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SAMENVATTING 
 
A. Aanleiding voor de TracØnota/MER Fase 2 
De aanleiding voor deze TracØnota/MER RijnGouwelijn-West 2e Fase is het voornemen 
van Gedeputeerde Staten van de provincie Zuid-Holland een lightrailverbinding aan te 
leggen van Gouda naar Alphen a/d Rijn, Leiden en de kust bij Katwijk en Noordwijk; de 
RijnGouwelijn. Deze RijnGouwelijn dient een belangrijke bijdrage te leveren aan de 
structuur van ruimtelijke en economische ontwikkelingen en de versterking van het 
regionale openbaar vervoer in de as Leiden - Katwijk. 
 
Door de ontwikkeling van de RijnGouwelijn kunnen de bereikbaarheid en de 
leefbaarheid in de Rijn Gouwe corridor en de Leidse regio verbeterd worden, en wordt  
een alternatieve vervoerswijze voor de automobilist geboden. Met de groei van 
inwoners, werkgelegenheid en verkeer in de gehele regio is een openbaar 
vervoersysteem nodig dat meer capaciteit heeft en beter kan concurreren met andere 
vervoerswijzen. Deze groei wordt met name verwacht op grond van 
de woningbouwplannen voor de As Leiden Katwijk. Het gaat hier om circa 20.000 
nieuwe woningen tot 2020. 
 
De RijnGouwelijn is opgedeeld in een oostelijk deel en een westelijk deel. De 
RijnGouwelijn-Oost gaat Gouda verbinden met het transferium �t Schouw aan de A44; 
de RijnGouwelijn-West zal vervolgens transferium �t Schouw verbinden met Katwijk en 
Noordwijk.  
 
De planvorming voor de RijnGouwelijn-Oost is in het stadium waarin de uitvoering wordt 
voorbereid. 
 
B. Procedure TracØnota/MER en bestemmingsplannen 
De procedure van de TracØnota/MER is gekoppeld aan de procedure voor de 
bestemmingsplanwijzigingen. Dit betekent dat weliswaar de provincie Zuid-Holland 
de initiatiefnemer is voor de aanleg van de RijnGouwelijn-West, maar dat de 
gemeenten Bevoegd Gezag voor het ruimtelijke besluit over het voorkeurstracØ zijn. 
De diverse gemeentelijke bestemmingsplannen worden hiermee de drager van het 
ruimtelijke besluit over de RijnGouwelijn-West. 
 
De bestemmingsplannen waarin de RijnGouwelijn momenteel nog niet mogelijk is, 
zullen moeten worden aangepast of herzien. Het betreft vooral 
bestemmingsplannen in de gemeente Katwijk (RijnGouwelijn-West niet opgenomen 
in twee bestemmingsplannen) en Noordwijk (RijnGouwelijn-West niet opgenomen in 
tien plannen). In het bestemmingsplan van de gemeente Oegstgeest is de realisatie 
van de RijnGouwelijn-West wel al mogelijk. 
 
C. MER 1e fase en scopewijzigingen 
 
M.e.r.-plicht 
Omdat ØØn van de alternatieven voor de RijnGouwelijn-West de bufferzone tussen 
Katwijk en Noordwijk doorsnijdt en meer dan 5 kilometer buiten de bebouwde kom 
ligt, bestaat de verplichting een procedure voor de milieueffectrapportage (m.e.r.) te 
doorlopen. De MER maakt het mogelijk het milieubelang volwaardig mee te wegen 
in de besluitvorming rondom de verdere uitwerking en vormgeving van de 
RijnGouwelijn-West. 
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Fase 1 
De provincie Zuid-Holland heeft besloten de TracØnota/MER RijnGouwelijn-West op 
te delen in twee fasen. In fase 1 zijn het nut en de noodzaak van de RijnGouwelijn-
West aangetoond en zes alternatieve tracØs onderzocht. De TracØnota/MER 
RijnGouwelijn-West Fase 1 is op 21 oktober 2003 door Gedeputeerde Staten van de 
provincie Zuid-Holland vastgesteld. 
 
