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1. SAMENVATTING
Deze ontwerpnota voorkeursalternatief onderbouwt de keuze voor het voorkeurstracé van de RGL-West. Deze ontwerpnota moet na de bestuurlijke vaststelling door de diverse betrokken gremia ter visie worden gelegd met de TN/MER bij de diverse ruimtelijke plannen.
Deze ontwerpnota is gebaseerd op twee essentiële onderzoeken tbv dat tracé, namelijk de Tracénota/Milieu Effect Rapportage tweede fase (TN/MER) en de Maatschappelijke kosten en batenanalyse (MKBA). Daarnaast wordt bij de onderbouwing zoveel als mogelijk rekening gehouden met de toets van de vervoerders, de ruimtelijke kansen en het draagvlak onder de betrokkenen.

Uitgangspunt bij de beoordeling is dat een dergelijk tracé zoveel mogelijk moet voldoen aan de doelstellingen van het initiatief, namelijk de groei van de mobiliteit opvangen en de kwaliteit van openbaar vervoer te verbeteren. Deze groei in mobiliteit wordt veroorzaakt door de bouw van ongeveer 20.000 nieuwe woningen in de As Leiden Katwijk en het bereikbaar houden van alle belangrijke woon, werk, winkel en recreatiegebieden. Dat betekent dat de vervoerwaarden en de kostendekkingsgraad de meest belangrijke criteria zijn om de verschillende tracés op te beoordelen. Dat is in de TN/MER uitgewerkt en in een rapportage door de vervoerders getoetst op realiteitswaarde.
Als tweede beoordelingscriterium gelden de kosten omdat de budgetten vooralsnog taakstellend zijn en de subsidie van het rijk nog niet verkregen is.

Als laatste criterium gelden de milieu-effecten, niet omdat deze minder waarde hebben maar omdat met mitigerende en compenserende maatregelen deze effecten te verzachten zijn. Omdat een dergelijk tracé ook in de toekomst voldoende gekoppeld moet blijven aan nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen is als laatste gekeken naar de ruimtelijke kansen per tracé.

Na al deze aspecten beoordeeld te hebben is het volgende tracé als beste naar voren gekomen:
Het tracé begint bij de halte bij het transferium waar de RGL-Oost ten noorden van de N206 gelegen is. Gekozen is de noordligging te handhaven en ter hoogte van de nieuwe bouwlocatie Nieuw Valkenburg uit te buigen naar die locatie met twee haltes. Daarmee kan een goed geïntegreerd ontwerp gerealiseerd worden tussen bebouwing en infrastructuur. 

Na het kruisen van de N441 zal de RGL zijn weg vervolgen en tussen de bouwlocatie Duinvallei en de eventueel, verlegde en verdiepte N206. Ook hier geldt weer de voorsprong van het geïntegreerd ontwerpen van wonen en bewegen. Via de Zeeweg naar het stadhuis van Katwijk alwaar de lijn zich splitst in een deel naar Katwijk boulevard en een deel naar Noordwijk. In Katwijk wordt het meest centrale tracé naar de boulevard gekozen teneinde de reistijden zo kort mogelijk te houden, het winkelgebied en het strand optimaal te bedienen. Tevens is dit de goedkoopste oplossing.
Het deel naar Noordwijk volgt zijn weg door het stedelijke gebied omdat dat meer vervoerwaarde oplevert en goedkoper is omdat er gebruik gemaakt kan worden van de bestaande brug over de Oude Rijn.

In het middengebied is ondanks de hogere kosten gekozen voor het tracé langs de Zwarteweg dat met ESA/Estec, Space expo centrum en de Van den Berghstichting, waar 500 nieuwe woningen gebouwd zullen worden essentiële punten van bereikbaarheid betreffen.

Ook in Noordwijk wordt gekozen voor het centrale tracé uitkomend op het Palaceplein als economisch en toeristisch centrum. Weliswaar is het zuidelijke tracé over de Beeklaan aanzienlijk goedkoper, maar dat tracé maakt de lijn voor een groot deel van de Noordwijkers onbereikbaar.

De gekozen tracés kunnen vooral in de dorpsdelen aan zee niet rekenen op een groot draagvlakken bij de bewoners van de straten waar de tram door heen gaat lopen. Er zal in de volgende fase naar gewerkt worden om de gevreesde hinder en overlast zoveel mogelijk te beperken. Tevens biedt de aanleg van dit tracé kansen om een aantal zaken verder te ontwikkelen op het gebied van verkeersveiligheid, inrichting van het dwarsprofiel en ruimtelijke invulling.

2. INLEIDING CONTEXT en DOEL
RijnGouwelijn is een essentiële schakel in regionale openbaar vervoer systemen van de Noord- en Zuidvleugel.
Het mobiliteitspatroon van de Nederlandse bevolking is de afgelopen jaren decennia sterk veranderd. Van stads- en dorpsniveau in vijftiger jaren, via agglomeratieniveau in de tachtiger jaren naar het huidige niveau tussen een regio en Randstad. Deze schaalvergroting zal doorzetten en in toenemende mate zal de Randstad functioneren als één woning-, arbeids- en voorzieningenmarkt. Dit heeft gevolgen voor de manier waarop verplaatstingen plaatsvinden. Het huidige openbaar vervoer systeem past niet meer bij dit mobiliteitspatroon. Vooral in de categorie 10-40 kilometer verplaatsingen is het regionaal openbaar vervoersysteem incompleet, onsamenhangend en van betrekkelijk lage kwaliteit (snelheid en frequentie).

De provincie heeft de ambitie om samen met de andere decentrale overheden een echt netwerk te realiseren op Zuidvleugelniveau – het Zuidvleugelnet - voor verplaatsingen in de categorie 10 tot 40 kilometer. Realisering van het Zuidvleugelnet kan door:

· het koppelen van lijnen, het opwaarderen van lijnen, 
· het toevoegen van ontbrekende schakels 
· en het intensiveren van de dienstverlening. 

Dit netwerk is het antwoord op het al maar groeiende regionaal verkeer. Snel en frequent openbaar vervoer versterkt de regionale bereikbaarheid en geeft inhoud aan een duurzamer mobiliteitssysteem. Vooral als de ontwikkeling van dit netwerk hand in hand gaat met de toekomstige ruimtelijke-economische ontwikkelingen. Ook de noordelijke Randstad heeft deze ambitie voor de Noordvleugel.

Deze ambities passen in het rijksmobiliteitsbeleid voor Randstad 2040: een meerkernige Randstad met twee samenhangende polen, een noordelijke (Amsterdam-Utrecht) en een zuidelijke (Rotterdam, Den Haag), die de concurrentie aan kan met wereldsteden als Londen en Parijs. 

Het Zuidvleugelnet wordt ingevuld door uitbouw, integratie en opwaardering van bestaande (stads-) regionale openbaar vervoersdiensten. In nauwe samenhang met de ruimtelijke verstedelijkings opgaven worden daarbij tramlijnen op RandstadRail-niveau gebracht en nieuwe lijnen, zoals de RijnGouwelijn en MerwedeLingelijn, aan het netwerk toegevoegd. Essentieel onderdeel van het Zuidvleugelnet bestaat uit Stedenbaan: snelle en hoogfrequent rijdende regionale "sprinters" op het spoor naast en aanvullend op het intercityverkeer (6x6 en 6x6). Stedenbaan moet hiertoe worden verknoopt met de regionale treinnetwerken in de Noordvleugel (de Amsterdamse Metro Trein en het Utrechtse Randstadspoor).

Voor de RijnGouwelijn is er een bijzondere functie weggelegd in het hoogwaardig regionaal openbaar voernet, omdat deze gelegen is tussen de Noord en Zuidvleugel. Juist in dit gebied zal een verdere intensivering van de interacties en van het openbaar vervoer gebruik verwacht moeten worden. Schiphols regio functie zal zich niet meer beperken tot de Noordvleugel maar ook tot de Leidsche agglomeratie en Alphen aan den Rijn gaan omvatten. Anderzijds zullen Leiden en de Bollenstreek steeds meer relaties krijgen met de Amsterdamse en Haarlemse regio. In de verdere toekomst kunnen de Amsterdamse Zuidtangentbus en de Amsterdamse MetroTrein rechtstreeks aangesloten worden op delen van het Zuidvleugelnet en rechtstreeks op de RijnGouwelijn zelf.

Ook op kortere termijn is aanleg van de RijnGouwelijn de basis voor de later uitbreiding van het regionale openbaar vervoernet: o.a. doortrekken van de RijnGouwelijn naar Leidschendam (aansluiting op randstadrail en de regio Den Haag en Rotterdam) en het doortrekken van de Zuidtangent bus naar eindpunt van de RijnGouwelijn in Noordwijk;

De aanleg van de RijnGouwelijn is daarmee een essentiële schakel tussen Noord- en Zuidvleugel in de Randstad. 
Doel
Het doel van deze nota is te komen tot een onderbouwing van de tracékeuze van de RGL-West. Deze onderbouwing vindt plaats door al het materiaal dat van invloed is op de tracékeuze te inventariseren en te analyseren. De basis voor de tracékeuze is met name het materiaal zoals dat is vastgelegd in:

· de Tracénota/MER tweede fase RijnGouwelijn-West

· de Maatschappelijke Kosten-Batenanalyse (MKBA),

· het rapport advies exploitanten,
Verder spelen het standpunt van de subsidiegever, de verslagen van de consultatieavonden en de klankbordgroep een rol. Daarnaast is getracht zoveel mogelijk rekening te houden met de politiek bestuurlijke context, waarin zaken als draagvlak, eerdere afspraken, etc. zijn meegewogen.
Deze nota moet leiden tot een bestuurlijk standpunt over het voorkeurstracé, dat later via het provinciaal structuurplan en ruimteljke plannen op bestemmingsplanniveau ruimtelijk en juridisch verankerd wordt.
3. VOORGESCHIEDENIS EN EERDER GENOMEN BESLUITEN
3.1. Algemeen

Het project RijnGouwelijn(-West) kent een lange doorlooptijd. In 1998 is in het rapport Probleembeschrijving Rijn-Gouwe-Oost reeds geconstateerd dat er een probleem in het gebied zal ontstaan door:
(1) ontoereikend openbaar vervoer,

(2) een afnemende bereikbaarheid door toenemende groei van de mobiliteitsbehoefte en

(3) een sterke behoefte om de open ruimtes te behouden.

In de Verkenning Rijn Gouwe Oost en Rijn Gouwe West (beiden 1999) is de problematiek verder uitgewerkt en is na analyse aangegeven dat een light-railverbinding een haalbare oplossing is. Ook de minister van V&W heeft dat erkend door opname van het project RijnGouwelijn in de planstudietabel van het (toen nog) MIT. De minister heeft daarbij de provincie gevraagd een planstudie op te stellen voor de gehele RijnGouwelijn (17 januari 2000). In een Scope-notitie (oktober 2000) is vervolgens voorgesteld om een planstudie uit te voeren, die uit twee delen bestaat: de RijnGouwelijn-Oost van Gouda tot aan het Transferium A44 en de RijnGouwelijn-West tussen het Transferium en Katwijk/Noordwijk. Voor West zou een Tracénota gecombineerd met een MER opgesteld moeten worden. Deze notitie is op 20 december 2000 vastgesteld in de Statencommissie RVE.

In november 2001 is bij vaststelling van de Startnotitie besloten om voor de RijnGouwelijn-West de Tracénota/MER in twee fasen uit te voeren. In de eerste fase moest het voorkeurstracé worden vastgesteld, in de tweede fase de exacte inrichting ervan.

