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ProRail

Management samenvatting

Deze hoofdlijnennotitie laat kort de beschouwende opties en afwegingen de revue passeren
die een rol hebben gespeeld bij het bepalen van de voorkeuren. De notitie gaat met name in de
vraag of de voorkeursoplossing geen belangrijke nadelige milieueffecten en
leefbaarheidproblemen zal opleveren.

ProRail kiest voor een spoorontwerp met oostelijke ontvlechting als
voorkeursalternatief om nu uit te werken in het (On  twerp-)Tracébesluit voor de
spooruitbreiding op de Zuidtak. In verkennende stud ies zijn de twee reéle
ontvlechtingsmogelijkheden - een oostelijke en een westelijke - met elkaar vergeleken
op toekomstwaarde, flexibiliteit, inpassing, kosten en consequenties voor de
perronconfiguratie in station Zuid dok. Uit de verk enning komt een voorkeur voor de
oostelijke ontvlechting naar voren, passend op het eindbeeld van de ontwikkelingen.

In het verlengde van de keuze voor ontvlechting zij  n ook de opties voor de benodigde
keersporen beoordeeld. Een HSL keersporencomplex aa  n de zuidzijde langs de
bestaande spoorzone en een westelijk van de Schinke | gelegen keerspoor voor reguliere
treinen bieden voor Prorail de meest toekomstvaste oplossing met de gewenste
functionaliteit.

Deze hoofdlijnennotitie laat zien dat de keuze voor de oostelijke ontvlechting met de
bijbehorende voorkeursopties voor de locaties van k eersporen wat betreft effecten op
leefomgeving, milieu, natuur en landschap robuust e n houdbaar is. De milieueffecten
zZijn beperkt en de verschillen tussen oost en west en tussen de opties voor keersporen
zZijn gering en niet onderscheidend. Er zijn geen be  schermde waarden of ruimtelijke
claims in het geding die het voorkeursalternatief o nmogelijk zouden maken of tot een
andere keuze zouden leiden.

Gezien de urgentie op het project bestaat de behoefte bij het Ministerie van VenW om op zo
kort mogelijke termijn het Ontwerp-Tracébesluit in procedure te kunnen brengen. Dat is nodig
om eind 2009 het Tracébesluit voor dit traject te kunnen vaststellen. Bottleneck is de
ontwerpinspanning en het is daarom essentieel het ontwerpproces efficiént en doelgericht te
laten verlopen. Vanwege de beperkte doorlooptijd, is het nodig om snel maar verantwoord voor
te sorteren op één voorkeursalternatief dat vervolgens tot op het juiste detailniveau in de OTB-
fase kan worden ontworpen en uitgewerkt.

De aanleiding om de spoorproblematiek met voorrang op te pakken ligt in de toenemende druk
op de bereikbaarheid van de stedelijke agglomeraties in de Randstad. Uitbreiding van
capaciteit is een gedeelde opgave voor alle bestuurslagen met gecoérdineerde inzet over de
modaliteiten van particulier transport en openbaar vervoer. Voor de mobiliteit in de
Noordvleugel van de Randstad is de corridor Schiphol — Amsterdam — Almere — Lelystad
(SAAL) van essentieel belang, niet in de laatste plaats vanwege de forse groeidoelstelling van
Almere tot 2030 en de realisatie van de Hanzelijn. Naast uitbreidingen van de rijkswegen
(project A6/A9, verbredingen A1/A10) en van de onderliggende infrastructuur staat de
capaciteitsuitbreiding op het spoor op het programma.

ProRail bereidt de capaciteitsvergroting van het spoor tussen Schiphol en Lelystad voor in een
aantal deelprojecten. Voor het gedeelte langs de Zuidtak van Amsterdam is op korte termijn
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een spooruitbreiding voorzien tussen Riekerpolder aansluiting en station Duivendrecht. Om het
groeiende aantal treinen op het traject vanaf de Schipholtunnel af te handelen is viersporigheid
op dit traject en een lay-out wijziging van het knooppunt Riekerpolder een voorwaarde.

De besluitvorming over het project volgt de verkorte Tracéwet procedure en moet uitmonden in
een onherroepelijk TB dat de ruimtelijk-planologische en juridische titel biedt voor realisatie van
de spooruitbreiding. Een m.e.r.-procedure is voor dit project overigens niet aan de orde.