Gedeputeerde Staten hebben bij de besluitvorming rond Fase 1 het aantal 
alternatieven teruggebracht tot twee nader te onderzoeken alternatieven in Fase 2. 
Het betreft (zie tevens figuur 1): 
• Een alternatief waarbij het tracØ van de huidige N206 wordt gevolgd tot aan de 

Zanderij in Katwijk en vervolgens door Katwijk en langs Estec naar Noordwijk 
wordt gereden (alternatief 1); 

• Een alternatief waarbij het tracØ van de N206 langs Katwijk wordt gevolgd tot aan 
Noordwijk (alternatief 2) (alternatief 2). 

 
Uit Fase 1 volgt tevens een aantal tracØvarianten (zie figuur 2), waarvan een aantal 
in beide alternatieven mogelijk is en een aantal alternatiefgebonden is. De 
gezamenlijke varianten uit Fase 1 betreffen: variant A (uitbuiging door Nieuw-
Valkenburg), variant C (zuidelijke route door Katwijk), variant D (noordelijke route 
door Katwijk), variant F (zuidelijke route door Noordwijk) en variant G (route via 
Parallel Boulevard in Noordwijk). Binnen alternatief 1 zijn verder de varianten B 
(oostelijk van Zanderij, via N206) en E (route door bedrijventerrein �s-Gravendijck) 
mogelijk. Voor alternatief 2 volgen uit fase 1 de varianten H (via N206 en Beeklaan 
naar Noordwijk) en I (via N206 en Van Berckelweg naar Noordwijk).  
 
Scopewijzigingen ten opzichte van fase 1 
Sinds de besluitvorming rond de MER 1e fase is de scope voor de ontwikkeling van 
de RijnGouwelijn-West op een aantal punten gewijzigd. Deze scopewijzigingen 
hebben tot gevolg dat een aantal tracØvarianten is toegevoegd aan de varianten uit 
Fase 1. Deze extra varianten zijn mogelijk binnen beide alternatieven. 
• Toegevoegd is een variant met zuidelijke ligging van de RijnGouwelijn ten 

opzichte van de N206 vanaf het transferium A44 �t Schouw tot voorbij de 
Torenvlietbrug (variant K); 

• In Katwijk aan Zee is een extra variant (variant M) opgenomen, die een combinatie 
vormt tussen het centrale tracØ van alternatief 1-2 en de zuidelijk gelegen variant C. 
Startend bij de Zeeweg volgt dit het tracØ de Meeuwenlaan om een verbinding te 
maken met de Boslaan en Parklaan. Variant M eindigt op de Boulevard bij het 
Vuurbaakplein.  

• In Noordwijk zijn de volgende varianten toegevoegd: 
o een enkelsporig luseinde met een route rondom het centrum van 

Noordwijk aan Zee (variant L); 
o een noordelijke route naar Noordwijk aan Zee (variant N). Komend 

vanuit alternatief 1-2 bij de Van de Mortelstraat volgt variant N de 
Duinwetering en de Northgodreef en eindigt met een halte op het 
Wantveld.  

o een variant in Noordwijk aan Zee (variant P) die (vanaf de Van 
Panhuysstraat) via de Duinweg, Nieuwe Zeeweg, Huis ter Duinstraat en 
De Grent loopt en de eindhalte op het Palaceplein heeft.  
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Figuur 1 Alternatieven voor de RijnGouwelijn-West 
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Figuur 2 Alternatieven, varianten en deelgebieden voor de RijnGouwelijn-West 

 
Deelgebied 1: 

Valkenburg 

 Deelgebied 2: 

Katwijk 

 Deelgebied 3:  

Tussengebied 

 Deelgebied 4: 

Noordwijk 

 

A K  B C D M  E H I  F G L N P 

Alternatief 1 x x  x x x x  x    x x x x x 

Alternatief 2 x x   x x x   x x  x x x x x 

x = variant is mogeljik bij het betreffende alternatief 

Deelgebied 4:  
Noordwijk 

Deelgebied 3: 
Tussengebied 

Deelgebied 2:  
Katwijk 

Deelgebied 1:  
Valkenburg 
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D. Opbouw TracØnota/MER Fase 2 
Voor de TracØnota/MER RijnGouwelijn-West Fase 2 is een opbouw gekozen waarin 
de onderwerpen inpassing, vervoerwaarde en exploitatie, milieueffecten en 
kostenraming een afzondelijke plaats hebben. 
 