In de eerste fase Tracénota/MER zijn zes alternatieven onderzocht waaronder het nulalternatief (niets doen), het nulplusalternatief (vrije busbaan) en vier geografisch verschillende tracéalternatieven. Dit onderzoek heeft geleid tot de conclusie dat zowel twee tracéalternatieven (3 en 4) als het nul- en het nulplusalternatief niet realistisch zijn. In een latere fase is alsnog een quick scan naar een busalternatief uitgevoerd dat niet heeft geleid tot een hernieuwde belangstelling voor de busvariant. De eerste fase Tracénota/MER is op 21 oktober 2003 door GS vastgesteld waarbij de niet realistische alternatieven af zijn gevallen en de voorlopige tracékeuze is bepaald voor de alternatieven 1 en 2. Na de inspraakronde zijn op 27 april 2004 de aanvullende richtlijnen en het besluit tot nadere uitwerking van alternatieven 1 en 2 in de tweede fase vastgesteld. In de eerste fase is tevens een Economische effectrapportage RijnGouweLijn West (augustus 2004) opgesteld, met daarin een Maatschappelijke Kosten-Batenanalyse, waarin de grootte en verschillen in economische effecten van de zes alternatieven in kaart zijn gebracht. 

In de tweede fase Tracénota/MER zijn de twee overgebleven tracéalternatieven (1 en 2) en een aantal varianten daarop verdergaand beschreven en ontworpen. Daarbij zijn tevens de effecten nader in kaart gebracht. De twee alternatieven zijn vooral in relatieve zin met elkaar vergeleken. Verder is een actualisatie van de vervoerwaardeberekening uitgevoerd. Daarnaast is het rapport Economische effectrapportage RijnGouwelijn-West geactualiseerd tot een volwaardige MKBA.
Op 15 februari 2007 hebben de betrokken partijen (provincie, gemeenten Katwijk, Noordwijk, Oegstgeest en Leiden en Holland Rijnland) een intentieverklaring ondertekend waarin zij zich tot doel stellen te komen tot een tijdige, doelmatige, veilige en duurzame aanleg van de RijnGouwelijn West en te komen tot afspraken over een gezamenlijke financiering van de RijnGouwelijn West.

In december 2007 is naar aanleiding van de tweede kamerbehandeling van het MIRT besloten voor alle projecten in de As Leiden Katwijk (waaronder de RGL West) een integrale Verkenning (IBHR) op te stellen en op te nemen in dat MIRT teneinde een oordeel te kunnen uitspreken over mogelijke subsidie.
Naar aanleiding van de behandeling van de TN/MER tweede fase in de diverse gemeenteraden is besloten na een selectie in een Quick scan onderzoek vier extra varianten nader op MER niveau uit te werken.
3.2. Besluitvorming bij gemeenten

De gemeenten Katwijk, Noordwijk en Oegstgeest hebben in 2002 opgetreden als adviseur bij de inspraak op de startnotitie en de richtlijnen. Daarnaast is door alle drie de gemeenteraden de eerste fase Tracénota/MER vastgesteld (Katwijk: 29 januari 2004; Noordwijk: 24 januari 2004; Oegstgeest: 29 januari 2004). Daarmee hebben de gemeenten, evenals GS, aangegeven akkoord te zijn met het afvallen van de vier niet-realistische alternatieven.

Door de wijziging van de WRO is besloten dat de positie van Bevoegd Gezag in het kader van de merprocedure van de provincie (Streekplan) over is gegaan naar de gemeenten(bestemmingsplannen).
3.3. Financiering 

In augustus 2004 hebben minister Peijs van Verkeer en Waterstaat en gedeputeerde Norder een akkoord bereikt over een maximale bijdrage van het ministerie van V&W van 140 miljoen aan de RijnGouwelijn-Oost. Over de RGL West zijn toen geen formele afspraken gemaakt  De RijnGouwelijn-West wordt echter wel als apart project genoemd in het MI(R)T 2008, met daarbij de aantekening dat het project wordt beoordeeld in relatie tot de bouwopgave in het kader van de Nota Ruimte. In het projectenboek MIRT 2009 is de As Leiden Katwijk met haar projecten zoals de RGL West opgenomen in de verkenningsfase. Op basis van de verkenning zal eind 2009 besloten worden over rijksbijdragen.

Holland Rijnland heeft op 19 december 2007 besloten voor het project RGL-West een bedrag van         € 37,5 miljoen te reserveren als onderdeel van het regionaal investeringsfonds. In het Meerjarenprogramma Provinciale Infrastructuur (MPI) 2008 – 2022  is voor het project RGL West een investering van € 80 miljoen opgenomen. 
Basis voor deze nota voorkeursalternatief is de notitie uitgangspunten bij de tracékeuze die in het Bestuurlijk Overleg RijnGouwelijn-West van 24 januari 2008 is vastgesteld. (zie paragraaf 10).
4. TRACENOTA/MER TWEEDE FASE RGL-WEST
In de Tracénota/MER tweede fase zijn alle effecten beschreven en bepaald aan de hand van de alternatieven en varianten. De alternatieven en varianten zijn daarbij tevens uitgewerkt als referentieontwerp. De volgende effecten zijn beschreven:

· Vervoerwaarde en exploitatie 

· Investeringskosten

· Milieueffecten (de aspecten natuur, landschap, cultuurhistorie, archeologie en bodem en water) en het Meest Milieuvriendelijk Alternatief

Na besluitvorming over de eerste fase TN/MER zijn twee alternatieven overgebleven namelijk alternatief 1 en 2. Bij de start van het onderzoek naar de tweede fase TN/MER is besloten beide alternatieven in alle gevallen te verlengen met een variant G waardoor in Noordwijk ook het toeristisch en economisch centrum beter bereikt kon worden. Na het technisch modelonderzoek van de vervoerwaarden bleek naast de alternatieven 1G en 2G dat 1BG het beste scoorde. Besloten is toen in de verdere beschrijving en beoordeling uit te gaan van drie alternatieven namelijk 1G, 1BG en 2G , waar vervolgens de verschillende varianten aan gekoppeld zijn. 

4.1. Vervoerwaarde en exploitatie
4.1.1. Inleiding

In dit hoofdstuk wordt het begrip vervoerwaarde nader uitgelegd en wordt per alternatief en variant gekeken welke tracé het meest gunstig is uit oogpunt van vervoerwaarde en exploitatie Het gehele tracé wordt voor de beschrijving van de effecten opgeknipt in vier delen (zie afbeelding 1): 

Naast de alternatieven 1G, 2G  en 1BG bestaan er varianten in deelgebied:
1. Valkenburg

2. Katwijk

3. Tussengebied

4. Noordwijk 

Op het eerste gezicht lijken de verschillen in de uitkomsten klein of zelfs marginaal. Dat komt omdat de vervoerwaardecijfers bepaald zijn voor de hele RijnGouwelijn van Gouda tot aan de kust. Dat vertekent enigszins het beeld als gekeken wordt naar de verschillen op varianteniveau. Voor de duidelijkheid: onderstaande conclusies zijn alleen getrokken op basis van vervoerwaardecijfers en exploitatie.

Afbeelding 1: deelgebieden RijnGouwelijn-West
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4.1.2. Criteria

De term vervoerwaarde is een ruim begrip en bestaat uit de volgende criteria:

1. Gebruik RijnGouwelijn 
a. Aantal instappers RijnGouwelijn in avondspitsuur in RijnGouwelijn-West corridor

b. Aantal reizigerskilometers in RijnGouwelijn-West corridor in avondspitsuur
2. Gebruik totale OV-systeem

a. Aantal reizigerskilometers totale OV-systeem in RijnGouwelijn-West corridor op jaarbasis

3. Verplaatsingspatronen

a. Aantal aankomsten en vertrekken per OV in RijnGouwelijn-West corridor in avondspitsuur

b. Aandeel OV in modal split voor avondspitsuur in RijnGouwelijn-West corridor

4. OV-reistijd
[1]
a. Gemiddelde geaggregeerde OV-reistijd in minuten in avondspitsuur voor Noordwijk

b. Gemiddelde geaggregeerde OV-reistijd in minuten in avondspitsuur voor Katwijk

c. Gemiddelde geaggregeerde OV-reistijd in minuten in avondspitsuur voor Valkenburg 

d. Gemiddelde geaggregeerde OV-reistijd in minuten in avondspitsuur voor Rijnsburg

5. Rijtijd

a. Van Noordwijk naar Leiden CS

b. Van Katwijk naar Leiden CS

Daarnaast zijn er twee criteria van belang die verband houden met de hiervoor genoemde criteria:

1. Kostendekkingsgraad

Dit heeft een relatie met ‘Gebruik RijnGouwelijn’ en geeft aan wat de verhouding exploitatie-, beheer-, onderhouds- en instandhoudingskosten versus opbrengst is. De investeringskosten worden hierbij niet meegerekend.

2. Dekking/bereikbaarheid van het gebied en attractiepunten
Dit wordt verkregen door een cirkel met een straal van 600  meter rond de haltes te trekken en vervolgens te kijken hoeveel bebouwd gebied en atractiepunten hieronder vallen.

Uit het hierboven weergegeven grote aantal items dat de vervoerwaarde betreft, blijkt het niet mogelijk om één indicatie voor vervoerwaarde te geven. Om die reden is dat ook niet zo weergegeven in de TN/MER.
4.1.3. Keuze alternatieven: 1G, 1BG of 2G

In het begin van de tweede fase van de planstudie is aangegeven dat de alternatieven 1 en 2 met G (route over de Parallelboulevard in Noordwijk met één halte) verlengd dienen te worden omdat daardoor een beter bereik van het economisch en toeristisch centrum bij het Palaceplein in Noordwijk mogelijk blijkt.

Naast de alternatieven 1G en 2G, is ook alternatief 1G met variant B doorgerekend, aangezien dit alternatief na de eerste vervoerwaardeberekeningen een logische keuze leek. Nadere bestudering van de ligging op de kaart en de uitkomsten van de vervoerwaardeberekeningen bevestigen dit.
Van de alternatieven 1G en 2G, kent alternatief 2G een hogere vervoerwaarde, omdat alternatief 2G vanwege de oostelijke ligging langs de Duinvallei/Zanderij (langs de N206) ook Katwijk aan de Rijn bediend en sneller is.

Indien de oostelijke route langs de Duinvallei/Zanderij echter wordt gecombineerd met alternatief 1BG, resulteert dit in een nog hogere vervoerwaarde dan in de combinatie 2G, omdat meer haltes worden aangedaan (de rijtijd naar Noordwijk neemt daardoor echter wel iets toe). De dekking is daardoor beter omdat een halte bij de Molentuinweg zowel westelijk als oostelijk (Katwijk aan de Rijn) van de N206 reizigers trekt.

Tabel 1: belangrijkste verschillen bij alternatieven
	Alternatief 1G
	Alternatief 2G
	Alternatief 1G met variant B

	- minder instappers RGL dan  1BG
- minder groei reizigerskm dan 1BG en 2G 

- minder OV verplaatsingen dan 1BG en 2G 

- rij-en reistijden langer dan 1BG en 2G 
	- minder instappers RGL dan 1BG
- meer groei reizigerskm dan 1G 

- minder OV verplaatsingen dan 1 BG 

- rij- en reistijd tijd korter dan 1B en 1BG
	- meer instappers dan 1G en 2G
- meer groei reizigerskm dan 1G 

- meer OV verplaatsingen dan 1G en 2G

- kortere rij- en reistijd dan 1G en langer dan 2

- betere kostendekkingsgraad

- betere dekking van het gebied 


De keuze voor 1BG houdt wel in dat een aantal varianten richting Noordwijk afvalt (H en I), omdat deze gekoppeld zijn aan alternatief 2. Deze varianten zijn echter zeer ongunstig wat betreft vervoerwaarde.

