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Onderwerp: Verkenning Rijnlandroute, aanvullende vergelijking Voorschotense variant

Advies:
In aanvulling op de advisering van de Stuurgroep over de varianten die mee worden genomen in de planstudie voor de Rijnlandroute (2 a t/m e), besluiten de Stuurgroep Rijnlandroute te adviseren het Korte Vliettracé zoals dat door Voorschoten is ingebracht, mee te nemen in de verdere uitwerking in de planstudie. 

Toelichting:
Proces

Het Dagelijks Bestuur van Holland Rijnland heeft op 12 april haar inzet bepaald betreffende de varianten die meegenomen dienen te worden in de planstudie Rijnlandroute. In dezelfde week zijn de stukken aan het Algemeen Bestuur verzonden zodat op 18 mei de regionale inzet kan worden vastgesteld voor de Stuurgroep Rijnlandroute van 2 juni a.s. In deze stukken is aangegeven dat het DB de door Voorschoten ingebrachte variant nog niet heeft kunnen beoordelen. Dat kwam omdat de informatie zeer recent was verschenen en nog niet bestudeerd kon worden en omdat een aantal zaken die een vergelijking mogelijk maakten met de andere varianten, nog ontbrak. Inmiddels heeft het DB deze variant nader kunnen bestuderen en is zij op 29 april tot de conclusie gekomen dat deze alsnog dient te worden meegenomen in de planstudie. Het AB wordt gevraagd deze conclusie over te nemen en de Stuurgroep te adviseren deze variant mee te nemen naast de tracés Valkenburg-Zuid/verbreding N206 en de A11/N11. 

Inhoudelijk

In de verkenning Rijnlandroute is het Korte Vliettracé meegenomen in de vorm van een geboorde tunnel. De uitkomst van de verkenning is dat deze verkeerskundig matig scoort en een ongunstige prijs/kwaliteitscore kent. Op basis hiervan is het DB van mening dat deze variant niet verder uitgewerkt dient te worden in de planstudie. De gemeente Voorschoten heeft op eigen initiatief een variant ontwikkeld die ook gebruik maakt van de Korte Vliet maar met een andere bouwtechniek (‘in situ’). Op verzoek van het DB heeft de gemeente Voorschoten aanvullende informatie gegeven over de tracé variant van een in situ gebouwde tunnel in de Korte Vliet. 

De aanvullende informatie bestaat uit een globale kostenraming, een tracéverkenning en een beschrijving van de aansluitingen, inclusief de Oostvlietpolder/A4.

Kostenraming

De aangeleverde kostenraming is als volgt opgebouwd.

	Kostenraming
	

	De raming voor een in situ gerealiseerde tunnel van 4000 meter (een en ander conform bijgevoegd dwarsprofiel)  is dan als volgt:
	(bedragen x € 1000, excl. BTW)

	Totaal civiel werk 

(bestaande uit realisering bouwputten, grondwerk en bemaling, funderingsconstructies, betonwerken en overige werkzaamheden (incl. brandwerende bekleding, riolering, asfaltverharding, tegelwerk wanden, pompkelders en vluchtvoorzieningen
))


	216.000

	Tunnelinstallaties compleet 30% van 216.000


 
	65.000

	Totaal bijkomende werken


(dit betreft vooral de werkzaamheden aan de verkeersbruggen en de spoorbrug)







 
	10.000

	Totaal direkte kosten








	291.000

	Indirekte kosten 20%








	58.000

	Subtotaal
	349.000

	Algemene kosten, winst en risico 15%





	52.000

	Subtotaal
	401.000

	Kosten voorbereiding, administratie en toezicht 15%



	60.000

	Subtotaal
	461.000

	Onvoorzien 10%








	46.000

	Totaal budget
(Bandbreedte +/- 20%)