Hoewel nut- en noodzaak van de RijnGouwelijn-West reeds in TracØnota/MER Fase 
1 zijn aangetoond, is in de 2e fase opnieuw ingegaan op de mate waarin aan de in 
de MER 1e fase gedefinieerde doelstellingen wordt voldaan. Tevens is de 
vervoerwaarde van de RijnGouwelijn-West in het kader van de TracØnota/MER 
Fase 2 opnieuw berekend en is de toegevoegde waarde van de RijnGouwelijn-West 
voor het gehele OV-systeem nagegaan. Het verkeersmodel is hiertoe 
geactualiseerd en het openbaar vervoernetwerk aangepast.  
 
Voor de milieueffecten is het studiegebied opgesplitst in een viertal deelgebieden 
(zie figuur 2). Deze opdeling in deelgebieden maakt het mogelijk de effecten per 
deelgebied te specificeren. Dit ten behoeve van de besluitvorming.  
 
Tevens zijn mitigerende en compenserende maatregelen geformuleerd. 
De milieueffecten, met prioriteit bij de natuurlijke milieuaspecten (natuur, 
archeologie & cultuurhistorie & landschap en bodem & water) hebben vervolgens 
per deelgebied en voor het gehele projectgebied geleid tot de bepaling van een 
zogenaamd Meest Milieuvriendelijk Alternatief (MMA) voor de RijnGouwelijn-West. 
 
Tot slot zijn de investeringskosten van elk van de alternatieven en varianten 
bepaald, eveneens met onderscheid naar de deelgebieden.  
 
In de integrale effectvergelijking komen alle zaken bij elkaar en is bekeken in welke 
mate de alternatieven en varianten wat betreft vervoerwaarde, exploitatie, 
milieueffecten en kosten van elkaar verschillen. Dit als opstap naar de uiteindelijke 
tracØkeuze, welke niet in deze TracØnota/MER, maar in het vervolgproces zal 
worden gemaakt.  
 
E. Effecten 
 
Vervoerwaarde, effecten op totale OV-systeem, verplaatsingspatronen en reistijden 
Voor het bepalen van de effecten van de RijnGouwelijn voor de vervoerwaarde is 
gebruik gemaakt van het avondspitsmodel van de provincie Zuid-Holland. Dit model is 
niet geschikt om de effecten op het recreatieverkeer te simuleren. Deze zijn dan ook niet 
meegenomen in deze studie. Met het model zijn zowel de alternatieven als de in 
onderzoek zijnde varianten onderzocht.  
 
Een belangrijke constatering is dat de RijnGouwelijn-West zorgt voor een sterke 
toename van het gebruik (circa 60% meer instappers in een avondspitsuur) van de 
gehele RijnGouwelijn (dus inclusief het oost-deel). Ook het gebruik van het totale OV-
systeem neemt met de komst van de RijnGouwelijn-West toe ten opzichte van de 
referentiesituatie (met uitzondering van alternatief 2 in combinatie met variant I).  
 
De RijnGouwelijn zorgt voor een snellere en frequentere verbinding over een vrije baan, 
maar heeft een langer voor- en natransport naar de haltes dan het bussysteem. 
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Gemiddeld genomen nemen de reistijden per openbaar vervoer (inclusief voor- en 
natransport en overstappen) tussen Leiden Centraal en Noordwijk/Rijnsburg door de 
komst van de RijnGouwelijn wat toe. Tussen Leiden Centraal en Katwijk/Valkenburg is 
gemiddeld genomen sprake van verkorting van de reistijden per OV.  
 
De belangrijkste conclusies ten aanzien van de vervoerwaarde zijn hieronder toegelicht 
en gevisualiseerd in figuur 3.  
 
Alternatieven 
Van de alternatieven 1 en 2 (die zijn doorgerekend in combinatie met variant G; dit 
betreft de route langs de Boulevard in Noordwijk aan Zee met twee haltes), kent 
alternatief 2 een hogere vervoerwaarde, omdat dit alternatief vanwege de oostelijke 
ligging ten opzichte van Zanderij/Duinvallei (langs de N206) ook Katwijk aan den Rijn 
bedient en sneller is.  
 