Conclusie: Variant 1BG is van de alternatieven de meest gunstige voor de vervoerwaarde en kostendekkingsgraad van de RGL. Met dit alternatief als uitgangspunt worden de varianten hierna vergeleken.

4.1.4. Varianten (A en K) Valkenburg  

De uitbuiging door de bouwlocatie Valkenburg (Variant A) draagt verder bij aan de vervoerwaarde, al zorgt het ook voor een enigszins langere rijtijd (max. 1 minuut). 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.
Conclusie: Keuze voor variant A.

Met betrekking tot variant K is er geen verschil tussen het alternatief en de variant, althans in het westelijk deel van de RGL. In oost kunnen er mogelijk wel (kleine) verschillen optreden. E.e.a. is in een aparte studie onderzocht (Analyse Noord of Zuidligging van de RijnGouwelijn in de knoop Leiden West, comceptversie 4).

4.1.5. Varianten (C, M en D) Katwijk

In Katwijk zijn naast het alternatief 1 door de Tramstraat drie varianten aan de orde: variant C (zuidelijk), variant M (variatie op C) en variant D (noordelijk). 

De vervoerwaarde in variant C (onderlangs Katwijk) is van vergelijkbaar niveau als bij de routering via de alternatief 1 (centrale as door de Tramstraat), doordat de lijn naar Noordwijk belangrijker wordt voor de bediening van Katwijk.

Het combineren van de route via alternatief 1 (de centrale as) en onderlangs in Katwijk (variant M) leidt tot enigszins minder reizigers in Katwijk en daarmee tot een enigszins lager OV-verplaatsingen en reizigerskm, a.g.v. 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 RGL en het totale OV, o.a. doordat de lijn naar Noordwijk concurreert met die variant D in Katwijk en die variant de langste rijtijd heeft maar de kust. In onderstaande tabel zijn de drie varianten tegen elkaar en het alternatief afgezet.

Tabel 2: Belangrijkste verschillen 3 varianten tegen elkaar en het alternatief
	Alternatief 1 (Tramstraat)
	Variant C
	Variant D
	Variant M

	- Beste dekking.
- Variant bedient de kern van Katwijk aan zeemet acttractiepunten strand en winkelgebied.


	Verschil met alternatief 1 niet groot, echter iets
- minder dekking.

- slechtere rij- en reistijden.


	- Minder reizigers
- Slechtere kostendekkingsgraad

- Deze variant pleegt roofbouw op de as richting Noordwijk omdat alternatief 1 dit gebied al dekt.
	Iets minder reizigers door  iets minder dekking (ontbreken boulevard)


Conclusie: het alternatief 1 (Tramstraat) is het meest gunstig. Het verschil met variant C is niet groot. Doorslaggevend hier is de bereikbaarheid van het winkelgebied. 

4.1.6. Variant  (E, H en I) middengebied 

Variant E is ten opzichte van van 1BG, verderaf gelegen van woon- en werkgebieden in Katwijk en Noordwijk, met negatieve gevolgen voor de vervoerwaarde en het totale gebruik van het OV. Met name wordt hier gedoeld op de bereikbaarheid van het Space Center, ESA/Estec en de Van den Berghstichting (incl. 500 nieuwe woningen). Voor de rijtijd tussen Leiden en Noordwijk is E wat         (circa 1 minuut) gunstiger.
Als voor variant E gekozen wordt is het zeer de vraag of en hoe de ontsluiting van  ESA/Estec en de Van den Berghstichting kan plaastvinden. De reden hiervoor is dat dit een parallelle lijn is, die opgeheven zal worden na aanleg van de RijnGouwelijn-West. Een slechte ontsluiting van beide punten is onaanvaardbaar.

Conclusie: het alternatief 1is het meest gunstig (dus geen keuze voor variant E).

Aangezien de varianten H en I alleen mogelijk zijn bij alternatief 2, zijn ze hier buiten beschouwing gelaten. 

4.1.7. Varianten (F, L, 1, P en N) Noordwijk

In Noordwijk is naast het alternatief 1BG sprake van 5 varianten: de zuidelijke variant F, variant L (lusvariant),  variant 1 (alternatief 1 zonder G eindigt bij Vuurtorenplein), variant P (Huis ter Duinstraat) en variant N (Nortghodreef).

Variant L biedt dezelfde vervoerwaarde als het alternatief 1 maar is iets minder storingsgevoelig omdat exploitatietechnisch sprake is van dubbel spoor. Variant P biedt hetzelfde gebruik van de RGL, alleen wordt het noordelijk deel van Noordwijk aan zee ingeruild tegen een wat zuidelijker deel. Variant N voert langs de rand van Noordwijk en heeft daardoor een eenzijdige dekking, een mindere vervoerwaarde en een langere rijtijd (circa 1 minuut). 
Tabel 3: Belangrijkste verschillen 6 varianten tegen het alternatief
	Alternatief (1BG)
	Variant F
	Variant L
	1
	Variant P
	Variant N

	- Beste dekking en vervoerwaarden
- Bedient de kern van Noordwijk aan zee.

- Doet attractie-punten van Noordwijk aan (centrum, hotels uitgaansgebied,).
	- Minder reizigers.
- Minder reizigerskilometers.

- Minder gebruik totaal OV.

- Slechte dekking van het gebied.

- Kostendekkings-graad 1% lager dan alternatief
	Kostendekkings-graad gelijk aan alt 1BG
- Is storingstech-nisch iets beter

.
	- In alles wat minder dan 1BG
	Vergelijkbaar met alternatief 1BG
	Minder vanwege
 -lagere vervoer-waarden,

- langere rijtijd

- eenzijdige dekking


Conclusie: Variant L is wat betreft de vervoerwaarde en exploitatie het meest gunstig.

4.1.8. Hoofdconclusie

Door van het gehele tracé de vervoerwaarde en de exploitatie te bezien, tekent het voorkeurstracé op het gebied van vervoerwaarde zich af: 1ABL. De verschillen met 1ABG en 1ABP zijn echter klein. 

Het voorkeurstracé vervoerwaarde is te zien op afbeelding 2.

Afbeelding 2: Voorkeurstracé vervoerwaarde
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4.2. Investeringskosten

Om de berekening van de investeringskosten hanteerbaar te maken is het gebied ingedeeld in vier deelgebieden (zie afbeelding 1). 
4.2.1. Investeringskosten per deelgebied

De investeringskosten zijn in onderstaande tabellen weergegeven in miljoenen euro, exclusief BTW en  prijspeil 2007. Bij berekening van de investeringskosten is gebruik gemaakt van de SSK-systematiek. De kosten zijn weergegeven per alternatief en zijn door middel van de tabel voor elk tracé naar keuze samen te stellen. De kosten voor de varianten zijn afgezet tegen de kosten van de alternatieven, die per deelgebied in de tweede kolom genoemd staan. Bij berekening van de kosten is variant G (Parallelboulevard Noordwjik) onderdeel van de alternatieven 1 en 2.  
De kosten voor variant K (de zuidligging bij de Poortvlietbrug) zijn niet meegenomen in onderstaande tabel. Deze variant kost € 11 miljoen minder dan de noordligging. Echter deze variant leidt aan de oostkant van het aansluitpunt tussen RijnGouwelijn-West en RijnGouwelijn-Oost tot meerkosten die nog zijn begroot in de studie ……..PM referentie…….. 
Voor de opbouw van de investeringskosten is dezelfde gebiedsindeling gehanteerd zoals is aangegeven in afbeelding 1.
a. Alternatief 1
Tabel 4: Investeringskosten Alternatief 1
	Deelgebied

	Alternatief
	                                                Varianten
	Eigen keuze

	
	1 (G)
	+A
	+B
	+C
	+M
	+D
	+E
	+F
	+L
	+N
	+P
	-G
	

	Valkenburg
	41
	+3
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Katwijk
	75
	
	-4
	+3
	+4
	+5
	
	
	
	
	
	
	

	Tussengebied
	31
	
	
	
	
	
	-8
	
	
	
	
	
	

	Noordwijk
	57
	
	
	
	
	
	
	-14
	+6
	+1
	-1
	-5
	

	Totaal
	204
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


De goedkoopste combinatie is alternatief 1+B+E+F is
€ 173,- miljoen
De duurste combinatie is alternatief 1+A+D+L is 
€ 218,- miljoen
b. Alternatief 2
Varianten H en I zijn vanwege de lage kansrijkheid en de overzichtelijkheid van de tabel niet meegenomen.

Alternatief  2 is vooral in Katwijk veel duurder vanwege een nieuw aan te leggen brug over de Oude Rijn naast de N206
Tabel 5: Investeringskosten Alternatief 2
	Deelgebied

	Alternatief
	                                                Varianten
	Eigen keuze

	
	2 (G)
	+A
	+C
	+M
	+D
	+E
	+F
	+L
	+N
	+P
	-G
	

	Valkenburg
	41
	+3
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Katwijk
	88
	
	+8
	+4
	+8
	
	
	
	
	
	
	

	Tussengebied
	19
	
	
	
	
	Nvt
	
	
	
	
	
	

	Noordwijk
	57
	
	
	
	
	
	-14
	+6
	+1
	-1
	-5
	

	Totaal
	205
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


De goedkoopste combinatie is alternatief 2 +F

€ 186,- miljoen
De duurste combinatie is alternatief 2+A +CofD + L  
€ 222,- miljoen
4.2.2. Voorkeuren uit oogpunt van kosten 
a. Alternatieven

Als de kosten worden beoordeeld over dezelfde alternatieven als bij de vervoerwaardeberekeningen zijn gebruikt, is het volgende van toepassing:
Alternatief 1G

€ 204 miljoen
Alternatief 1BG

€ 200 miljoen
Alternatief 2G

€ 205 miljoen

Conclusie: Hoewel de verschillen klein zijn is van de alternatieven 1BG de meest aantrekkelijke.

b. Varianten op alternatieven (1 en 2) voor Valkenburg (Aen K)

De uitbuigvariant door Valkenburg is € 3 miljoen duurder als gevolg van een langere afstand. De route langs de N206 is daardoor aantrekkelijker. Als de uitbuik minder diep is, zoals blijkt uit het (meest recente) Intergraal structuurplan voor Valkenburg, zal dit een positief effect hebben op de kosten.
Variant K is € 11,- miljoen goedkoper vanwege het ontbreken van een ongelijkvloerse kruising. Die kruising zal echter in het tracégedeelte van RGL Oost alsnog gerealiseerd moeten worden. De kosten daarvan zijn nog niet bepaald. Daarom wordt deze variant hier (nog) niet meegenomen.
c.Varianten op alternatieven (1 en 2) voor Katwijk (B,C, M en D)

Ten opzichte van het alternatief 1B, dat door de kern van Katwijk gaat, zijn zowel de zuidelijke varianten (C en M) als de noordelijke variant (D) duurder. 

