stip.

Figuur 3-9 Locaties van zoekgebieden voor haltes

Voor de maatvoering van de halteperrons is onderscheid gemaakt tussen de verbinding Den Haag Centraal-station
Voorburg en de aftakking naar Rijswijk/Delft. Voor Den Haag Centraal is uitgegaan van de maatvoering uit het
Handboek Openbare Ruimte (Den Haag), rekening houdend met halteren van twee gelede bussen. Voor de haltes op
de aftakking naar Rijswijk/Delft is een smaller perron (2,1 m breed minimaal) aangehouden vanwege de moeilijke
inpassing in de beperkte beschikbare ruimte (conform Voorschrift Haltes van HTM). De bus heeft in vergelijking met
tram of lightrail een lagere capaciteit, maar kunnen geleed of dubbelgeleed worden uitgevoerd. Bovendien kan door op
een hoge frequentie te rijden, alsnog een capaciteit van 10.000 reizigers per dag worden gerealiseerd.

Doorkijk naar 2040

De verwachting is dat de bus onvoldoende capaciteit zal kunnen bieden voor een regionale doorkoppeling van het
HOV. Hierdoor ligt het voor de hand om bij het realiseren van de regionale verbindingen de busbaan in CID Binckhorst
om te bouwen naar trambaan. Technisch wijkt een (regionale) HOV-bus af van het andere HOV in de Haagse regio.
Verbindingen zonder overstap naar de rest van de gemeente Den Haag en andere bestemmingen in de omgeving zijn
daarmee niet mogelijk als voor deze oplossing wordt gekozen.

Foto 3-1 HOV-bus %

57 Mogelijk is op de lange termijn ook Autonomous Rail Rapid Transit (ART) een optie. ART is een innovatieve vorm van OV: een zelfrijdende tram
zonder chauffeur. Deze techniek is op dit moment nog niet buiten China toegepast, maar zal zich de komende jaren mogelijk bewijzen.
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3.22.2  HOV-tram (T)

De HOV-tram (sneltram) is een vervoerstype dat op maaiveld ligt. Het materieel rijdt waar mogelijk op een eigen baan
om menging met ander verkeer te voorkomen. De kruisingen worden wel gelijkvloers uitgevoerd.

De halte afstanden bedragen (net als bij de HOV-bus) ongeveer 750-1.000 m. In alle tramvarianten wordt voorzien in
een halte bij station Den Haag Centraal en bij station Voorburg. Langs het tracé zijn zoekgebieden voor haltes
aangegeven:

A In alle tramvarianten is ter hoogte van het Schenkviaduct en de Mercuriusweg een halte voorzien (geen
onderscheid in locatie).

A In alle tramvarianten is in de Binckhorstlaan ter hoogte van de Zonweg een halte voorzien, bij variant 2T (HOV-
tracé via de Zonweg) ligt de halte ten opzichte van de andere tramvarianten (1T, 4T en 5T) zuidelijker.

A Daarnaast is (afhankelijk van het tracéalternatief) in de varianten 1T en 5T een halte voorzien langs de Maanweg
en in variant 2T langs de Zonweg.

A In variant 4T rijdt de tram richting station Voorburg in de Prinses Mariannelaan (oost) (via de lus Laan van
Middenburg en het Westeinde) vanwege de beschikbare ruimte gemengd met overig verkeer mee, waarbij gebruik
wordt gemaakt van de bestaande sporen. De halte Diaconessenhuis nabij de Fonteynenburghlaan wordt
aangepast.

A In de varianten 1T, 2T en 4T rijdt de tram richting Rijswijk/Delft (tramlijn 1 rijdt dan door de Binckhorst) in de
Prinses Mariannelaan (west) en de Geestbrugweg vanwege de beschikbare ruimte gemengd met overig verkeer
mee, waarbij gebruik wordt gemaakt van de bestaande sporen. De haltes nabij de Geestbrug en de Haagweg
worden aangepast (in lengte, breedte en hoogte®8).

A" In variant 5T wordt voorzien in een trambaan via de Jupiterkade en Broekslootkade, nabij het kruispunt met de
Haagweg ligt een zoekgebied voor een halte.

Voor de maatvoering van halteperrons geldt dat in Den Haag is uitgegaan van de maatvoering uit het Handboek
Openbare Ruimte (Den Haag), rekening houdend met twee gekoppelde tramstellen.