Varianten algemeen 
Indien de route oostelijk langs Zanderij/Duinvallei echter wordt gecombineerd met 
alternatief 1 (op deze wijze wordt variant 1BG verkregen), resulteert dit in een hogere 
vervoerwaarde dan in alternatief 2 (variant 2G). Dit dankzij het grotere aantal haltes dat 
wordt aangedaan. Het gebruik van de RijnGouwelijn is in 1BG dus hoger dan in de 
combinaties 1G en 2G. 
 
Om de modelberekeningen overzichtelijk te houden zijn alle varianten in 1 combinatie 
doorgerekend. Variant 1BG is als basistracØ gehanteerd voor de doorrekening van alle 
varianten die in combinatie met dit basistracØ mogelijk zijn. Dit betreft de varianten A, C, 
D, M, E en F. Varianten L, N en P kunnen niet gecombineerd worden met variant G, en 
zijn daarom in combinatie met 1+B doorgerekend. Bij de routes in Noordwijk aan Zee is 
tevens gekeken wat het effect is indien niet via variant G wordt gereden (1B). De 
varianten H en I zijn alleen mogelijk in combinatie met alternatief 2, en zijn daardoor ook 
alleen in combinatie met 2+G gemodelleerd.  
 
Variant Valkenburg 
De uitbuiging door de bouwlocatie Valkenburg (variant A) betekent een toename van de 
vervoerwaarde ten opzichte van de alternatieven, al zorgt het ook voor een enigszins 
(circa 1 minuut) langere rijtijd van de RijnGouwelijn.  
 
Afhankelijk van de definitieve planvorming met betrekking tot Nieuw Valkenburg kan 
gedacht worden aan een lichtere uitbuiging. Dit zou de extra rijtijd voor doorgaande 
reizigers kunnen verkorten. 
 
Variant K, zuidelijke ligging ter hoogte van het transferium en de Torenvlietbrug, 
beinvloedt de vervoerwaarde niet. 
 
Varianten Katwijk 
Variant B (alleen mogelijk in combinatie met alternatief 1) leidt tot een toename van het 
gebruik van de RijnGouwelijn ten opzichte van alternatief 1, omdat de route langs de 
N206 ook Katwijk aan den Rijn bedient. 
 
De vervoerwaarde in variant C (onderlangs in Katwijk) is van vergelijkbaar niveau als bij 
de routering via de centrale as, doordat de lijn naar Noordwijk belangrijker wordt voor de 
bediening van Katwijk.  
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Het combineren van de route via de centrale as en onderlangs in Katwijk (variant  M) 
leidt tot enigszins minder reizigers in Katwijk en daarmee tot een enigszins lager OV-
gebruik, als gevolg van het vervallen van een halte op de Boulevard.  
 
Variant D (bovenlangs in Katwijk) draagt van de varianten in Katwijk het minste bij aan 
het gebruik van de RijnGouwelijn en het totale OV, onder andere doordat de lijn naar 
Noordwijk concurreert met de lijn naar katwijk en de lijn naar Katwijk de langste rijtijd 
naar de kust heeft. 
 
Varianten Tussengebied 
Variant E (alleen mogelijk in combinatie met alternatief 1) is, ten opzichte van alternatief 
1, verderaf gelegen van de woon- en werkgebieden in het tussengebied tussen Katwijk 
en Noordwijk, met negatieve gevolgen voor de vervoerwaarde en het totale gebruik van 
het OV. Voor de rijtijd tussen Leiden en Noordwijk is E wat gunstiger (1 minuut sneller 
ten opzichte van 1BG1).  
 
Voor alternatief 2 geldt dat de varianten H en I leiden tot een minder gebruik van de 
RijnGouwelijn en het totale OV ten opzichte van 2G (in I is tevens sprake van een 
afname van het totaal aantal OV-verplaatsingen ten opzichte van de referentie).  
 
Varianten Noordwijk 
Variant L biedt dezelfde vervoerwaarde als in de combinaties via de Parallel Boulevard.  
 