Conclusie: Het alternatief 1B verdient de voorkeur. 
d. Variant op alternatief 1 voor Middengebied

Variant E is € 13 miljoen goedkoper omdat daar in de nieuwbouwplannen reeds rekening mee is gehouden en de afstand iets korter is.
Conclusie: Variant E verdient de voorkeur.
e.Varianten op alternatieven (1 en 2) voor Noordwijk

In Noordwijk is variant F (Beeklaan) door zijn kleinere lengte € 16 miljoen goedkoper dan het alternatief 1/2, dat door de kern gaat. De lus door Noordwijk zee is € 6 miljoen duurder dan het alternatief door de kern.

Conclusie: Op basis van de kosten verdient variant 1F de voorkeur.
Eindconclusie: Het tracé 1BF heeft uit oogpunt van kosten de voorkeur.
In Afbeelding 3 is het voorkeurstracé investeringskosten te zien.
Afbeelding 3: Voorkeurstracé investeringskosten
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4.3. Milieu-effecten
De milieueffecten zijn onderverdeeld in twee thema’s, te weten:
1. Natuur, archeologie, cultuurhistorie en landschap, water en bodem. Dit wordt ook wel aangeduid met natuurgericht of groen milieu.

2. Stedenbouwkundige inpassing, leefbaarheid en geluid en trillingen. Dit wordt ook wel aangeduid met mensgericht of grijs milieu.

Het eerste thema wordt verder behandeld in het hoofdstuk 4.3.1. Natuurgericht milieu. Het tweede thema zal in het hoofdstuk 4.3.2. Mensgericht milieu aan de orde komen. Alle aspecten worden per deelgebied beschreven (zie afbeelding 1 voor de vier deelgebieden). De alternatieven 2 met bijbehorende varianten worden hier niet verder in beschouwing genomen omdat 2 zowel uit vervoerkundig oogpunt als uit kostenoogpunt minder interessant zijn. 
4.3.1. Natuurgericht (of groen) milieu

a. Deelgebied Valkenburg

In dit gebied gaat het om een noord- of zuidligging ten opzichte van de N206 en of de bouwlocatie Valkenburg al (variant A) dan niet doorkruist wordt. De zuidligging (variant K) verdient met name uit landschappelijk oogpunt de voorkeur omdat daarmee geen fly-over over de N206 ter plaatse wordt gerealiseerd. Wat een zuidligging voor het oostelijke aansluitende deel betekent is (nog)niet onderzocht. Voor de overige items zijn ook voor variant A de verschillen marginaal. Wel verdienen de archeologische vindplaatsen speciale aandacht. Dit zal in samenhang met de ontwikkeling van de bouwlocatie moeten plaatsvinden.

Het voordeel van een uitbuiging door Nieuw Valkenburg is tevens dat een volledig geïntegreerd ontwerp gemaakt kan worden van de RGL en de bebouwing. Daardoor kan optimaal rekening worden gehouden met milieueffecten en kan een maximale verdichting rond de haltes worden gerealiseerd.

Conclusie: voorkeur voor zuidligging (K) en al dan niet variant A (door bouwlocatie Valkenburg) maakt nauwelijks verschil vanuit het oogpunt van natuurgericht milieu. Daarmee komt de voorkeur uit op 1K (A) 

b. Deelgebied Katwijk

Dit gebied betreft voornamelijk het grondgebied van Katwijk.
Op het gebied van natuur zijn 1C, 1D en, 1BD het meest verstorend en op het gebied van archeologie, cultuurhistorie en landschap springen 1B, 1BC en 1BM er in positieve zin uit. Wel zal ook hier bij variant B speciale aandacht aan de archeologie geschonken moeten worden.

Het slechtste scoren alle D-varianten. 
Conclusie: Per saldo betekent dat de B tracés(Oostelijk van de Zanderij): 1B (Tramstraat), 1BC (Boslaan) en 1BM (Meeuwenlaan) als beste scoren door het natuurlijk milieu het minst te verstoren.  

c. Tussengebied

Dit betreft het grondgebied van Noordwijk, tussen de bebouwing van Katwijk en de bebouwing van Noordwijk. Omdat uit de vervoerwaarden en de investeringskosten varianten H en I niet 
interessant bleken, wordt een oordeel daarvan hier buiten beschouwing gelaten. Het gaat dus alleen om al dan niet E.
De aantasting van natuur en water en bodem is groter bij variant E.
Conclusie: Alternatief 1 geniet uit oogpunt van natuurgericht milieu de voorkeur.
d. Deelgebied Noordwijk
De zuidelijke variant F (Beeklaan) geniet uit oogpunt van natuurgericht milieu de voorkeur. Door het niet passeren van Landgoed Offem zijn er minder negatieve effecten op het gebied van natuur en cultuurhistorie en landschap. Variant N scoort het meest negatief op grond van water en bodem, archeologie en cultuurhistorie en landschap. 
Conclusie: Uit natuurlijk milieuoogpunt verdient in deelgebied 3: variant 1FG de voorkeur. 
Eindconclusie natuurgericht milieu RijnGouwelijn-West:
Voor de hele lijn heeft uit natuurgericht milieuoogpunt het tracé 1+K(of A)+ B (of C of M) +F de voorkeur (zie afbeelding 4). 
Afbeelding 4: Natuurgericht of groen  milieu
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4.3.2. Mensgericht (of grijs) milieu
a.Deelgebied Valkenburg

Voor wat betreft de leefbaarheid geldt dat een tracé door de bouwlocatie Valkenburg (A) de voorkeur verdient, omdat ook hier met gelijktijdige aanleg van de bouwlocatie en RijnGouwelijn-West de inpassing geoptimaliseerd kan worden en het mensgericht milieu optimaal bediend kan worden. 
Conclusie: Voorkeur voor variant A (door bouwlocatie Valkenburg), waarmee uit mensgericht milieu-oogpunt het alternatief voor deelgebied 1 uitkomt op 1A.

b.Deelgebied Katwijk

Alle 1B tracés in Katwijk scoren op het gebied van stedenbouwkundige inpassing en leefbaarheid beter dan de rest. Dat komt omdat bij gelijktijdige aanleg van de RijnGouwelijn en de bouwlocatie Duinvallei een optimale inpassing te verwezenlijken is, zodat het mensgerichte milieu optimaal bediend kan worden. Ook hier zal speciale aandacht voor archeologie nodig zijn. En ook hier zal dat in samenhang met de ontwikkeling van bouwlocatie Duinvallei uitgewerkt moeten worden. Uit het oogpunt van geluid scoren de varianten D en M het minst negatief, omdat (mn voor D) daar de inpassing eenvoudiger en de afstand tot de bebouwing groter is.
Conclusie: Per saldo scoren 1BD en 1 BM het beste uit het oogpunt van mensgericht milieu.
c.Tussengebied

Het alternatief 1 en E verschillen per saldo weinig, maar wel op verschillende gronden. De stedenbouwkundige inpassing van 1 scoort het slechtste en de leefbaarheid van E is het minst goed.
Conclusie: Beide tracés zijn vergelijkbaar op grond van mensgericht milieu.
d. Deelgebied Noordwijk

Wat betreft het grondgebied van Noordwijk hebben de alternatieven 1en 2 zonder G de voorkeur vanwege de minst slechte stedenbouwkundige inpassing. Dat heeft natuurlijk veel te maken met het feit dat deze variant het tracédeel over de Parallelboulevard ontbeert.
Qua geluid en trillingen scoort N iets beter, vanwege de minder dichte bebouwing. Vanwege leefbaarheid en geluid en trillingen scoort variant P (Huis ter Duinstraat) ook heel redelijk. Ook hier vanwege het ontbreken van de Parallelboulevard.
Conclusie: Uit mensgericht milieuoogpunt verdient 1F zonder variant G de voorkeur. 

Eindconclusie mensgericht milieu RijnGouwelijn-West:
Voor de hele lijn heeft uit het oogpunt van mensgericht milieu het tracé 1ABD( M,E) F de voorkeur (zie afbeelding 5).
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Afbeelding 5: Voorkeurstracé mensgericht milieu
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Dat zowel de natuur- als mensgerichte milieueffecten grotendeels negatief of neutraal worden beoordeeld is inherent aan het aanleggen van een nieuwe structuur in een bestaand gebied met gevestigde waarden en kenmerken. Een groot deel van de negatieve effecten kan worden ondervangen door een zorgvuldig ruimtelijk ontwerp en vormgeving van de trambaan en aanverwante voorzieningen en een uitgekiend gebruik van de aanwezige ruimte en de daarin aanwezige elementen. E.e.a. zal plaatsvinden in de volgende fase waar het voorontwerp wordt opgesteld.
4.3.3. MMA (meest milieuvriendelijk alternatief)
Het MMA is opgebouwd uit die tracéonderdelen die het natuurlijke milieu het minste schade. Daar waar de verschillen tussen de varianten marginaal zijn is ook het mensgerichte milieu bij de beoordeling betrokken. Dan blijkt het tracé 1KABMFG het MMA te zijn.
5. MAATSCHAPPELIJKE KOSTEN-BATENANALYSE (MKBA)
5.1. Inleiding

Bij het opstellen van de Tracénota/MER eerste fase is tevens een MKBA opgesteld onder de titel 'Economische effectrapportage RijnGouwelijn-West' (24 augustus 2004). Een MKBA is met name gebaseerd op de vervoerwaardecijfers, kostendekkingsgraad en investeringskosten. 
In de tweede fase Tracénota/MER zijn de vervoerwaardecijfers geactualiseerd en is een nieuwe en meer nauwkeurige kostenraming opgesteld. Vandaar dat het zinvol was om de MKBA ook te laten actualiseren. De MKBA is kwantitatief uitgewerkt voor de alternatieven en kwalitatief voor de varianten.
5.2. Wat is een MKBA?

Een Maatschappelijke Kosten- en Batenanalyse berekent het sociaal-economisch rendement van investeringen op een vergelijkbare manier zoals dat in een financiële analyse gebeurt. In een MKBA worden echter niet alleen financiële kosten en baten, maar alle mogelijke effecten van een maatregel meegenomen. Zo wordt dus het sociaal-economisch rendement van een investering bepaald. Hierbij wordt een onderscheid gemaakt naar directe kosten (effecten voor eigenaar, exploitant en gebruiker), indirecte kosten (bijv. effecten op de arbeidsmarkt) en externe effecten (bijv. geluid, verkeersveiligheid, barrièrewerking, etc.). In een MKBA worden de effecten afgezet tegen een referentiealternatief (ook wel het nulalternatief). De effecten worden zowel op nationaal niveau als op regionaal niveau weergegeven.