Voor een efficiénte en spoedige besluitvorming moeten stappen in het proces worden gezet die
leiden tot een trechtering naar één gedragen voorkeursalternatief in het (Ontwerp-
Tracébesluit). De ontwerpkeuzes binnen de functionele eisen bepalen de lay-out van de
spoorbundel en dienen voor te sorteren op het ontwerp van het project Zuidas-dok, waarbij in
de toekomst het spoor ter plaatse van station Amsterdam Zuid ondergronds komt te liggen.

Centraal in het keuzeproces in deze Hoofdlijnennotitie is de vraag waar de noodzakelijke
ontvlechting van de sporen, ofwel het ongelijkvloers en conflictvrij laten kruisen van kerende
snelle treinen met andere treinstromen zal plaatsvinden. Of aan de westzijde 6f aan de
oostzijde van station Amsterdam Zuid. Daarnaast gaat het om de locatie en uitvoering van de
later te realiseren HSL keersporen ten oosten van Amsterdam Zuid en de reservering voor €én
direct en één later te realiseren keerspoor voor reguliere treinen ten westen van het station.

Voor het project zijn in het voortraject verkennende studies uitgevoerd waarbij diverse
alternatieven en varianten zijn afgewogen. De verkenningen hebben geleid tot een
keuzebepaling van ProRail waarbij de volgende voorkeuren zijn uitgesproken:
Voorkeursalternatief oostelijke ontvlechting uitwerken in het (O)TB;
Locatie complex oostelijke HSL-keersporen bij voorkeur zuidelijk van de bestaande
spoorbundel;
Voorkeur ligging reguliere westelijke keersporen ten westen van de Schinkel.

De hoofdlijnennotitie gaat verder in op de overwegingen die ten grondslag liggen aan deze
keuzes. En met name op de vraag of deze voorkeuren in het licht van effecten op milieu en
omgeving houdbaar zijn. Het oordeel is gebaseerd op expert judgment en bureauonderzoek.
Deze informatie zal waar nodig worden verdiept en aangevuld voor het ontwerpbesluit en zal
worden gebruikt voor onderbouwing en toelichting van het voorkeursalternatief in het (O)TB dat
uiteindelijk ter visie wordt gelegd.

De spooruitbreiding op het Zuidtak traject ligt overwegend binnen de bestaande infrabundel en
is vanwege de ligging, ingeklemd tussen de rijpanen van de A4 en de A10, relatief gunstig voor
impact op de omgeving en het milieu. Er is eigenlijk alleen sprake van mogelijk extra
ruimtebeslag buiten de huidige spoorzone in het tracégedeelte oostelijk van de A2.

Gedetailleerd onderzoek van milieueffecten, leefomgeving en ruimtelijke implicaties van de
oostelijke ontvlechting en de varianten daarbinnen wordt in de OTB-fase uitgevoerd. De
consequenties en te nemen (milieu-)maatregelen worden in het ontwerpbesluit verwerkt en
toegelicht.
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De totale geluidsbelasting van uitvoering van de spoorverdubbeling en het gebruik van het
spoor laat naar verwachting geen significante verschillen zien tussen oostelijke en westelijke
ontvlechting en voor de reservering voor de westelijke keersporen. Er zijn weinig
geluidgevoelige bestemmingen langs het spoor en over het algemeen liggen ze op grotere
afstand. De verwachte toename van geluidsbelasting zal op voorhand dus niet leiden tot
belemmeringen voor de verwezenlijking van de elementen in het voorkeursalternatief.

De keuze van de precieze locatie van de westelijke en de oostelijke keersporen kan wel enige
invloed hebben op de geluidsbelasting in de omgeving. Uitgaande van de keuze voor een
oostelijke ontvlechting is er keuzevrijheid voor de locatie van de oostelijke keersporen aan de
noordkant, aan de zuidkant of in het midden van de doorgaande sporen. De opties binnen de
locatie-varianten worden in de OTB-fase nader onderzocht. Dat geldt ook voor op te nemen
mitigerende voorzieningen en inpassingsmaatregelen.

Aangezien de uitbreiding van het spoor vooral plaats vindt binnen de bestaande spoorzone is
van fysieke aantasting van natuur en landschap nauwelijks of geen sprake. De indirecte
effecten van verstoring door extra geluid of aantasting van landschappelijk kwaliteit door
bijvoorbeeld kunstwerken of geluidwerende voorzieningen kan wel aan de orde zijn. Volgens
het oordeel van deskundigen levert dit echter geen belemmeringen op voor of
onderscheidende argumenten ten nadele van de voorkeur voor oostelijke ontvlechting. Dit
heeft ook te maken met het feit dat de spoorzone in een sterk verstedelijkt gebied ligt en alleen
in beperkte mate ecologische verbindingszones of groengebieden kruist.