Ook variant P biedt hetzelfde gebruik van de RijnGouwelijn, maar in deze variant wordt 
de kust circa 1 minuut later bereikt (en wordt Vuurtorenplein niet aangedaan). Voor 
variant P geldt dat de betere bediening van het zuidelijk deel van Noordwijk de slechtere 
bediening in het gebied ten noorden van de Quarles van Uffordstraat opheft.  
 
Variant F biedt binnen deelgebied Noordwijk de snelste verbinding naar de kust. De 
bediening van Noordwijk is echter beduidend minder dan bij de andere varianten, omdat 
alleen het zuidelijk deel van Noordwijk wordt bediend.  
 
Ook variant N voert langs de rand van Noordwijk. Het gebruik van de RijnGouwelijn is 
daardoor minder dan in 1BG. Bovendien is de rijtijd naar de kust (eindhalte Wantveld) 
wat langer (circa 1 minuut). 
 
Inkorting van de RijnGouwelijn in Noordwijk tot aan het Vuurtorenplein (variant 1B) leidt 
tot enigszins minder instappers in de RijnGouwelijn in Noordwijk, doordat het 
Palaceplein niet aangedaan wordt.  

                                                   
1 Optimalisatie van de haltes in variant 1BG is denkbaar, omdat de onderlinge halteafstand 
in Katwijk Noord relatief kort is. Dit zou de rijtijd in 1BG naar Noordwijk bekorten. 
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Figuur 3  Vervoerwaarde  
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Exploitatie 
Naast de vervoerwaarde speelt ook de exploitatie een rol bij de beoordeling van de 
mogelijke aanleg van de RijnGouwelijn-West. Dit aspect geeft inzicht in de kosten en 
opbrengsten uit het gebruik van de RijnGouwelijn-West. Voor het bepalen van de 
exploitatiekosten is niet alleen de RijnGouwelijn-West berekend, maar ook de kosten 
van het busnet. Voor de beoordeling van de effecten van de verschillende varianten is 
de kostendekkingsgraad gehanteerd. 
 
Uit de resultaten kan worden afgeleid dat: 

• de kostendekkingsgraad van de gehele RijnGouwelijn als gevolg van de 
RijnGouwelijn-West toeneemt van 78% naar circa 90%, indien naar de 
kostendekkingsgraad zonder beheer- en onderhoudskosten wordt gekeken. De 
gezamenlijke kostendekkingsgraad van bus en tram leidt tot 6% verhoging. 

• de kostendekking van variant 1+B+G beter is dan van 1G en 2G.  
• van de overige varianten de route via Valkenburg (variant A) de beste variant is. 

Deze variant genereert de hoogste opbrengsten. De kostendekkingsgraad zonder 
kosten voor beheer en onderhoud van de infrastructuur ligt in 1+B+G+A 
bovendien wat hoger dan in 1+B+G. In alle overige varianten is ten opzichte van 
1+B+G sprake van een lichte afname van de kostendekkingsgraad zonder infra. 

 
Uit de berekeningen blijkt dat sprake is van een zeer geringe daling van de 
kostendekkingsgraad van bus en tram als gevolg van de RijnGouwelijn-West indien de 
kosten van beheer en onderhoud van de infrastructuur wel worden betrokken. Dit is 
echter geen eerlijke vergelijking, omdat beheer- en onderhoudskosten van de 
infrastructuur voor de bus ten laste komen van de wegbeheerder.  
 
Milieueffecten 
Uit de vergelijking binnen Deelgebied 1: Valkenburg (zie tabel 1) blijkt dat de aanleg 
van de RijnGouwelijn-West over de tracØs die het toekomstig stedelijke gebied van de 
bouwlocatie Valkenburg doorkruisen (variant A) en tevens ten zuiden van de N206 
lopen (variant K) de minst negatieve milieueffecten kennen. Dit betreft de 
alternatievencombinatie 1-2+A+K.  
 
De alternatievencombinatie 1-2+A+K onderscheidt zich in positieve zin van de overige 
alternatievencombinaties op de aspecten archeologie, cultuurhistorie en landschap en 
het aspect leefbaarheid.  
 