Het belangrijkste doel van een MKBA is het nut van een investering inzichtelijk te maken.
5.3. Conclusies alternatieven 

De MKBA is doorgerekend voor de hoofdalternatieven 1 en 2. Daaraan is 1B toegevoegd omdat al tijdens de vervoerwaardeberekeningen duidelijk was dat die combinatie kansrijk was. Daarnaast is van de overige varianten in kwalitatieve zin (beter of slechter dan een van de alternatieven
[2]) aangegeven wat de effecten zijn. 
Uit de doorrekening komen de volgende uitkomsten voor de nationale MKBA in miljoenen Euro, pp 2007.
Tabel 6: Uitkomsten nationale MKBA
	
	alternatief 1G
	alternatief 1BG
	alternatief 2G

	Saldo kosten en baten
	-59
	-13
	-21

	Baten/kostenverhouding
	0,7
	0,9
	0,9


De tabel laat zien dat de alternatieven 1B en 2 het beste scoren. Tegenover de substantiële maatschappelijke kosten (met name de investeringskosten), staan dan ook omvangrijke maatschappelijke baten. In de alternatieven 1B en 2 wegen de baten nagenoeg tegen de kosten op. Beide alternatieven hebben vanuit maatschappelijk oogpunt de voorkeur boven alternatief 1. De baten betreffen vooral de kwaliteitsaspecten, bijvoorbeeld verminderde wachttijd en hoger reiscomfort door het light railconcept. Let wel: kwantitatief zijn niet meeberekend de naar verwachting positieve effecten op congestie en de open ruimte omdat deze niet goed te kwantificeren zijn. Tevens is het positieve effect van het recreatieverkeer niet meegenomen omdat het vervoersmodel werkt met een avondspitsuur.
5.4. Conclusies varianten
De effecten op de varianten zijn in de MKBA vooral op basis van aanlegkosten en vervoerwaarden beschreven. De cijfers voor de aanlegkosten zijn betrouwbaar, de cijfers voor de vervoerwaarden zijn voor de kleine trajectdelen die de varianten betreffen echter veel minder betrouwbaar. Daarom wordt hier volstaan met de conclusies, die met de nodige omzichtigheid gehanteerd moeten worden.
Ten opzichte van alternatief 1 scoren de varianten C,D,E en G+L naar verwachting minder en is het totaaleffect van de varianten A en FG onduidelijk.
Ten opzichte van alternatief 2 scoort variant H naar verwachting beter.
Ten opzichte van alternatief 1B scoren de varianten in M, P en N naar verwachting minder.

5.5. Context van de conclusies van deze MKBA in vergelijking met andere MKBA’s

Bovenstaande laat zien dat de maatschappelijke kosten en baten van de RGL-West nagenoeg met elkaar in evenwicht zijn; de baten van het projecten wegen nagenoeg op tegen de kosten ervan. Voor een openbaar vervoerproject heeft de RGL-West een goede baten-kostenverhouding. Een notitie van het Centraal Planbureau (CPB) en het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM) laat zien dat (grote) ov-projecten veelal relatief slecht scoren in MKBA’s, zeker in vergelijking met investeringen in weginfrastructuur
[3].

In de notitie van beide planbureaus worden een overzicht gegeven van MKBA-scores van verschillende ov-projecten. Ter vergelijking; De RGL-West scoort met een baten-kostenverhouding van 0,9 voor twee van de drie onderzochte alternatieven beduidend beter dan projecten als de Zuiderzeelijn,de HSL-Oost  en de Kolibri-tramlijn in Groningen (met baten-/kostenverhouding van respectievelijk 0,0 , 0,1 en 0,3). De uitkomsten van de RGL-West zijn vergelijkbaar met de uitkomsten voor regionale Q-liners in Groningen en Drenthe (een baten/kostenverhouding van 0,9), de Hanzelijn (0,9) en de ‘no-regret spoormaatregelen tussen Schiphol – A’dam – Almere – Lelystad (0,8). In 2008 heeft ECORYS een MKBA opgesteld voor het Spartacusplan rondom Hasselt (realisatie van drie light-railverbindingen plus herstructurering van het busnetwerk). Dit plan is redelijk vergelijkbaar met de RGL-West en had een baten/kostenverhouding van 1,0.   
Conclusie:  De voorkeursvariant uit oogpunt van maatschappelijk kosten en baten komt voor het grootste deel overeen met de voorkeursvariant uit oogpunt van de vervoerwaarde. Dat is ook voor de handliggend omdat de MKBA voor een belangrijk deel gestoeld is op vervoerwaarden.

6.  RGL WEST, PERSPECTIEF VANUIT DE VERVOERDER
6.1. Toets RGL West, vanuit het perspectief van de vervoerder 
Een belangrijke partij bij de RGL (West) is de toekomstige vervoerder. Dat is tenslotte de partij die gebruik gaat maken van de infrastructuur zoals die in deze fase wordt vastgelegd en uitgewerkt. De deskundigheid van de vervoerder is tot nu toe niet expliciet gebruikt bij het ontwerp van de RGL West. Dat kan ook niet omdat de toekomstige vervoerder nog niet bekend is. In deze fase loopt ook de concessieverlening en tijdens de gunning van de exploitatie en is het niet mogelijk contacten te hebben met de ingeschreven partijen.

Om toch de expertise van vervoerders in te brengen in dit project is besloten om andere vervoersbedrijven advies te vragen over het voorliggende netwerk. Daartoe zijn uitgenodigd het Amsterdamse vervoersbedrijf GVB, het Rotterdamse vervoerbedrijf RET. Het Belgische vervoersbedrijf “ De Lijn” vanwege haar ervaring bij de kust en het Duitse bedrijf Rheinbahn (Dusseldorf), vanwege haar specifieke lightrailervaring.
De interviews leidden tot conclusie  en aanbevelingen op het gebied van tracering en haltes,  dienstregeling en exploitatie, en inpassing. Hieronder worden de conclusies met betrekking tot de dienstregeling en exploitatie niet meegenomen voor zover dat geen invloed heeft op de tracering.
Tracering en haltes

De vervoerders hebben een eenduidige voorkeur voor de route via Katwijk Rijnsoever (alternatief 1) omdat men hier duidelijk meer reizigers verwacht dan bij alternatief 2. Nieuw Valkenburg moet worden ontsloten met 2 haltes. De lichte uitbuiging zoals voorzien in het Structuurplan is prima. De ontwerpsnelheid op het traject langs de N206 zou 80-90 km/u in plaats van 70 km/u moeten zijn. Oversteken moeten hier beveiligd worden met slagbomen. Er bestaat een lichte voorkeur voor routevariant B via de N206 tussen Valkenburg en Katwijk in plaats van achter Zanderij langs. 
De enige juiste keuze voor een route binnen Katwijk vindt men het alternatief 1 tracé via de Zeeweg en Tramstraat ca. Men vindt het onbegrijpelijk dat deze modelmatig slechts weinig beter scoort dan de routevarianten via de Boslaan of Hoorneslaan/Binnensluis. Het aantal geplande haltes is prima.
Een routering via de Boulevard naar het Vuurbaakplein acht men absoluut noodzakelijk om ook recreatieve reizigers te trekken.
De situering van de haltes in Katwijk Rijnsoever zou wat beter kunnen.

Voor de route tussen Katwijk en Noordwijk moet een afweging worden gemaakt tussen de tracering via de Zwarteweg die meer inwoners en arbeidsplaatsen ontsluit en routevariant E via het Space Bussinespark die sneller is. Als het rijtijdverschil tussen beide routes meer dan 2 minuten wordt, is er een lichte voorkeur voor routevariant E boven de route via de Zwarteweg. Het gevoel van snelheid dient hoog te zijn: streven zou moeten zijn tenminste 50 km/u te rijden, maar bij voorkeur zelfs 70 km/u.

De beste route in Noordwijk loopt via alternatief 1 via de Herenweg en van de Mortelstraat naar de Boulevard. Om recreatieve reizigers te trekken moet de tram met zeezicht eindigen. Men heeft een voorkeur voor een eindpunt op het Palaceplein, omdat hier het toeristiche zwaartepunt ligt en hiermee een groter deel van Noordwijk in het invloedsgebied van een halte ligt. De enkelsporige eindpuntlusroute wordt afgewezen omdat dit kostbaar is in aanleg, onduidelijk in exploitatie en geen vervoerkundige meerwaarde heeft.

Inpassing

Afscherming van de baan en met slagbomen beveiligde oversteken zijn nodig op het traject in Nieuw Valkenburg om een hoge snelheid mogelijk te maken. Toepassing van middenperrons is slim uit oogpunt van ruimtegebruik, kosten en sociale veiligheid. Ook de verkeersveiligheid zou volgens sommigen hoger zijn vanwege het feit dat iemand altijd maar één spoor tegelijk oversteekt. Bewijzen hiervoor zijn er overigens niet.
Inpassing van de tram via Tramstraat en Koningin Wilhelminastraat, uitgevoerd als straatspoor, wordt goed mogelijk geacht. Wel is van belang dat er sprake is van een ongehinderde doorstroming: ook en vooral op mooie zomerse dagen. Een mogelijke oplossing is om de Koningin Wilhelminastraat dan dynamisch voor autoverkeer richting strand af te sluiten zodat de doorstroming van de tram gewaarborgd blijft.
Straatspoor op de Boulevard in Katwijk wordt sterk afgeraden. De route op de Boulevard kan het best als een lichtverhoogd vrije baan tussen de rijstroken in worden gelegd of eventueel aan de zeezijde tussen weg en fiets/voetpad. Enkelsporigheid is daarbij binnen zekere grenzen acceptabel.

Bij de inpassing op de Biltlaan is ruimte te winnen door een eilandperron te maken in plaats van zijperrons. Hierdoor kan circa 2 m in het dwarsprofiel worden gewonnen.
Over de inpassing van de tram op rotondes zijn de meningen verdeeld. De meesten vinden waarschuwingslichten voldoende, alleen in België regelt men met verkeerslichten en aparte, grote waarschuwingsbakens voor voetgangers. Het lijkt zinvol bij kleinere rotondes aan te sluiten bij de huidige praktijk in Nederland, te weten het plaatsen van waarschuwingslichten. De overgang bij het Piet Heinplein in Noordwijk vanuit het middeneiland op de rotonde naar een straatligging vindt men ongelukkig. Direct na het verlaten van de rotonde worden weggebruikers namelijk met een vanuit links invoegende tram geconfronteerd. Het is onvoldoende dat hier met een verkeerslicht te regelen. Een betere oplossing zou zijn het uitvoegen direct op de rotonde te doen: automobilisten zijn dan al bedacht op verkeersbewegingen en voorrang geven.
Het is wenselijk van de eindpunten qua vormgeving en voorzieningen meer te maken dan alleen een abri. Te denken valt hierbij aan een restauratie, inlichtingenkantoor/VVV, integratie van een wachtruimte voor bestuurders. Bij de eindhaltes dienen de voertuigen tegen wind en zand te worden beschermd. Dit is vooral van belang voor de draaistellen waar zand en zout funest zijn.
De overige inpassingsvoorstellen in Katwijk en Noordwijk zien er goed uit en er zijn slechts suggesties gedaan voor enkele kleinere verbeterpunten of aandachtspunten.

Wat betekent bovenstaande nu voor het meest gewenste tracé gezien vanuit het perspectief van de vervoerders?
De vervoerders hebben een duidelijke voorkeur voor tracé 1 met uitbuiging in Valkenburg (A) liefst wat lichter conform het integraal structuurplan van Nieuw Valkenburg en met twee haltes. Bij de Zanderij is een lichte voorkeur van variant B. Door de kern van Katwijk is de route volgens alternatief 1 nl Zeeweg, Tramstraat, Wilhelminastraat en Boulevard het meest voor de handliggend. De kleine verschillen van de vervoerwaarde met de andere varianten kunnen zij niet rijmen met hun ervaring. Ook is voor de recreatieve waarde van de RGL het rijden op de Boulevard essentieel.

In het tussengebied wordt getwijfeld tussen het alternatief 1 en de E-variant. Bij meer dan 2 min rijtijdwinst pleiten zij voor de E-variant. Er is echter maar sprake van 1 min rijtijdwinst en dan kunnen zij ook leven met het alternatief 1.

Voor Noordwijk is de meest voor de handliggende route Herenweg, Offemweg, Van der Mortelstraat, Van Panhuysstraat, Quarles van Uffordstraat, Parallelboulevard eindigend op het Palaceplein. Ook hier is eindigen met zeezicht essentieel voor de vervoerwaarde. De eindlus (variant L) achten zij niet zinvol. 