Voor bodem en water geldt dat het benodigde grondverzet met de bijbehorende
transportbewegingen impact kan hebben op de leefomgeving en het milieu. De kwaliteit van
bodem en water zou door bouwactiviteiten en het uitbreiden van het spoor kunnen worden
beinvioed. Te zijner tijd zullen vergunningvoorwaarden bij realisatie, mogelijke effecten tot een
aanvaardbaar minimum terug kunnen brengen. Op voorhand is hier geen voorkeur voor een
oostelijke of westelijke ontvlechting te duiden.

De kwaliteit van de leefomgeving zal door aanleg van extra spoor in het al sterk door
infrastructuur bepaalde gebied niet verbeteren maar ook niet wezenlijk verslechteren. De
directe omgeving bestaat overwegend uit andere infrastructuur, kantorenlocaties, volkstuinen,
stedelijke groenzones en bedrijventerreinen. Er staan weinig woningen of andere gevoelige
bestemmingen binnen het inviloedsgebied. De verdichting van de spoorzone met de
bijbehorende uitbreiding van kunstwerken zal de sociale veiligheid bij het passeren onder een
langere reeks viaducten met kruisende infrastructuur wel verslechteren. Overigens geldt dit
nadeel voor alle oplossingen voor ontvlechting oost of west. Concluderend zijn er op grond van
milieu en leefomgeving geen belemmeringen om alle elementen van het voorkeursalternatief
verder uit te gaan werken tot een Ontwerp-Tracébesluit.
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2.1

2.2

2.3

ProRail

Introductie

Waarom een hoofdlijnennotitie?

Op basis van voorstudies heeft Prorail een voorkeursoplossing bepaald voor uitwerking in het
OTB. Oplossingen die niet kunnen voldoen aan de gewenste functionaliteit, die te kostbaar zijn
of moeilijk maakbaar, zijn afgevallen. Deze hoofdlijnennotitie laat kort de beschouwde opties
en de afwegingen de revue passeren die een rol hebben gespeeld bij het bepalen van de
voorkeuren. De notitie gaat met name ook in op de vraag of de voorkeursoplossing geen
belangrijke nadelige milieueffecten of leefbaarheidproblemen zal opleveren. Met andere
woorden of de voorkeuroplossing ook voor die aspecten houdbaar en robuust is

Verder is van belang dat het voorkeursalternatief in het vervolgtraject kan rekenen op
voldoende draagvlak in de projectomgeving. Als verantwoordelijke publieke organisaties
dienen ProRail en het Bevoegd Gezag wel duidelijk te maken aan betrokken partijen en de
maatschappelijke omgeving hoe de voorselectie is verlopen en welke argumenten hebben
gespeeld om te komen tot het voorkeursontwerp in het OTB. De minister van Verkeer en
Waterstaat neemt een besluit over het voorgelegde OTB.

Voor wie bedoeld?

De hoofdlijnennotitie is bedoeld voor de interne besluitvorming over het voorkeursalternatief
binnen de projectorganisatie van OV SAAL maar ook ter informatie en verantwoording naar de
maatschappelijke partijen. Het betreft bijvoorbeeld de Stadsregio, de Gemeenten en de
Stadsdelen (voor overzicht belangen zie Bijlage 3.). De notitie zal geen openbaar inspraak
traject doorlopen, maar zal op aanvraag wel digitaal beschikbaar zijn voor geinteresseerden en
omwonenden.

De besluitvorming en de rol van deze notitie

De besluitvorming over projecten op de nationale hoofdinfrastructuur verlopen veelal volgens
de Tracéwet. ProRail is initiatiefnemer voor railprojecten en bereidt in opdracht van het
Ministerie van Verkeer en Waterstaat de besluitvorming voor. Dat proces loopt vanaf de
verkenning tot en met voorbereiden en opstellen van het (Ontwerp-)Tracébesluit. Het Ministerie
van Verkeer en Waterstaat bepaalt de keuze en verzorgt als bevoegd gezag de openbare
procedure. Dat begint bij ter inzage legging en inspraak van het ontwerpbesluit en eindigt met
eventuele beroepsprocedures. Het Tracébesluit wordt uiteindelijk vastgesteld door de Minister
van Verkeer en Waterstaat in overeenstemming met de Minister van VROM.