De minder negatieve score op het aspect archeologie, cultuurhistorie en landschap 
dankt de alternatievencombinatie 1-2+A+K aan de zuidelijke ligging ten opzichte van de 
N206 (variant K). Hierdoor ontbreekt de noodzaak van een fly-over, vindt geen 
aantasting van de landschappelijke helderheid en zichtlijnen plaats en wordt de 
historische betekenis van het lijnelement Oude Rijn niet verstoord (dit is wel het geval in 
de alternatievencombinaties zonder K).  
 
Ten aanzien van het aspect leefbaarheid onderscheidt de alternatievencombinatie 1-
2+A+K zich dankzij de uitbuiging door bouwlocatie Valkenburg (A-variant) in positieve 
zin op het deelaspect sociale veiligheid. In variant A liggen de haltes in stedelijk gebied, 
wat de sociale veiligheid ten goede komt.  
 
Door de goede mogelijkheden van ruimtelijke inpassing (in samenhang met de verdere 
uitwerking van de inrichting van de bouwlocatie Valkenburg) zijn de trajecten 
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middendoor de bouwlocatie Valkenburg ook voor het mensgerichte milieu een goede 
optie.  
 
Alle onderzochte alternatievencombinaties in deelgebied 1 hebben een aandachtspunt 
met betrekking tot archeologie, vanwege hoge archeologische verwachtingswaarde in 
het gebied.  
 
In Deelgebied 2: Katwijk kan onderscheid worden gemaakt naar de 3 
tracØmogelijkheden in noord-zuid richting (het gaat om routes via alternatief 1, 
alternatief 2 of variant 1+B) en de 4 alternatieve routes in oost-west richting (het gaat 
om een centrale route conform de alternatieven 1 en 2, via C, via D of via M naar 
Katwijk aan Zee).  
 
Noord-zuid routes 
Uit vergelijking van de alternatieven 1 en 2 en variant 1+B op de milieueffecten (zie 
tabel 1) blijkt dat variant 1+B het ten opzichte van beide alternatieven minder slecht doet 
op het aspect stedenbouwkundige inpassing. Alternatief 1 kent een lastige inpassing 
nabij het Bosplein en alternatief 2 bij de Nieuwe Roversbrug (waar sloop van een 
woning noodzakelijk is).  
 
Ten opzichte van alternatief 1 onderscheidt variant 1+B zich verder op de aspecten 
cultuurhistorie en landschap, doordat het hoog gewaardeerde cultuurhistorisch 
landschappelijk vlak nabij de Westerbaan wordt vermeden en daar geen verdere 
verharding van de rand van het buitengebied ontstaat (de bestaande infrastructuur van 
de N206 wordt immers gevolgd). Ook doet variant 1+B het (net als alternatief 2) beter 
dan alternatief 1 op het aspect leefbaarheid, vanwege de betere score op 
verkeersveiligheid. De tracØs langs de N206 kunnen nagenoeg ongelijkvloers worden 
ingepast, wat de verkeersveiligheid baat.  
 
Ten opzichte van alternatief 2 onderscheidt variant 1+B zich, naast stedenbouwkundige 
inpassing, op het aspect bodem en water. Dit hangt enerzijds samen met de verdiepte 
ligging c.q. tunnel die in alternatief 2 bij de op- en afrit van de Hoorneslaan noodzakelijk 
is, waardoor de bestaande aarden banen aangepast dienen te worden. Anderzijds 
doorsnijdt het tracØ van alternatief 2 zogenaamde natte gebieden en kleigebieden 
waardoor mogelijk effect op de grondwaterstand optreedt.  
 
Uit bovenstaande blijkt dat de combinatie 1+B als noord-zuid route het minst beslastend 
is voor het milieu. 
 
Oost-west routes 
Bij de oost-west routes in Katwijk gaat het om een keuze tussen een centraal tracØ 
(conform alternatief 1-2), een zuidelijke ligging (variant C), een combinatie van centraal 
en zuidelijk en zonder de Boulevard (variant M), of een noordelijke ligging (variant D).  
 