Voor de haltes in de Geestbrugweg (Rijswijk) en in de Prinses Mariannelaan (Voorburg) is een korter en smaller
perron (2,1 meter minimaal) aangehouden (conform Voorschrift Haltes van HTM). Dit vanwege complexe inpassing in
Rijswijk en Voorburg en enkele haltes op de verdere verbinding naar Delft. Vanwege de huidige buslijn 23 is wel
rekening gehouden met een gecombineerde bus-tramhalte (enkele bus en enkel tramstel).

De voertuigen zijn van hoge capaciteit en kunnen gekoppeld worden. Ook maakt de eigen baan een hoge gemiddelde
snelheid (gemiddeld circa 25 km/uur) en frequentie van de tram mogelijk. Hierdoor kan de HOV-tram dagelijks 10.000-
50.000 reizigers vervoeren.

Foto 3-2 Voorbeelden van HOV-tram (links: Laan van Hoornwijck, Den Haag)(bron: Cyclomedia)

%8 Voor koppelen van voertuigen is aanpassing van de haltes op de lijn naar Delft nodig.
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3.2.2.3 Lightrail (L)

De lightrail is een vervoerstype dat op een vrijliggende spoorbaan ongelijkvloers ligt waar dat moet en op maaiveld
waar dat kan voor een snellere en veilige verbinding. Kruisingen met het overige verkeer zijn ongelijkvioers zodat er
geen menging met ander verkeer is. Vanwege de Rotterdamsebaan in de Binckhorstlaan is een volledig ondergrondse
ligging niet inpasbaar binnen de hoogstedelijke omgeving. Dit maakt dat een groot deel van het HOV tracé boven
maaiveld ligt.

De halteafstanden zijn relatief groot: 1.000-2.000 m. In beide lightrailvarianten (1L en 2L) wordt voorzien in een halte
bij station Den Haag Centraal en bij station Voorburg. Bij station Den Haag wordt gebruik gemaakt van de bestaande
(tram)halte op maaiveld en bij station Voorburg komt een nieuwe ongelijkvloerse halte om een eventuele toekomstige
doortrekking richting Zoetermeer mogelijk te houden. Er worden een verhoogde halte (+1) en een verdiepte halte (-1)
onderzocht®®. Langs het HOV-tracé zijn daarnaast zoekgebieden voor haltes voorzien:

A" In beide lightrailvarianten (1L en 2L) is ter hoogte van het Schenkviaduct en de Mercuriusweg een halte voorzien
(geen onderscheid in locatie).

A Invariant 1L is in de Maanweg een halte voorzien.

A Invariant 2L is in de Zonweg een halte voorzien. Daarnaast is ook in de Binckhorstlaan nabij de Binckhorstbrug
een halte voorzien.

A In beide lightrailvarianten loopt de verbinding naar Rijswijk/Delft als tram via de Prinses Mariannelaan en
Geestbrugweg (tramlijn 1 rijdt dan door de Binckhorst). De haltes nabij de Geestbrug en de Haagweg worden
aangepast (in lengte, breedte en hoogte®®). Voor de haltes op de aftakking naar Rijswijk/Delft is een korter en
smaller perron (2,1 meter minimaal) aangehouden (conform Voorschrift Haltes van HTM). Vanwege de huidige
buslijn 23 is wel rekening gehouden met een gecombineerde bus-tramhalte.

Door de ongelijkvloerse kruisingen en een grote afstand tussen de haltes heeft de lightrail een hogere gemiddelde
snelheid (circa 30 km/uur in het lokale gedeelte tot aan station Voorburg) en is een hoge frequentie mogelijk. De
voertuigen zijn van grote capaciteit en kunnen gekoppeld of dubbel gekoppeld rijden. Tezamen leidt dit tot een
dagelijkse capaciteit van 20.000-60.000 reizigers.

In het schetsontwerp voor de lightrailvariant ligt de lightrailbaan grotendeels bovengronds (+1). In het ontwerp is
vooralsnog uitgegaan van een vergelijkbare constructie zoals in de Beatrixlaan in Den Haag aanwezig is. Hierbij is
uitgegaan van netkousconstructies bij de haltes in de Binckhorstlaan en station Voorburg (zie foto 3-3) en een
eenvoudiger constructie op de overige delen. Deze keuze is gemaakt om de impact van een dergelijke constructie
inzichtelijk te maken. In een verdere uitwerking moeten keuzes voor de uiteindelijke vormgeving worden gemaakt,
vanuit ruimtelijk, stedenbouwkundig en architectonisch oogpunt. Vanuit de transformatie naar een hoogstedelijk
gebied is een geintegreerde inpassing van de lightrail in het straatbeeld gewenst.