Voor de spooruitbreiding op de bestaande verbinding langs de Zuidtak is de zogenaamde
verkorte Tracéwetprocedure van toepassing. De voorgenomen activiteit met spoorverdubbeling
in deze aard en omvang voldoet niet aan de criteria zoals opgenomen in lijst C of lijst D van het
Besluit Milieueffectrapportage. Het project is daarom niet m.e.r.-plichtig of m.e.r.-
beoordelingspichtig en het doorlopen van een m.e.r.-procedure is daarmee voor dit traject niet
aan de orde.
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De insteek van de hoofdlijnennotitie is om gelegitimeerd en verantwoord voor te kunnen
sorteren op de voorkeursoplossing. In het bijzonder door er voldoende zeker van te zijn dat de
functioneel en operationeel geprefereerde oplossing geen wezenlijke belemmeringen voor
acceptatie kent vanuit milieu, natuur en leefomgeving.

De notitie ‘Eindbeeld treininfrastructuur Zuidas/SAAL, H.D. van Gelderen, 8 juli 2008’ is op te
vragen bij ProRail (jose.simons@prorail.nl) . De notitie bevat de spoortechnische argumenten
en operationele overwegingen die hebben geleid tot het voorkeursalternatief met oostelijke
ontvlechting en bijbehorende voorkeursopties voor keersporen.
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3.1

ProRail

Het project

Bereikbaarheid op corridor niveau

De bereikbaarheid van de stedelijke agglomeraties in de Randstad staat onder druk. Zoeken
naar oplossingen voor de problemen is een gedeelde opgave voor alle bestuurslagen met
gecodrdineerde inzet van de beschikbare modaliteiten van particulier transport en openbaar
vervoer.

Studie heeft uitgewezen dat de reeds opgetreden sterke en doorzettende vervoersgroei tussen
Amsterdam en Almere in combinatie met de opening van de Hanzelijn in 2013 leidt tot een
capaciteitsknelpunt in de SAAL-corridor.

Met de geplande bouw van 60.000 woningen in de periode 2010-2030 in Almere zal het
capaciteitsknelpunt in de corridor verder toenemen. Gefaseerd zullen daarom uitbreidingen
aan de bestaande spoorbaan moeten plaatsvinden. Aan de orde is nu een eerste fase die op
korte termijn moet leiden tot een aanpassing van de spoorcapaciteit die knelpunten in de
huidige treindienst oplost en ruimte creéert voor de komende jaren voor de verwachte
vervoersgroei.

Er is inmiddels voor de eerste fase tot 2013 *een pakket maatregelen uitgewerkt, dat nodig is
om de capaciteit in de SAAL-corridor te vergroten. Doel hiervan is de treindienst in deze

! De gewenste opleverdatum is 2013, maar de werkelijke opleverdatum zal later zijn, mogelijk
2014. Er loopt thans een studie naar de mogelijkheden om de planning van het project te
versnellen.
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3.2
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corridor uit te breiden en de kwaliteit van de treindienst in termen van reistijd en
betrouwbaarheid te verbeteren.

Tussen het Zuidasproject en de corridorstudies OV Schiphol — Amsterdam — Almere — Lelystad
(OV SAAL) bestaat een grote samenhang. De Zuidtak is maar een stukje in een corridor van
(inter)nationaal belang, maar als daar niet de optimale keuzes worden gemaakt, schept dat
problemen in het gehele netwerk.

ProRrail bereidt momenteel de capaciteitsvergroting van het spoor tussen Schiphol en Lelystad
voor in een aantal deelprojecten. De maatregelen die voor de Zuidas van Amsterdam zijn
voorzien, betreffen het 4-sporig maken van de spoorlijn tussen Riekerpolder en de Utrechtboog
bij Duivendrecht inclusief de aanpassing van aansluitingen op de aanliggende spoorlijnen.

Huidige situatie Zuidtak Amsterdam

StatiorZuid

0 Amstel

Aansluiting -«

Uitwerking spooruitbreiding en functionaliteit

Ter onderbouwing van de wijziging van de treininfrastructuur in de Zuidas, is onderzocht welke
lay-out optimaal ruimte biedt aan de diverse scenario’s voor de treindiensten in relatie tot
technische, ruimtelijke, financiéle en bestuurlijke consequenties tussen nu en 2030.