Uit de vergelijking van de milieueffecten (zie tabel 1) blijkt dat variant M, in de 
combinatie 1+B+M, over het algemeen tot de minst negatieve milieueffecten leidt. Ten 
opzichte van de combinatie 1+B+C en 1+B is het effectverschil op aspectniveau echter 
zeer beperkt (alleen verschil in effect ten aanzien van geluid- en trillingen) en een direct 
gevolg van het niet aandoen van de Boulevard in variant M.  
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Ook wanneer het stuk over de Boulevard buiten beschouwing wordt gelaten, doet 
1+B+M het beter dan 1+B+C. De route Zeeweg-Meeuwenlaan in variant M kent, 
vanwege de relatief eenvoudige inpassing in de Zeeweg, minder inpassingsproblemen 
dan de route in 1+B+C, waar zowel de inpassing in de Koningin Julianalaan als Boslaan 
lastig is. Ook qua verkeersveiligheid doet M het relatief goed ten opzichte van 1+B+C, 
vanwege de beperktere lengte aan dubbel straatspoor (Meeuwenlaan in M, versus 
Koningin Julianalaan en Boslaan in 1+B+C). 
 
De combinaties met D doen het relatief slecht op onder andere het aspect natuur, 
vanwege (beperkt) areaalverlies in Natura 2000-gebied Coepelduynen. Ook op 
cultuurhistorie doen de combinaties met D het minder dan de overige varianten, 
vanwege aantasting van de Binnensluis, aangemerkt als naoorloog cultuurhistorisch 
monument. 
 
De centrale routevariant (via Tramstraat) van alternatief 1 en 2 doet het vanwege het 
beperkte wegprofiel en de kleinschalige woonbebouwing relatief slecht qua 
stedenbouwkundige inpassing. Ook de verkeersveiligheid is een aandachtspunt. Verder 
scoort het tracØ vergelijkbaar met variant C. 
 
Alle alternatievencombinaties in Katwijk kennen een aandachtspunt voor archeologie, 
omdat het archeologische monument de Zanderij wordt doorsneden. 
 
Uit de vergelijking voor Deelgebied 3: Tussengebied (zie tabel 1) blijkt dat 3 
alternatievencombinaties het minst belastend zijn voor het milieu. Dit betreft enerzijds 
alternatief 1, die het relatief goed doet op de �natuurlijke milieuaspecten� (natuur, 
archeologie, landschap, cultuurhistorie, bodem & water) en anderzijds de varianten 2+H 
en 2+I, die juist goed scoren op het mensgerichte milieu (stedenbouwkundige inpassing, 
leefbaarheid en geluid & trillingen).  
 
Alternatief 1 doet het goed op het natuurlijke milieu, doordat nauwelijks negatieve 
effecten op natuur en bodem & water optreden. Alternatief 1 onderscheidt zich in 
positieve zin op natuur, omdat slechts sprake is van toenemende barriŁrewerking ter 
plaatse van een bestaande doorsnijding van een ecologische verbindingszone. Ten 
aanzien van water & bodem geldt dat in vergelijking tot de overige combinaties geen 
natte gebieden en kleigebieden worden doorsneden en vrijwel geen watergangen 
hoeven worden verlegd. Dat alternatief 1 het relatief slecht doet op het mensgerichte 
milieu komt onder andere door een relatief slechte score op stedenbouwkundige 
inpassing, vanwege benodigd ruimtebeslag en volledige herinrichting van het tracØ via 
de Biltlaan / Zwarteweg. Vanwege de ligging van alternatief 1 nabij bestaande woon- en 
werkgebieden treedt ten opzichte van de overige combinaties meer geluid- en trilhinder 
op, al leidt dit niet tot onderscheid in de beoordeling.  
 
De combinaties 2+H en 2+I zijn de varianten die het mensgerichte milieu het minst 
schaden. Dit dankzij de grote lengte waarover ze de N206 volgen. De 
stedenbouwkundige inpassing kent daardoor nauwelijks problemen (met name de 
grondverwerving is in 2+H en 2+I veel minder omvangrijk) en geluid- en trilhinder treedt 
nagenoeg niet op. De bundeling met de N206 zorgt verder dat geen negatieve 
verkeersveiligheidseffecten optreden, omdat het tracØ ongelijkvloers wordt ingepast.  
 