Voor het bovengrondse deel van de lightrail is uitgegaan van een hoogte van ongeveer 8,5 meter (maaiveld-
bovenkant spoor). Deze hoogte is aangehouden vanwege de benodigde vrije doorvaarhoogte bij de Binckhorstbrug,
zodat daar geen beweegbare brug nodig is. Deze hoogte is over de hele lengte van het bovengrondse lightrailtracé
consequent doorgezet, vanwege kwalitatief ruimtelijk straatbeeld. Een optie is de hoogte van de lightrail (deels) te
beperken tot bijvoorbeeld 5,5 meter, wat tot lagere kosten leidt. Wel zijn dan meerdere hoogteverschillen nodig om bij
de Binckhorstbrug toch voldoende hoogte te hebben.

o

Foto 3-3 Voorbeelden Lightrail, rechts: Beatrixlaan Den Haagé n e t k o u s c (fatosQyalomedta) e 6

5 Een oplossing op maaiveld bij station Voorburg is voor de lightrail niet onderzocht. In dat geval is doortrekking richting Zoetermeer niet mogelijk
vanwege het rijksmonument Huygensd Hofwijck en het kruisen van de
8 Voor koppelen van voertuigen is aanpassing van de haltes op de lijn naar Delft nodig.
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3.2.3 Alternatief 1 (varianten 1B, 1T en 1L)

Alternatief 1 voorziet (haast het Basispakket Mobiliteit) in een HOV-verbinding tussen Den Haag Centraal en station
Voorburg via de Lekstraat, Binckhorstlaan en de Maanweg®! naar station Voorburg en in een HOV-tak naar
Rijswijk/Delft via de Prinses Mariannelaan en de Geestbrugweg. Er zijn binnen dit alternatief drie varianten: 1B, 1T en
1L. Zie figuur 3-10 voor de globale ligging van het tracé en de zoekgebieden van de haltes (zwarte blokjes). In tabel 3-5
is per deelgebied een toelichting gegeven op de uitwerking van het (schets)ontwerp. Nummers 1 t/m 7 hebben
betrekking op de HOV-verbinding naar station Voorburg en nummers 8 t/m 11 hebben betrekking op de HOV-tak naar
Rijswijk/Delft.

Figuur 3-10 Weergave varianten 1B, 1T en 1L (HOV tracé via Maanweg naar station Voorburg en via Geestbrugweg naar Rijswijk/Delft)

De route van tramlijn 1 wordt in de varianten 1T en 1L verlegd naar de Binckhorst om te zorgen voor een verbinding
Delft/Rijswijk met de Binckhorst en om het Rijswijkseplein te ontlasten. De tak naar Delft gaat in 1T en 1L vanaf de

kruising Maanweg via de Binckhorstlaan (Voorburgse deel) verder naar de Prinses Mariannelaan, waar via de

bestaande sporen in de Prinses Mariannelaan en Geestbrugweg kan worden aangesloten op de huidige infrastructuur

van lijn 1 in de Haagweg. In variant 1B wordt voorzien in een (nieuwe) busverbinding tussen de Binckhorst en station

Rijswijk. De varianten 1B en 1T liggen beiden op maaiveld, in variant 1L ligt de lightrail tussen Den Haag Centraal en

de Binckhorstlaan op maaiveld en na de sporendriehoek ligt deze in de Binckhorstlaan tot station Voorburg op hoogte
(10m+mv), met een optie voor een v.erdiepte lIigging bij Opabds

De verbinding naar Rijswijk/Delft is een (HOV-)bus of (HOV-)tram (in de lightrailvariant dus een HOV-tram).

Tabel 3-5 Toelichting op schetsontwerp (fysieke inpassing) varianten 1B, 1T en 1L (per deelgebied, zie nummering in figuur 3-10)

Omgeving Toelichting variant 1B Toelichting variant 1T Toelichting variant 1L Huidige situatie
Vanaf de Lekstraat rijdt de bus

1) Aanlanding  via een lus en het Prins Aanlanding bij de bestaande Aanlanding bij de bestaande

Den Haag Bernhardviaduct van en naar halte in de Rijnstraat (foto halte in de Rijnstraat.®?

Centraal het busplatform bij Den Haag rechts). (foto rechts)

Centraal (foto links).