Voor het ontwerp moeten keuzen worden gemaakt die te maken hebben met ontwikkelingen
die waarschijnlijk in de toekomst gaan plaatsvinden. Deze ontwikkelingen moeten mogelijk
blijven, de ombouw naar de toekomstige situatie dient gemakkelijk plaats te kunnen vinden en
kapitaalvernietiging dient zoveel mogelijk te worden voorkomen. Met een toekomstvaste
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sporenuitbreiding kunnen de snelle HSL treinen” in de toekomst eindigen en terug rijden na het
bedienen van het station Amsterdam Zuid. Deze sneltreinen moeten met zo min mogelijk
conflicten worden ontvlecht van de overige treinen.

Voor de Zuidas betekent dit dat het eindbeeld voor 2030 4-6-4-4 optimaal is. Dit betekent een
4-sporige Zuidtak® met een 6-sporig station Amsterdam Zuid. Al in februari 2005 is in een
besluitvormend memorandum Zuidas* hierover een standpunt bepaald.

In deze hoofdlijnennotitie Zuidtak wordt een drietal keuzemogelijkheden afgewogen, namelijk:
een keuze voor een westelijke of oostelijke ontvlechting op de Zuidas;

de ligging van de westelijke keersporen ten westen of ten oosten van de Schinkel,

(bij keuze voor de oostelijke ontvlechting) de ligging van het HSL keersporencomplex.

Deze keuzes bepalen de lay-out van het spoornetwerk tussen Riekerpolder en Gaasperdam en
hebben grote invioed op het ontwerp voor het project Zuidas.

1. Keuze voor een westelijke of oostelijke ontvlech  ting

Het gebruik van de viersporige Zuidas wordt bepaald door de lay-out van de infrastructuur in
Hoofddorp. Aangezien de Schipholtunnel de grote bottleneck in dit gebied is, dienen
gelijkvloerse conflicten zoveel mogelijk voorkomen te worden. Daarom bepaalt de lay-out van
Hoofddorp, dat de HSL-treinen en de treinen van en naar Leiden op de buitensporen van de
viersporigheid Hoofddorp — Schiphol — Zuidtak moeten rijden, en de treinen van en naar
Hoofddorp opstelterrein op de binnensporen.

Gebleken is dat er twee principieel verschillende sporenlay-outs mogelijk zijn. Deze zijn
genoemd de westelijke en de oostelijke ontvlechting. Het doel is om in de eindsituatie een zo
groot mogelijk aantal treinen door het systeem te laten stromen. Dat wordt 0.a. bereikt door
treinstromen te ontvlechten door ze ongelijkvloers te laten kruisen.

Een gegeven is dat de hoge snelheidstreinen afkomstig van HSL-Zuid aan de buitenkant
rijden, want zo takken ze in bij Hoofddorp. In de eindsituatie moeten de hoge snelheidstreinen
aan de oostzijde van station Zuid omkeren. Daar is een aantal zogenoemde ‘keersporen’ voor
nodig.

Het ontvlechten vindt plaats tussen de snelle treinen, waaronder de hoge snelheidtreinen (in
schema hierna aangegeven met blauwe lijnen) en stoptreinen (aangegeven met rode lijnen).

2 Onder HSL treinen worden verstaan de internationale hoge snelheidstreinen en de binnenlandse
shuttletreinen, die op de HSL Zuid gaan rijden

% Eerst was uitgegaan van een 2-sporige Zuidtak (2-4-2-2), met een na oplevering van het Dok 4-sporige
Zuidas tot de oostelijke keersporen (2-4-2-2). Inmiddels is vastgesteld dat de Zuidtak v66r 2013 van de
Riekerpolder tot de Utrechtboog geheel 4-sporig moet worden om de verkeersgroei op te kunnen vangen.
* Het uitgangspunt was destijds 2-6-4-4 met uitbouw tot 4-6-4-4.
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Bij de westelijke ontvlechting vindt dat plaats westelijk van de Schinkel door middel van een
zogenaamde dubbele switch. De snelle treinen bevinden zich aan de binnenkant en de
keersporen voor de hoge snelheidstreinen zijn gelegen tussen de twee binnenste sporen.