	507.000


Door de opbouw van de kostenraming is het slechts beperkt mogelijk om na te gaan in hoeverre dezelfde kosten zijn meegenomen als in de ramingen van het Korte Vliettracé in een geboorde uitvoering. Echter op basis van de beschrijving in de tekst mag worden aangenomen dat voor de opbouw van de kosten van de realisatie van infrastructuur, de vergelijking gemaakt kan worden. Dit geldt niet voor het gehele tracé. Bij de tracéverkenning en de aansluiting op de A4 in de Oostvlietpolder staat aangegeven dat de aansluitingen op de A4 en A44 niet zijn uitgewerkt en ook niet zijn geraamd, in de hiervoor aangegeven raming wordt uitgegaan van een tunnel van 4000 meter; dit houdt in een traject vanaf het Rijn – Schiekanaal tot aan de A44.
De kosten zullen naar verwachting in ieder geval 55 mln (aansluiting Oostvlietpolder/A4) en mogelijk tot 150 mln (aansluiting A4 en A44 uit de geboorde Korte Vliettunnel) hoger worden.

Tracéverkennigng

Er is een gedetailleerde tracébeschrijving aangeleverd. In hoofdlijnen ziet het tracé er als volgt uit (zoals beschreven in de aangeleverde informatie):

· Aansluiting op Oostvlietpolder nader uit te werken, net als in de Verkenningsstudie aangegeven bij zowel het Korte Vliettracé als bij het tracé door Voorschoten.

· Vervolgens is vanaf het Rijn – Schiekanaal uitgegaan van een ligging in het Korte Vlietkanaal tegen de oostelijke oever aan, zodat de drie verkeersbruggen (Hooghkamerbrug, Hoflandbrug en Waddingerbrug) ieder onder het vaste deel gepasseerd worden.

· Na de Waddingerbrug gaat het tunneltracé naar de zuidwest-oever van de Oude Rijn en gaat daar dan onder het vast deel van de spoorbrug door. De ruimte onder het vast brugdeel is zodanig dat de gehele tunnel hier gerealiseerd kan worden in een droge bouwkuip. Op een nader vast te stellen plaats tussen de spoorbrug en de brug in de Agaathlaan wordt opnieuw overgestoken naar de noordoostelijke oever, zodat ook hier weer onder het vast brugdeel door kan worden gebouwd.

· Ten tijde van de quick-scan is vervolgens het oorspronkelijke tracé uit de Verkenningsstudie gevolgd, uitgaande van een aansluiting op de Haagse Schouwweg, waarbij de toerit van de tunnel – opnieuw aanmerkelijk korter dan bij een geboorde tunnel- net ten oosten van de Haagse Schouwbrug is geprojecteerd tussen de Oude Rijn en het Sportpark Morskwartier. Inmiddels lijkt het meer gewenst om, ongeacht de keuze voor een boortunnel of een in situ gerealiseerde tunnel, het verloop van de Oude Rijn te volgen tot voorbij de A44 en daar door middel van een aansluiting op de N206 het tracé te verbinden met het doorgaande wegennet. In de hiervoor genoemde raming is dit nog niet doorgerekend.

De beschrijving van het tracé, inclusief de toelichting en de aangegeven nog uit te werken lokaties, geeft voldoende aanleiding om vast te stellen dat een dergelijke methode mogelijk is. In de beschrijving wordt slechts beperkt stilgestaan bij de implicaties van de bouw met betrekking tot de te verwachten verkeershinder, zowel over de weg als op het water. Ook de kosten hiervan zijn niet in beeld gebracht.

Aansluitingen

Met betrekking tot het aantal en de lokatie van de aansluitingen wordt uitgegaan van een andere configuratie als bij de geboorde variant.

	Lokatie
	In situ
	Geboord

	Oostvlietpolder
	Niet uitgewerkt en niet geraamd
	In raming wel meegenomen

	Leiden Centrum
	Als halve aansluiting uitgewerkt en doorgerekend
	Als volledige aansluiting uitgewerkt en doorgerekend

	A44
	Een aantal varianten beschreven, maar geen keuze gemaakt en niet geraamd
	In raming als rechtstreekse aansluiting doorgerekend


Als gevolg hiervan is het niet mogelijk om na te gaan in hoeverre het alternatieve tracé verkeerskundig net zo goed of mogelijk nog beter gaat functioneren.  Wanneer de aansluitingsconfiguratie gelijkgetrokken wordt leidt dit onherroepelijk tot een kostenverhoging van het alternatieve tracé.