De busbaan sluit aan op de

bestaande tramsporen in de

Lekstraat. Het spoor langs de Gebruik van de bestaande ~ Gebruik van de bestaande
Lekstraat wordt omgebouwd tramsporen in de Lekstraat.  tramsporen in de Lekstraat.5?
tot een gecombineerde tram-

2) Lekstraat

/busbaan.
De busbaan wordt op maaiveld De trambaan wordt op De lightrail wordt op maaiveld
. ingepast, passend bij de maaiveld ingepast, passend ingepast, passend bij de _ - L
ggchngder\ig?l% okE gebiedsontwikkeling en de bij de gebiedsontwikkeling en gebiedsontwikkeling en de Iz\ligﬁtgfgrm de huidige situatie

voorziene aanpassing van de de voorziene aanpassing van voorziene aanpassing van de
spoorviaducten. de spoorviaducten. spoorviaducten.

51 De Maanweg is geschikt voor een HOV tracé met een eigen baan op de locatie waar nu de zuidelijke rijstrook ligt en biedt het kwaliteitsniveau
dat wordt gesteld aan een HOV tram, het benodigde profiel en sluit direct aan op de stedelijke verdichting in Binckhorst. Voor de Prinses
Mariannelaan (ten zuiden van de Maanweg) geldt dat er geen ruimte is voor een eigen baan. In het verleden reed de tram gecombineerd met
overig gemotoriseerd verkeer naar Station Voorburg.

52 Dit biedt de vrijheid voor verschillende inpassingsopties bij Den Haag Centraal bij evt. verdere ontwikkeling van de Koningscorridor.

8 De exacte uitwerking van de sporendriehoek en aanpassing van de spoorviaducten is nog in onderzoek bij de gemeente Den Haag en ProRail.
Bij een andere oplossing van de sporendriehoek wijzigt mogelijk de ligging van het HOV-tracé, de varianten in het Plan-MER verschillen hier
alleen in HOV-type en zijn niet onderscheidend ten opzichte van elkaar.
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Omgeving Toelichting variant 1B Toelichting variant 1T Toelichting variant 1L Huidige situatie

De lightrail wordt ingepast in de
ruimtereservering in de
Binckhorstlaan (zijligging
oostzijde) op een bovengrondse &%
constructie (+1 niveau). .
De tunnel Rotterdamsebaan
wordt bovengronds gekruist,
waarvoor een fundatieconstructie
over de tunnel benodigd is.

De lightrail komt op een
zelfstandige brug naast de
Binckhorstbrug te liggen. De
bestaande brug wordt
gehandhaafd voor het langzaam
en autoverkeer.

De inpassing van de lightrail gaat
ten koste van de bebouwing op
de hoek Maanweg.

De busbaan wordt ingepast in
de ruimtereservering in de
4) Binckhorstlaan (zijligging
Binckhorstlaan  oostzijde).
De tunnel Rotterdamsebaan
wordt op maaiveld gekruist.

De trambaan wordt ingepast
in de ruimtereservering in de
Binckhorstlaan (zijligging
oostzijde).

De tunnel Rotterdamsebaan
wordt op maaiveld gekruist.

Behoud Binckhorstbrug. De
busbaan en het autoverkeer
maken gebruik van de
bestaande brug. Voor het
langzaam verkeer worden
twee nieuwe bruggen
ingepast. De gebouwen bij de
Binckhorstbrug blijven
behouden.

De Binckhorstbrug wordt
vervangen door een nieuwe
brug voor alle modaliteiten.
De gebouwen bij de
Binckhorstbrug blijven
behouden.

5) Omgeving
Binckhorstbrug

De trambaan wordt in een
zijligging (zuidzijde)in het
dwarsprofiel ingepast, direct
grenzend aan de groene zone
(EV2).

De busbaan wordt in een
zijligging (zuidzijde) in het
dwarsprofiel ingepast, direct
grenzend aan de groene zone
(EVZ).

De lightrail wordt in een zijligging S
(zuidzijde) in het dwarsprofiel
ingepast, direct grenzend aan de &
groene zone (EVZ). ‘

6) Maanweg

Voor de inpassing van de lightrail
bij station Voorburg wordt
geanticipeerd op een mogelijke
toekomstige doortrekking van de
lightrail richting Zoetermeer.