Voor wat betreft de inpassing stellen zij dat eilandperrons meer ruimte scheppen en veiliger zou zijn dan zijperrons.

Conclusie: een voorkeur voor 1BG 

6.2. Lijnvoering en frequentie gezien van de huidige concessiehouder

Om aan te geven hoe de huidige vervoersspanning door de concessiehouder Connexxion is vertaald in een lijnennet is op bijgaande afbeelding aangegeven hoe druk bepaalde trajectdelen zijn bereden. Bovendien is het aantal bussen/uur met de dikte van de lijn aangegeven. Hoewel niet alle bussen vervallen geeft deze weergave wel een indruk van de gebieden/straten in Katwijk en Noordwijk die het meeste vervoerwaarde genereren. Tevens is op de kaart aangegeven hoe de overige huidige buslijnen lopen. Dat geeft een indicatie over de resterende buslijnen voor zover ze buiten het invloedsgebied van de RGL lWest iggen 

Hieruit kunnen de volgende conclusies getrokken worden met betrekking tot de tracering van de RGL:

· Op de N206 en het begin van de Zeestraat rijden erg veel bussen.  De Tramstraat is vergelijkbaar belast als de Boslaan, maar daarentegen is de boulevard, meer hoog frequent voorzien, vermoedelijk voor strandgasten en winkelbereikbaarheid. De Boslaan heeft ook een redelijk frequentie, evenals de Hoorneslaan en Rijnmond. Dat betekent dat bij een keuze voor de RGL op de linker Rijnoever in de Hoorneslaan altijd een bus zal moeten blijven. Verder het alternatief 1 traject door is steeds van een hoog frequent busgebruik sprake totaan de halte Boekerslootlaan in Noordwijk.

· Op de Van de Mortelstraat tot aan het Gat van Palace rijden erg veel bussen. Daarentegen hebben de Offemweg en de Northgodreef maar één buslijn.

Wat is de betekenis van deze duiding? Bovenstaande geeft aan dat uit oogpunt van de huidige vervoersvraag alternatief 1 redelijk past. Een routering in Katwijk door de Tramstraat of over de Boslaan kent een vergelijkbare intensiteit, en een bediening over de Boulevard lijkt wel essentieel. In Noordwijk stemt een routering volgens 1G overeen met de huidige vervoersinvulling. Alleen een route door de Offemweg stemt daar niet mee overeen, hoewel daar wel de drukbezette bus 40 8x/uur naar Leiden (vv) overheen gaat.
Wat deze kaart verder zegt is op de zwaarbelaste tracé-onderdelen de bus wordt ingeruild tegen de tram. In veel gevallen zal dat betekenen dat de tramfrequentie lager is de de huidige busfrequentie. Dat kan iets zeggen over afnemende overlast en/of hinder. 
Afbeelding 6: Huidige busfrequentie tracédelen
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7. VERDIEPINGSSLAG KNOOP LEIDEN-WEST
In de knoop Leiden West vindt een groot aantal ontwikkelingen tegelijktijd plaats. In de oorspronkelijke bestuursovereenkomst BO 1 is vastgelegd dat de RGL in de knoop aan de Noordkant van de Plesmanweg/N206 gelegen is. Als gevolg van bestudering van de knoop onder meer vanuit het project Rijnlandroute is het idee opgevat om nader te onderzoeken of een zuidligging uit oogpunt van verkeer, bereikbaarheid en maatschappelijke kosten mogelijk een betere oplssing zou brengen.

De besluitvorming over de studie is nog afgerond dat houdt in dat op dit moment de Noordligging conform het BO 1 het uitgangspunt is.   

8. VERSLAGEN PUBLIEKSCONSULTATIEAVONDEN, KLANKBORDGROEP EN ANDERE UITINGEN VAN BELANGGROEPERINGEN
8.1. Consultatieavonden
Zowel in de gemeente Noordwijk als in de gemeente Katwijk zijn eind vorig jaar informatieavonden en consultatieavonden gehouden. Met de avonden wilden provincie en gemeenten informatie verstrekken over het proces, de inhoud en de tracés. Tevens was het doel draagvlak te creëren bij de bewoners van de gemeenten. Daarnaast wilde de initiatiefnemers ook horen wat het publiek vond van de voorgestelde oplossingen. 
De bewoners hebben actief input gegeven over de ontwerpen zoals ze zijn weergegeven in de Tracénota/MER. Daarbij zijn in totaal een paar honderd opmerkingen, vragen, gevoelens en adviezen genoteerd. De opmerkingen en vragen zijn vervolgens beantwoord en op de website van provincie en gemeenten geplaatst. Tijdens die avonden waren met name bewoners aanwezig van de straten waar de tracés gesitueerd waren. Dat betekent dat de geluiden die op die avonden gehoord zijn niet representatief waren voor alle bewoners in de betreffende gemeente. 
8.1.1 Katwijk

De meeste weerstand werd ervaren in de Koningin Wilhelminastraat en de Tramstraat. Het belangrijkste bezwaar is dat de straten te smal zijn en men is bang dat dit daardoor bij een traminpassing zal leiden tot onveilige situaties en veel overlast omdat de tram te dicht langs de gevels rijdt. Daarnaast was veel weerstand tegen de situatie op het Bosplein die nu al als onveilig en ongewenst wordt beschouwd. Ook heeft  het alternatief 1 in Katwijk ten noorden van de Rijn met name in de Biltlaan veel discussie opgeleverd die uiteindelijk heeft geleid tot een aanpassing van het tracé van zij- naar middenligging.
8.2.1 Noordwijk

In Noordwijk is een actiegroep opgericht tegen de RijnGouwelijn West: www.geentramdoorNoordwijk.nl.
Met name de veiligheid en de inpassing in de Quarles van Uffordstraat en de van Panhuysstraat baart de bewoners zorgen. Sowieso is het draagvlak langs de rest van het tracé minder groot dan in Katwijk. Er heerst een gevoel dat de RijnGouwelijn niet zal bijdragen aan de zo zeer gewenste kwaliteitsslag door de gemeente. De Noordwijkers zijn wel voorstander om de RijnGouwelijn-West tot aan ESA/Estec aan te leggen en verder Noordwijk met bussen te bedienen. 

8.2. Klankbordgroep RijnGouwelijn-West

Voor de klankbordgroep RijnGouwelijn-West zijn vertegenwoordigers van maatschappelijke organisaties uitgenodigd. De Tracénota/MER is besproken in de klankbordgroep. De leden van de klankbordgroep staan in meerderheid positief tegenover de RijnGouwelijn-West. Volgens de leden moet de RijnGouwelijn-West zoveel mogelijk door bebouwd gebied rijden, waarmee het hoofdalternatief 1BG de voorkeur had.

8.3. Onderzoek KvK en Noord- en Katwijkse ondernemersverenigingen
Eind 2008/2009 heeft de Kamer van Koophandel kantoor te Leiden in samenwerking met de ondernemingsvervenigingen van Katwijk en Noordwijk een onderzoek laten uitvoeren naar de economische effecten van de RGL West in beide plaatsen. Ook is onderzocht in hoeverre een lijn die niet naar de kust gaat in Katwijk en Noordwijk, maar doorgetrokken wordt naar Voorhout en Sassenheim kan bijdragen aan de plaatselijke economie. 
De belangrijkste conclusies van het onderzoek zijn:
· de centrale tracés zowel in Katwijk als in Noordwijk hebben de voorkeur

· doortrekken naar Voorhout/Sassenheim biedt voor Katwijk geen/nauwelijks voordelen, dat is wel het geval voor Noordwijk

· De RGL West kan niet goed functioneren zonder de kust trajectdelen

· Het kusttraject kan ook niet goed door bussen ingevuld worden

· De RGL West (cf huidige voorstel) is belangrijk voor de regio, omdat er meer kansen komen voor onderwijs- en arbeidsmarkt, dat wordt door de doortrekking naar Voorhout versterkt

8.4. Excursies

In 2008  is er voor staten- en raadsleden een excusie georganiseerd om de onderzochte tracés nader te bezien. Tevens is een buitenlandse excursie naar Valenciennes georganiseerd om te ondergaan hoe in een vergelijkbare situatie light rail ingepast kan worden en hoe dat functioneert. Ook hier bleek zoals vrijwel overal elders waar tramsystemen zijn geintroduceerd, dat er aanvankelijk weinig draagvlak was bij bewoners en belangenorganisaties. Na de realisatie sloeg die houding drastisch om, wat er onder meer toe heeft geleid dat de eerste uitbreiding van de lijn met enthousiasme werd begroet en in no time nu uitgevoerd wordt. 

Vooral de laatste excursie heeft wezenlijk bijgedragen aan de juiste beeldvorming over de mogelijkheden van de RGL-West. Ook de Leidse krant heeft met positieve berichtgeving daartoe bijgedragen.
9. INTEGRALE BENADERING HOLLAND RIJNLAND en RUIMTELIJKE KANSEN
9.1. Integrale benadering Holland Rijnland
De RGL West is ook onderdeel van de zogenaamde integrale benadering Holland Rijnland. Andere projecten in deze integrale benadering zijn onder meer de Rijnlandroute en de woningbouwlocatie Nieuw Valkenburg. 
In deze integrale benadering worden infrastructuur, economische ontwikkeling en ruimtelijke ordening nadrukkelijk met elkaar verbonden. Deze benadering is door het rijk opgestart met een verkenning om een beoordeling in het kader van de MIRT aanvraag voor subsidie van deze projecten mogelijk te maken. Daarmee zijn de economische ontwikkeling en vooral de ruimtelijke kansen langs de RGL tracés essentieel geworden om de duurzaamheid van de oplossingen op lange termijn te testen. Dat betekent dan tevens een steeds betere exploitatie van de lijn.
Om de integrale benadering van wonen, werken en recreatie inzichtelijk te maken is een kaart bijgevoegd (figuur 7) waarin de bedrijven zijn opgenomen die voorkomen op de lijst van 50 grootste bedrijven (qua werkgelegenheid). En de woningbouwlocaties naar opgave van de gemeenten die voor 2020 gerealiseerd moeten worden. De kaart laat zien dat het voorkeurstracé een groot aantal van de arbeidsplaatsen met toekomstige woonlocaties verbind.
9.2. Ruimtelijke kansen

Teneinde de ruimtelijke kansen langs de verschillende tracés te beoordelen is een interne notitie opgesteld die heeft onderzocht in hoeverre na 2020 de mogelijkheid aanwezig was om ruimtelijk verder te ontwikkelen. Daartoe zijn een tweetal scenario’s onderzocht namelijk het maximaal verdichten of het geordend verdichten.