De conclusie van de gemeente Voorschoten met betrekking tot de aansluiting Leiden-Centrum wordt onderschreven:

De conclusie op dit moment luidt dan ook dat de in situ gerealiseerde tunnel via het Korte Vliettracé goede mogelijkheden biedt voor het realiseren van een aansluiting ten behoeve van verkeer van en naar Leiden-Centrum, maar dat de wijze waarop dit het beste plaats kan vinden op basis van een goede studie naar de gevolgen voor de verkeersstromen, vooral binnen Leiden, en een daarop volgende optimalisatie van het ontwerp nader moet worden vormgegeven.

Dit dient dan ook een belangrijk aandachtspunt te zijn in de planfase en zal één van de bepalende factoren zijn bij de uiteindelijke kansrijkheid van het alternatief.

Conclusie

Het nieuwe alternatief volgt op hoofdlijnen hetzelfde tracé als de geboorde tunnel en is in ieder geval over dezelfde lengte ondergronds. De gunstige milieu- en leefbaarheidsaspecten van de geboorde tunnel kunnen dan ook redelijkerwijs overgenomen worden. Met betrekking tot de verkeersprestatie kan geen uitspraak gedaan worden daar de voorgestelde configuratie niet als zodanig is doorgerekend. Echter gezien het feit dat er een beperking doorgevoerd wordt bij de aansluiting ‘Leiden-Centrum’, zal de werking in ieder geval vooralsnog niet beter worden dan de geboorde variant die als ‘matig/redelijk verkeersoplossend’ is gekwalificeerd.

Op basis van de aangeleverde informatie over de bouwwijze en de ligging kan redelijkerwijs aangenomen worden dat het tracé technisch realiseerbaar is. Daar staat tegenover dat de consequenties van de bouw met betrekking tot inpassing, aanvullende verkeersmaatregelen en hinder (voor verkeer en omwonenden) niet zijn uitgewerkt. Met name het regelmatig ‘oversteken’ van de Vliet zal leiden tot ernstige scheepvaarthinder en het voor langere tijd ‘openen’ van een aantal bruggen, voor de nodige verkeershinder en vertragingen.

Met betrekking tot de kosten wordt opgemerkt dat de raming van de bouwkosten op vergelijkbare wijze lijkt te hebben plaatsgevonden, maar dat niet alle gedeelten van het tracé geraamd zijn. Naar verwachting zullen de uiteindelijke kosten hoger uitvallen.

Alles overwegende is het nieuwe alternatief technisch reëel, milieutechnisch aantrekkelijk en verkeerskundig acceptabel. Echter de kosten blijven hoger dan het redelijke budget voor de Rijnlandroute. Daar staat tegenover dat de project- en beheersrisico’s (veel) kleiner zijn, terwijl de inpassingsmaatregelen en de overlast tijdens de bouw groter zijn dan bij de geboorde variant. 

Op grond van de informatie betreffende de ‘in situ’ variant, in relatie tot het in de Verkenning uitgewerkte geboorde alternatief, heeft het DB op 29 april besloten om aan het AB aan te bevelen de Voorschotense variant wel mee te nemen in de advisering aan de Stuurgroep.

Financiën: Naar schatting zal de uitwerking van een extra variant € 90.000 à € 100.000 extra kosten in de Planstudie. Er wordt vanuit gegaan dat de extra werkzaamheden parallel geschakeld kunnen worden zodat geen tijdverlies zal optreden.
Communicatie:
Voor de perscommunicatie is een persbericht opgesteld. Het DB heeft dit persbericht op 2 mei verspreid en heeft afgesproken om verdere mediastilte in acht te nemen totdat het AB op 18 mei een definitief besluit heeft genomen over de advisering aan de Stuurgroep. 
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