Tussen de Maanweg en Vanwege de benodigde kruising

7) Aanlanding
station Voorburg

station Voorburg kruist de Tussen de Maanweg en
busbaan de groene zone bij de station VVoorburg kruist de
Maanweg en wordt de busbaan de groene zone bij
busbaan langs de de Maanweg en wordt de
Huijgenstraverse ingepast. trambaan langs de

De busverbinding eindigt bij  Huijgenstraverse ingepast.
het huidige busstation onder  De tramverbinding eindigt op
station Voorburg. (De het stationsplein bij station

van de Vliet, betekent dit dat een
lightrailhalte op hoogte (+1) of
ondergronds op (-1) ingepast
moet worden. Het ontwerp van
variant 1L gaat uit van de +1
ligging en de -1 ligging is een
optie (2L-1).

1L+1: HOV-baan op palen in de

B ewsal
Boven: Huygenstraverse vanaf
Mariannelaan

Onder: Station Voorburg vanaf

Mariannelaan

gestippelde lijn is een mogelijk Voorburg bij de bestaande
optie voor aanlanding bij het  tramhalte.
station via bestaande wegen).

watergang en naast het talud van
het hoofdspoor.

1L-1: HOV-baan met hellingbaan
in Maanweg i.v.m. overbrugging
hoogteverschil en tunnelbak

|l angs Opads vel &
ondergrondse halte bij station
Voorburg.

Bij de kruising met de Maanweg
takt de tram richting Delft af van
de lightrail. Hiervoor is in het
zuidelijk deel van de
Binckhorstlaan een hellingbaan

8) Zuidelijk deel
Binckhorstlaan

In het zuidelijk deel van de In het zuidelijk deel van de
Binckhorstlaan ligt de busbaan Binckhorstlaan ligt de

(Voorburg) in middenligging. trambaan in middenligging. nodig om het hoogteverschil te
overbruggen, deze ligt in een
middenligging.

In de Prinses Mariannelaan
. rijdt de HOV-bus gemengd met In de Prinses Mariannelaan rijdt de HOV-tram (lijn 1) gemengd

9) Prinses : K De hal bii : K

Mariannelaan overig verkeer. De halte nabij met overig verkeer. )

(west) de Geestbrug wordt De halte nabij de Geestbrug wordt aangepast. Er zijn verder

aangepast. Er zijn verder geen geen aanpassingen nodig.
aanpassingen nodig.

Op de Geestbrug rijdt de HOV-
bus gemengd met overig
verkeer. Hier zijn geen
aanpassingen nodig.

Op de Geestbrug rijdt de HOV-tram (lijn 1) gemengd met overig
verkeer. Aanpassingen aan het brugdek voor noodzakelijke
verlegging van tramsporen.

10) Geestbrug

De HOV-bus rijdt gemengd
met overig verkeer. De haltes
nabij de Geestbrug en de
Haagweg worden aangepast.
Verder zijn geen grote
aanpassingen nodig.

De HOV-tram (lijn 1) rijdt gemengd met overig verkeer. De
inpassing van de haltes in de Geestbrugweg en bij de Haagweg
vragen aanpassingen. Verder zijn geen grote aanpassingen
nodig.

11)
Geestbrugweg
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1L-1: variant 1L met verdiepte ligging (-1) lightrail tussen Maanweg en station Voorburg

Variant 1L gaat uit van een maaiveldligging in de Lekstraat en van een geheel verhoogde ligging (+1 niveau) in de
Binckhorstlaan, Maanweg en het tracé langs het spoor tot station Voorburg. Het is echter ook een optie om bij station
Voorburg uit te gaan van een ondergrondse halte (-1 niveau) vanuit de gedachte dat een ondergrondse/verdiepte
ligging minder impact heeft op de omgeving en dat een (toekomstige) ondergrondse doortrekking onder Huygensé
Hofwijck en de Vliet mogelijk blijft. Deze verdiepte ligging is voor variant 1L uitgewerkt (1L-1).

In variant 1L-1 moet de lightrail een hoogteverschil van +1-niveau in de Maanweg naar de ondergrondse halte
Voorburg overbruggen. Hierbij komt in de Maanweg een hellingbaan van bovengronds (+1-niveau) naar maaiveld (ter
hoogte van de Westenburgstraat), waarna het tracé verder afdaalt in de boog tussen de Westenburgstraat en de
Prinses Mariannelaan. Het tracé ligt daarna ten noorden van de Huygenstraverse, deze voorziening moet daardoor
worden verlegd langs de zuidzijde van het HOV-tracé. Het tracé gaat vervolgens over in een verdiepte ligging (-1
niveau, tunnel). Bij station Voorburg wordt voorzien in een ondergrondse halte. In het geval van een toekomstige
doortrekking van de lightrail naar Zoetermeer worden H u y g eHofwiftk en de Vliet met een tunnel gekruist.