Het maximaal verdichten van de extra ruimte levert tussen 3.400 en 10.450 extra woningen op in de nabijheid van de RijnGouwelijn. Ook is 10 ha extra bedrijventerrein mogelijk en zijn er kansen voor extra kantoorlocaties langs de N206 in Katwijk en op het Spacebusinesspark.
Wanneer er geordend wordt verdicht, is er door de woningdichtheden beter af te stemmen op de omgeving een extra verstedelijkingsprogramma mogelijk van circa 4.500 woningen en circa 20 ha bedrijventerrein . Er zijn kansen voor kantoorlocaties, regionale winkelfuncties en schoolvoorzieningen nabij de N206.
Als de alternatieven en varianten bekeken worden op kansrijkheid per alternatief/variant leidt dit tot de volgende overwegingen en conclusies:
· Een uitbuiging door de nieuw te ontwikkelen locatie Valkenburg heeft de voorkeur ten opzichte van het alternatief (1 en 2). Langs de N206 zullen geen woningen gebouwd kunnen worden in verband met milieuzonering. Met een uitbuiging door de locatie, met een halte aan de kop van de landingsbaan worden meer reizigers bereikt. Het alternatief 1 loopt ten opzichte van het alternatief 2 meer door het hart van Katwijk en heeft haltes bij Gemeentehuis en Hoornesplein. Dat is gunstig voor het reizigersaanbod. 
· Alternatief 2 zou Katwijk aan de Rijn beter kunnen bedienen, maar alleen als de barrièrewerking van de N206 vermindert zodat bewoners van beide zijden van de N206 gebruik kunnen maken van de RijnGouwelijn. In de huidige situatie is dat niet het geval. Herstructurering en transformatie van bedrijventerrein ‘t Heen kan alternatief 2 versterken.
· Bij hoofdalternatief 1 heeft het tracé door Zanderij (variant B) de voorkeur ten opzichte van een tracé langs de rand van de duinen. Door Zanderij worden namelijk meer kwadranten van de halte benut. Ten aanzien van het tracé naar de kust van Katwijk heeft het alternatief de voorkeur boven de noordelijke en zuidelijke variant (resp. variant D, C en M).
· In Noordwijk ligt ook voor beide alternatieven de voorkeur bij alternatief 1 (via Offem). De zuidvariant (variant F) ontsluit de villawijk. Voor alternatief 1 heeft de variant langs ESA Estec een lichte voorkeur vanuit het ruimtelijke programma. Voor alternatief 2 lijkt er weinig meerwaarde voor de tracévarianten die langs de N206 blijven lopen en Noordwijk van de oostkant benaderen. Zowel de woningbouwlocaties Boeckhorst als Bronsgeest kunnen goed worden ontsloten met het alternatief (een en twee).

Geconcludeerd kan worden dat vanuit ruimtelijke ordening alternatief 1 de voorkeur heeft boven alternatief 2, met een uitbuiging door de nieuw te ontwikkelen locatie Valkenburg (variant A) en bij Zanderij in Katwijk met variant B. Ook voor het tracé naar de kust heeft zowel in Katwijk als Noordwijk het alternatief (1 en 2) de voorkeur boven de varianten.

Afbeelding 7: Wonen en werken langs de RijnGouweLijn
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10. UITGANGSPUNTEN BIJ DE TRACEKEUZE
In het bestuurlijk overleg RGL West van alle betrokken partijen in 2008 zijn de uitgangspunten vastgesteld voor de beoordeling van de verschillende aspecten. Daarbij is de volgende volgorde aangegeven van belangrijkheid:

1. Vervoerwaarden, kostendekkingsgraad en exploitatie

2. Kosten

3. Milieu

De verantwoording is dat in eerste instantie het doel gediend moet worden waartoe dit project is opgezet, namelijk zoveel mogelijk mensen op een comfortabele manier, zo snel mogelijk en met een zo hoog mogelijke frequentie vervoeren. Per saldo is dat ook het meest kosteneffectief omdat een tracékeuze die uit deze oogpunten het beste is elk jaar geld of kwaliteit oplevert in tegenstelling tot hogere aanlegkosten die maar eenmalig zijn. Toch is voor de aanlegkosten als tweede gekozen omdat de beschikbare gelden meestal taakstellend zijn en over het deel dat door het rijk bijgedragen moet worden pas eind 2009 zekerheid is te verwachten.

Dat milieu op de laatste plaats staat wil niet zeggen dat het het minst belangrijke is. Integendeel, echter milieueffecten zijn voor een deel door mitigerende en compenserende maatregelen te beperken en zijn uit dat oogpunt een flexibeler beoordelingscriterium.
Naast bovenstaande aspecten beschreven in de TN/MER zijn de volgende rapportages van belang voor een eindoordeel:

· MKBA

· Toets van de vervoerders

· Ruimtelijke kansen

De MKBA is essentieel omdat daarmee de kosteneffectiviteit van de verschillende oplossingen wordt beschreven, dat is zeer belangrijk voor de kans van slagen bij de subsidieaanvraag van het rijk. Het rijk eist dan ook dat bij een subsidie -aanvraag een dergelijk rapport geleverd wordt.
De toets van de vervoerders kan gezien worden als een kritische advies opgesteld vanuit veeljarige ervaring met tram en light rail. Hun ervaringsdeskundigheid gezien vanuit het economisch perspectief van de vervoerder valt grotendeels samen met het publiek belang. 
De ruimtelijke kansen langs de verschillende tracés zijn als laatste maar niet als minste van belang om de toekomstwaarde van een tracé te beoordelen en daarmee ook de mogelijke groei van kosteneffectiviteit in de verre toekomst. Hiervoor is een interne notitie opgesteld voor de periode na 2020 (literatuurlijst)
Bovenstaande aspecten en bijbehorende criteria zijn allen rationele argumenten om voor of tegen een bepaald tracé te kiezen. Daarnaast zal ook rekening gehouden moeten worden met draagvlak bij het publiek en maatschappelijke organisaties en bestuurlijk haalbaarheid. Die aspecten zij echter moeilijk meetbaar en kwantificeerbaar en hebben als nadeel dat zij vaak vanuit een beperkt (bv lokaal) belang een rol spelen. Na uitgebreid bilateraal overleg met de gemeenten is besloten één voorkeurstracé voor te leggen 

11. OVERWEGINGEN EN INTEGRALE BEOORDELING
11.1. Alternatieven
Voor de drie alternatieven 1G (door Katwijk), 1BG (door Katwijk maar oostelijk van de Zanderij) en 2G (langs de N206) leiden de criteria vervoerwaarden, kosten en milieu tot dezelfde conclusie. Op grond van die beoordeling kan het beste gekozen worden voor alternatief 1BG. 
De toets van de vervoerbedrijven ondersteunt dit standpunt. De MKBA geeft ook de voorkeur aan dit alternatief en ook uit oogpunt van ruimtelijke kansen is dit alternatief 1BG het meest aantrekkelijk.
Essentie van dit alternatief is dat met de B-variant Katwijk aan de Rijn veel beter bediend wordt en dat alternatief 1 ten opzichte van alternatief 2 een veel groter stuk van Katwijk met name aan de noordoever van de Rijn bedient.

Conclusie: alternatief 1BG is het beste alternatief.
11.2. Varianten

De varianten worden beschreven ten opzichte van  het voorkeursalternatief 1BG en zullen vanaf Leiden t/m Noordwijk per deelgebied beschreven worden.
11.2.1. Deelgebied Valkenburg

K-variant
Hier gaat de keuze tussen een noordelijke variant die aansluit op de bestaande en in BO 1 vastgelegde scope van RGL Oost of een zuidelijke variant K. De belangrijkste verschillen zitten in het milieu en de kosten. Gezien vanuit het perspectief van de RGL West heeft een zuidelijke (K) variant de voorkeur vanwege het ontbreken van een fly-over over de N206. Om die zelfde reden zijn de aanlegkosten lager.
Echter deze aspecten mogen nooit beoordeeld worden zonder de consequenties voor de RGL Oost in beeld te brengen. Dat is gebeurd in het rapport verdiepingsslag N/Z ligging zoals is beschreven onder hoofdstuk 8. 

Dat rapport adviseert tot het aanhouden van de noordelijke ligging omdat

· daarmee het kleinste aantal verkeersconflicten wordt aangegaan,

· de kosten weliswaar iets hoger zijn, maar
· de risico’s van hogere maatschappelijke kosten vanwege het inpassen va de Rijnlandroute erg groot zijn.

Omdat over dit rapport nog geen formele besluitvorming heeft plaatsgehad blijft vooralsnog de keuze voor de noordligging (geen variant K) gehandhaafd.
A-Variant
In een eerder stadium is in het Bestuurlijk Overleg RGL West al gekozen voor een variant (A)  door Valkenburg, zodat daar zoveel mogelijk nieuwe reizigers bediend kunnen worden. Valkenburg is tenslotte een essentiële ruimtelijke ontwikkeling die goed met hoogwaardig openbaarvervoer ontsloten moet worden. De kosten zijn weliswaar iets hoger, maar er kan sprake zijn van een optimale stedelijke en milieu-inpassing als via een integraal ontwerp beide tegelijkertijd ontwikkeld en aangelegd kunnen worden. Ook kan een optimale verdichting rond beide haltes mogelijk gemaakt worden. Er moet wel nadrukkelijk aandacht aan de archeologie geschonken worden in samenhang met de ontwikkeling op nieuw Valkenburg.

Een ander belangrijk aandachtspunt is de planvorming rond de Rijnlandroute.

Het maatschappelijke draagvlak voor deze variant is groot.
11.2.2. Katwijk 

In Katwijk zijn drie varianten op het alternatief 1BG mogelijk namelijk, de D variant op de rechter Rijnoever, de C variant aan de zuidkant van het dorp en de M-variant, die afgeleid is van de C variant.
In het hoofdstuk over vervoerwaarden is aangegeven dat de D-variant niet aantrekkelijk is vanwege lagere vervoerwaardecijfers onder meer door een kannibalisme van het alternatief 1 die toch al door de rechter Rijnsoever gaat. Dan resteren het alternatief 1BG door de Tramstraat en de varianten C en M.

De verschillen tussen deze drie zijn uit oogpunt van vervoerwaarde niet groot met een kleine voorkeur voor de Tramstraat (1G). In kosten is de Tramstraat het voordeligst (€4,- miljoen). Voor milieu scoren ze vergelijkbaar. Ook de MKBA kan op zulke kleine trajectverschillen weinig concrete verschillen zichtbaar maken. Echter de vervoerders hebben een duidelijke voorkeur voor een tracé door de Tramstraat. Zij vinden het onbegrijpelijk dat deze modelmatig slechts weinig beter scoort dan C en M . Ook vinden zij de tram op de boulevard een duidelijke pre voor het recreatieve reizigersaanbod
Op grond van de onderliggende rapportage gaat de voorkeur naar het Tramstraattracé. Echter het draagvlak voor deze routering is klein met name in de raad van Katwijk. Alle fracties in de gemeenteraad hebben bij de diverse besprekingen aangegeven, dat de nadelen en de maatschappelijke weerstand dusdanig groot is dat de route niet bespreekbaar is.

De belangrijkste bezwaren liggen op het gebied van de leefbaarheid (trilling en geluid), beperkte ruimte (vooral in de Wilhelminastraat), de verkeersveiligheid (o.a. oversteekbaarheid), de risico’s ten aanzien de damwandvoorziening hoofdwaterkering, de menging met het bestemmingsverkeer verkeer en de onderlinge beïnvloeding.