Op natuur en water & bodem doen 2+H en 2+I het juist relatief slecht. Bij het aspect 
natuur hangt dit samen met de aanzienlijke lengte waarover de tracØs langs een 
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ecologische verbindingszone lopen. Bij bodem en water houdt het verband met de 
tunnel die bij de op- en afrit van de N206 ter hoogte van de Rijnsburgerweg nodig is. 
 
Uit de vergelijking binnen Deelgebied 4: Noordwijk (zie tabel 1) blijkt dat de 
alternatievencombinaties elkaar op de natuurlijke aspecten (natuur, archeologie, 
landschap, cultuurhistorie, bodem & water) elkaar nagenoeg niet ontlopen. De 
combinatie met variant F is het minst belastend voor deze aspecten, vanwege relatief 
beperkte archeologische, landschappelijke en cultuurhistorische effecten. Variant F mijdt 
als enige variant de cultuurhistorische waarden nabij de Nieuwe Offemweg.  
 
Variant N onderscheidt zich in negatieve zin van de overige varianten op landschap en 
bodem en water. Landschappelijk gezien tast N de belangrijke lijn van de Duinwetering 
en het landschappelijk waardevolle duingebied ten noorden van Noordwijk aan Zee aan. 
Een verdere verharding van de rand van het buitengebied door de uitbreiding van de 
infrastructuur beïnvloedt de beleving van het landschap in die richting negatief. Verder 
kunnen in N negatieve effecten op het grondwater optreden, vanwege de doorsnijding 
van voor grondwateronttrekking gevoelig gebied (Noordzijderpolder).  
 
Ten aanzien van het mensgerichte milieu (stedenbouwkundige inpassing, leefbaarheid 
en geluid & trillingen) is een centrale ligging in Noordwijk (conform alternatieven 1-2) het 
minst belastend. Ten opzichte van de varianten F en P beperkt het verschil zich tot de 
stedenbouwkundige inpassing. Het verschil met variant F hangt samen met de 
ruimtelijke kwaliteit (in F staat de ruimtelijke kwaliteit van de Oude Zeeweg onder druk) 
en verlies aan groenvoorziening in de Beeklaan. Variant P tast de ruimtelijke kwaliteit 
aan in de Nieuwe Zeeweg en Huis ter Duinstraat en leidt daar tot verlies aan 
parkeerruimte. 
 
Meest milieuvriendelijk alternatief 
Per deelgebied is een meest milieuvriendelijk alternatief (MMA) bepaald. Daarbij is 
uitgegaan van de totaalscores op het aspect natuur, het aspect archeologie, 
cultuurhistorie en landschap en het aspect en water en bodem. De achterliggende reden 
hiervoor is dat de verplichting voor het doorlopen van een m.e.r. bij de RijnGouwelijn-
West volgt uit de doorsnijding van het middengebied tussen de kernen; juist daar spelen 
de genoemde aspecten een rol. Indien de totaalscores op de genoemde aspecten geen 
onderscheid tussen de alternatievencombinaties opleverde, zijn tevens de scores op de 
overige aspecten (stedenbouwkundige inpassing, leefbaarheid, geluid & trillingen) 
betrokken bij de MMA-keuze. 
 
Het MMA per deelgebied is (zie tevens tabel 1): 
 
Deelgebied MMA 
Valkenburg Alternatief 1-2, variant A+K 
Katwijk Alternatief 1, variant B+M 
Tussengebied Alternatief 1 
Noordwijk Alternatief 1-2, variant F+G 
 
Het MMA voor het totale tracØ volgt uit de samenstelling van de MMA�s per deelgebied 
(zie figuur 4).  
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Figuur 4  Meest Milieuvriendelijk Alternatief 

 
 
De nog resterende negatieve effecten in het MMA hebben met name betrekking op 
archeologie, natuur, bodem en water en stedenbouwkundige inpassing. Het volgen van 
de archeologische procedures en een goede uitwerking van het ontwerp van de tramlijn 
vormen de mitigatie voor archeologie. De effecten op natuur (in de deelgebieden Katwijk 
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