Bij variant 1L-1 is een aantal aandachtspunten te benoemen vanuit ontwerp en stedenbouwkundige oogpunt:

A De inpassing van een hellingbaan heeft meer impact op de omgeving dan een lightrail op hoogte. De hellingbaan in
de Maanweg heeft impact op de stedenbouwkundige kwaliteit van het straatbeeld en heeft meer impact op de
groene zone. Ook de hellingbaan nabij het spoortalud zorgt voor impact op de omgeving. Ondanks dat inpassing
vandeHOV-baan buiten de scouting en Opab6s Veldje mogelijk
met impact op de omgeving.
A Eris beperkte ruimte beschikbaar op het stationsplein bij station Voorburg (ook ondergronds). Naast beperkte
mogelijkheden voor de inpassing van de halte leidt dit
A Ook bij deze optie ontstaat het risico op (ondergrondse) impact op het rijksmonument Huygens Hofwijck. Voor het
kruisen van HuygensoHofwijck is een tunnel wenselijk, waarbij het verstandig is om de ondergrondse halte en het
kruisen van Huygens Hofwijck en de Vliet in één keer te realiseren.
A De ondergrondse optie heeft gevolgen voor de toegang van Voorburg via de Westenburgstraat. De lightrail gaat uit
van een conflictvrije HOV-baan, waarvoor de Westenburgstraat moet worden afgesloten in variant 1L-1. Verkeer
tussen Voorburg en de aansluiting op de A12 moet dan via de Prinses Mariannelaan en Laan van Nieuw Oosteinde
omrijden en voor langzaam verkeer moet een alternatieve overgang gemaakt worden. Eventueel kan dit
voorkomen worden door de hellingbaan verder in de Maanweg te leggen, zodat de Westenburgstraat ondergronds

)

_
M Westenburgstraat wordt afgesloten f
- .
— . |

< N

N +1verhoogd
L :

Figuur 3-11 Variant 1L-1: Impressi‘e lightrailt er hoogt e v am-l-nvea (ret halliagba:a ie Maanweg)
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Figuur 3-12 Variant 1L+1: Impressie lightrail ter hoogte van Op a 6 s  wpetlL-giviear!

3.24 Alternatief 2 (varianten 2B, 2T en 2L)

Alternatief 2 voorziet (naast het Basispakket Mobiliteit) in een HOV-verbinding tussen Den Haag Centraal en station
Voorburg via de Zonweg en de Regulusweg naar station Voorburg en in een HOV-tak naar Rijswijk/Delft via de
Prinses Mariannelaan en de Geestbrugweg. Er zijn binnen dit alternatief drie varianten: 2B, 2T en 2L. Zie figuur 3-10
voor de globale ligging van het tracé en de zoekgebieden van de haltes (zwarte blokjes). In tabel 3-6 is per deelgebied
een toelichting gegeven op de uitwerking van het (schets)ontwerp. Nummers 1 t/m 7 hebben betrekking op de HOV-
verbinding naar station Voorburg en nummers 8 t/m 12 (en deels ook 4) hebben betrekking op de HOV-tak naar
Rijswijk/Delft.

Alternatief 2 is qua ontwerp voor de trajecten tussen Den Haag Centraal tot de Zonweg en in de Prinses Mariannelaan
| Geestbrugweg gelijk aan alternatief 1.

Figuur 3-13 Weergave varianten 2B, 2T en 2L (HOV tracé via Zonweg naar station Voorburg en via Geestbrugweg naar Rijswijk/Delft)

De varianten 2B en 2T liggen beiden om maaiveld, in variant 2L ligt de lightrail tussen Den Haag Centraal en de
Binckhorstlaan op maaiveld en na de sporendriehoek ligt deze in de Binckhorstlaan tot station VVoorburg op hoogte
(10m+mv). De verbinding naar Rijswijk/Delft is een bus of tram (en geen lightrail). Net als bij alternatief 1 wordt in de
varianten 2T en 2L route van tramlijn 1 verlegd naar de Binckhorst en wordt in variant 2B voorzien in een
busverbinding tussen de Binckhorst en Rijswijk/Delft.
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