Leefbaarheid

Voor geluid en trillingen zijn er (landelijk geldende) voorschriften opgesteld, juist om betrokkenen onder mogelijke invloed van geluid en trillingen te beschermen. Er is geen reden om aan te nemen dat die voorschriften onvoldoende zijn voor de RGL omgeving. Aan deze voorschriften zal uiteraard zo nodig met extra maatregelen voldaan moeten worden. Daarbij kan gedacht worden - voor specifiek gevoelige trajectdelen - aan zogenaamd embedded rail, dat is rail ingebed in een rubberen fundering, waardoor er minder geluid en trillingen zijn.
Over de beeldvorming die is gevormd ten aanzien van de bovenleiding zal in de volgende fase van uitwerking nadrukkelijk aandacht worden besteed. Op dit moment wordt er onderzoek gedaan naar de mogelijkheid van draadloos rijden op kleine trajectdelen.
Veiligheid

Voor veiligheid geldt het stand still beginsel. Dat betekent dat de aanleg van de lijn niet tot verslechtering van de veiligheid mag leiden. Daarentegen zijn er kansen genoeg om de veiligheid te verbeteren. Bv door het aanbrengen van gescheiden rijbanen (middenligging tram), erfontsluitingen via de ventweg en andere herinrichtingsmaatregelen van het (onveilige) straatprofiel. Deze maatregelen zijn al voor een groot deel in het ontwerp verwerkt.
Bij de RGL Oost is in 2005 een onafhankelijke studie uitgevoerd door de TU Delft, waarin geconcludeerd werd dat de RGL is aan te leggen onder handhaving van het stand still uitgangspunt voor de veiligheid. Verder is door de initiatiefnemer(PZH) een integraal veiligheidsplan opgesteld waar de inspectie van V&W mee heeft ingestemd. Als laatste is recent opgesteld een zogenaamd veiligheidsconcept, waarin de rail en verkeersveiligheid optimaal op elkaar afgestemd zullen worden.  Daarin wordt de veiligheid op kruisigen tussen tram en overig verkeer van plaats tot plaats geanalyseerd om tot veilge situaties te komen. Bijvoorbeeld het vervallen van oversteekmogelijkheden, afschermen van de tram met hagen/hekken, beveiliging met waarschuwingssignalen etc.
Risico’s damwandvoorzieningen hoofdwaterkeringen

Bewoners in de buurt van de RGL die een damwand in de hoofdwaterkering op hun grondgebied hebben zijn aansprakelijk voor het schadevrij functioneren van die damwand. Voor verstoring van het functioneren van die damwand als gevolg van de aanleg en exploitatie van de RGL worden zij aansprakelijk gesteld door het Hoogheemraadschap van Rijnland. Er wordt niet verwacht dat als gevolg van de RGL schade zal ontstaan en mocht dat toch zo zijn dan kunnen de bewoners de provincie aansprakelijk stellen. Overigens wordt verwacht dat met de aanleg van de kustversterking in Katwijk de betreffende damwanden geen onderdeel van de hoofdwaterkering meer zijn
Beperkte ruimte (mn Wilhelminastraat), menging met bestemmingsverkeer, boulevard
In de laatste fase van dit proces is door het adviesbureau Royal Haskoning nog gekeken in hoeverre deze inpassings en verkeersproblemen getackeld konden worden. Daartoe zijn verschillende scenario’s ontwikkeld die de volgende hoofdkenmerken gemeen hebben:
· Enkelspoor in het trajectdeel tussen de AH halte en de boulevard schept ruimte

· Herverdeling van verkeerstromen gecombineerd met eenrichtingsverkeer en een knip in het trajectdeel AH halte tot boulevard

· Bereikbaarheid van parkeergarages

· Behoud van laad en losvoorzieningen

· Verkeersluw worden van Tramstraat en Wilhelminastraat

Bovenstaande moet in de volgende fase nader uitgewerkt worden

De inpassing op de boulevard kan het beste integraal uitgewerkt worden met het project kustversterking Katwijk. 
 Conclusie. Per saldo wordt  alternatief 1BG als het beste voorkeurstracé beschouwd door de Tramstraat en over Boulevard. Wel wordt het tracédeel tussen de AH halte en de boulevard uitgevoerd met enkel spoor.
11.2.3. Middengebied

Hier gaat het om de vraag of het tracé het beste langs ESA/Estec en de Van den Berghstichting kan lopen (het alternatief 1) of aan de zuidkant langs de nieuwbouwwijk en het Space businesspark en bedrijventerrein in Noordwijk (variant E). De vervoerwaarden voor alternatief 1 zijn beter dan voor variant E vanwege het beter ontsluiten van woon- en werkgebieden. Variant E is echter € 8,- miljoen goedkoper, iets korter en leidt tot een iets snellere reistijd (ca 1 minuut) naar Noordwijk. Uit oogpunt van milieu scoort het alternatief 1BG beter op het gebied van natuur en water en bodem. De stedenbouwkundige inpassing is echter ter hoogte van de Van den Berghstichting complex, maar mogelijk. 
Het draagvlak voor alternatief 1 is wat minder  omdat bij variant E nauwelijks bestaande bebouwing wordt aangedaan. Bij alternatief 1 moeten privé-gronden aangekocht worden en is er een angst vanuit de Van den Bergstichting voor de veiligheid van haar patiënten/cliënten. Toch wordt gekozen voor het alternatief omdat het ontsluiten van Space expocenter en ESA/Estec als kwalitatief hoogstaand internationaal bedrijf met 1300 werknemers essentieel is. Ook de HOV- ontsluiting van de Van den Bergstichting waar bovendien 500 extra woningen wordt gebouwd wordt van groot belang geacht. Wel zal nadrukkelijk aandacht moeten worden besteed aan de veiligheid van de patiënten van de Van den Berghstichting.
Conclusie is dat het alternatief 1BG door het Middengebied het meest aantrekkelijk is.
11.2.4. Noordwijk

In Noordwijk is naast het alternatief 1BG sprake van een groot aantal varianten:
· De F-variant langs het zuiden

· De P-variant langs de Huis ter Duinstraat

· De N- variant langs de Northgodreef

· De L-variant als lus rond de kern aan Noordwijk aan zee

· Het alternatief 1 eindigend op het Vuurtorenplein (ex G)

Uit oogpunt van vervoerwaarde ontlopen de varianten elkaar maar beperkt. Alleen variant F springt er in negatieve zin uit wat verklaarbaar is door haar erg eenzijdige ontsluiting van Noordwijk. Ondanks de lagere investeringskosten en minder negatieve milieueffecten wordt deze variant vanwege het ontberen van voldoende vervoerwaarde en ontsluiting niet verder meegenomen. Dat geldt feitelijk ook voor de N-variant die naast verminderde vervoerwaarde en eveneens een erg eenzijdige ontsluiting ook een slechtere milieubeoordeling heeft.

Ook de toets van de vervoerders bevestigt dat beide varianten niet interessant zijn en dat de beste route via de Herenweg, Offemweg en de van der Mortelweg rechtstreeks naar de Boulevard lopen. De N-variant scoort ook uit oogpunt van Archeologie, cultuur en landschap en uit oogpunt van bodem en water slechter dan de overige Noordwijkse varianten

De lusvariant (L) heeft als voordeel dat die helemaal enkelsporig ingepast kan worden en qua exploitatie functioneel dubbelsporig is. Toch wordt hij door de vervoerders niet als beste gezien vanwege de hogere kosten en nauwelijks hogere meeropbrengsten.

De P-variant is uit oogpunt van milieu de second best oplossing voor Noordwijk.

Het draagvlak in Noordwijk is voor geen van de tracés bij de bevolking erg groot. Overal geldt een angst voor geluid en trillingen, verkeersonveilige situaties en een vermeende inpassingsonmogelijkheid. De gemeente Noordwijk heeft in haar structuurplan aangegeven een voorkeur te hebben voor een tracé over de hele Northgodreef. Het stuk van de Northgodreef in Noordwijk binnen behoort niet tot de scope van dit project. 

De vraag of het tracé doorgetrokken moet worden van Vuurtorenplein naar het Palaceplein lijkt strijdig met de uitgangspunten van het Noordwijkse structuurplan.  Een tracé over de parallelboulevard valt voor het college van Noordwijk niet te combineren met het downgraden van deze straat.

Voor leefbaarheidsproblemen en veiligheid gelden dezelfde argumenten als voor Katwijk (zie 11.2.2) 

Ook voor Noordwijk is door Royal Haskoning gekeken in hoeverre de verkeers- en parkeerproblematiek, Parkeerplaatsen en enkelspoor mogelijkheden waren voor optimalisering van het centrale tracé. De conclusies van dat onderzoek waren

· enkelspoor leidt niet tot het scheppen van meer ruimte tenzij eenrichtingsverkeer ingevoerd wordt en dat wordt niet overwogen
· op het trajectdeel Van Panhuisstraat, Quarles van Uffordstraat verdwijnen 12 parkeerplaatsen die allen gecompenseerd kunnen worden

· het verkeersluw maken van de Van Panhuysstraat, Quarles van Uffordstraat in lijn met het Noordwijkse structuurplan om het strandverkeer buitenom naar het strand te leiden, schept voldoende ruimte om van de centrale as de bus/tram as te maken, ook geschikt voor hulpdiensten 
· opstelsporen voor eindhalte Palaceplein kunnen verplaatst worden naar het Zilveren Kruis, waar tevens een P&R/transferium kan komen specifiek voor het strandpiekverkeer

Allesoverziend wordt toch het centrale 1BG tracé als beste beoordeeld  Het downgraden van de Parallelboulevard hoeft niet strijdig te zijn met een tram die 4x/uur/richting  passeert en verder alleen twee spoorstaven laat zien. In tegendeel is de herprofilering van de Paralleboulevard noodzakelijk voor de aanleg van de tram een goede aanleiding om de weg te downgraden. Ook wordt het essentieel geacht dat het economisch en toeristisch centrum van Noordwijk nabij het Palaceplein wordt aangedaan, omdat daarmee ook voor de toeristen en congresgangersgasten slechtweervoozieningen (bioscopen, musea) in Leiden bereikbaar worden.
Conclusie: voorkeursalternatief is 1BG ) 
Afbeelding 8: Voorkeurstracé RGL-West
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12. BESLUITVOORSTEL 
Het voorkeurstracé is 1ABG
13. BIJLAGEN
13.1. Busfrequentie

Tabel 7: Huidge bus en toekomstige  tram frequenties per tracédeel
	Tracédelen
	Busfrequenties
Per uur per richting 
	RGL tram-frequentie per uur per richting
	Opmerkingen

	Katwijk
	
	
	

	Alternatief 1 linker Rijnoever
	
	
	

	Zeeweg tot stadhuis
	10
	8
	

	Zeeweg tot Meeuwenlaan
	6
	4
	

	Tramstraat ca
	4
	4
	

	Boulevard zuidelijk gedeelte
	7
	4
	

	
	
	
	

	M-variant
	
	
	

	Zeeweg tot stadhuis 

	10
	8
	

	Zeeweg tot Meeuwenlaan
	6
	4
	

	Meeuwenlaan
	2
	4
	

	Boslaan ca
	4
	4
	

	Boulevard z gedeelte
	4
	7
	

	
	
	
	

	Alternatief 1 rechter Rijnoever
	
	
	

	Stadhuis tot Hoorneslaan
	8
	4
	

	Biltlaanlaan tot Estec
	10
	4
	

	
	
	
	

	Noordwijk aan zee
	
	
	

	Zwarteweg
	6 a 10
	4
	

	Heerenweg
	12
	4
	

	Offemweg
	4
	4
	

	
	
	
	

	G-Variant
	
	
	

	Parallelboulevard
	12
	4
	

	Parallelboulevard tot van de Mortelstraat
	9
	4
	

	
	
	
	

	N-Variant
	
	
	

	Northgodreef
	5
	4
	

	Gooweg
	11
	4
	


13.2. Literatuurlijst
�[1] Reistijd is de tijd die de reiziger onderweg is van deur tot deur. Rijtijd is de tijd dat de reiziger in de RijnGouwelijn zit.


�[2] De varianten A,C,D,E,F+G en G+L worden met alternatief 1 vergeleken; de varianten H en I met alternatief 2.


�[3] 	Zie ook: CPB/KiM (2008), Waarom scoren ov-projecten toch zo slecht in KBA’s
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