Bij de oostelijke ontvlechting bevinden de snelle treinen zich aan de buitenzijde. De keersporen
liggen aan de buitenzijde en dienen aan één zijde bereikt te worden door middel van een fly-
over. Overigens is er ook een variant mogelijk met een ligging tussen de middensporen,
waarbij twee fly-overs noodzakelijk zijn.

De wijze van ontvlechting en daarmee de positionering van de snelle treinen en stoptreinen
heeft consequenties voor de afwikkeling van de treindienst, de configuratie van de perrons in
het nieuwe station Zuid dok, de lay-out van station RAI, de locatie van viaducten, flexibiliteit in
de toekomst, inpassing, de kosten en de maakbaarheid. De wijze van ontvlechting werkt door
tot voorbij station Diemen Zuid. Er is globaal gekeken naar een situatie met zes sporen
oostelijk van Duivendrecht (vier hoofdsporen en twee goederensporen). De aantasting van de
openbare ruimte ter plaatse van station Diemen Zuid zal in dat geval bij de oostelijke
ontvlechting ca. 6m geringer zijn dan bij de westelijke ontvlechting. Zie het volgende plaatje.
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Aantasting in eindbeeld
Oosteliike ontvlechtina

Aantasting in eindbeeld
Westeliike ontvlechtina

2. De ligging van de westelijke keersporen ten west  en of ten oosten van de Schinkel

Op de Zuidas dient over een korte afstand veel functionaliteit geboden te worden. Voor de
westelijke keersporen zijn er twee opties:

a. een ligging ten oosten van de Schinkel; of

b. een ligging ten westen van de Schinkel.
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Ad a. Ligging ten oosten van de Schinkel

In deze variant liggen de keersporen tussen de Schinkel en de Amstelveenseweg. Dit heeft de

volgende consequenties:
Westelijk van station Zuid is een wisselcomplex nodig. Het complex moet tussen de
Amstelveenseweg en station Amsterdam Zuid worden geplaatst. Dit betekent dat het
complex in de doksituatie in de helling en deels in de tunnelbak komen te liggen. Dit is
ongewenst in verband met onderhoud
Het heeft de voorkeur om het wisselcomplex zodanig vorm te geven dat de viersporige
situatie gemakkelijk kan worden omgebouwd naar de zessporige. Door de ligging in de
tunnelinrit is het wisselcomplex in de viersporige situatie in dat geval minder functioneel
voor de treindienstprocessen.
De afstand tussen de westelijke zijde van de perrons van station Amsterdam Zuid en het
westelijke einde van het keerspoor bedraagt circa 1400 meter. De bijbehorende rijtijd is
ongeveer 2 minuten.

Ad b. Ligging ten westen van de Schinkel

In deze variant liggen de keersporen circa 700 meter ten westen van de Schinkel. Dit heeft de

volgende consequenties:
De wisseloverlopen kunnen allemaal tussen de Schinkel en de Amstelveenseweg worden
geplaatst. Dit betekent dat de wissels in de dijksituatie en de doksituatie (zowel viersporig
als zessporig) zonder verlies van functionaliteit op dezelfde plaats kunnen komen te liggen.
Dit betekent maximale toekomstvastheid. Bovendien is de bijsturingsmogelijkheid in de
westelijke variant direct beschikbaar, onafhankelijk van de voortgang in het Zuidas project.
De afstand tussen de westelijke zijde van de perrons van station Amsterdam Zuid en het
westelijke einde van het keerspoor bedraagt circa 2600 meter. De bijbehorende rijtijd is
ongeveer 3 minuten. De langere rijtijd levert een beperkt operationeel nadeel voor deze
variant.

3. (Bij keuze voor de oostelijke ontvlechting) de |  igging van het toekomstige HSL
keersporencomplex.

Voor de ligging van de vijf oostelijke keersporen zijn er drie varianten, in geval van de
oostelijke ontvlechting (zie paragraaf 1):

a. een ligging ten noorden van de vier hoofdsporen

b. een ligging in het midden tussen de vier hoofdsporen

c. een ligging ten zuiden van de vier hoofdsporen.
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Ad a. Ligging ten noorden van de vier hoofdsporen

Oostelijke ontvlechting, keersporen aan noordzijde:

AA

Functioneel kan aan alle eisen voldaan worden. Het enige minpunt van deze variant kan zijn
dat het niet mogelijk is om zonder de tegenrichting te kruisen vanaf de keersporen in de
richting Duivendrecht te rijden, om een verbinding met de Watergraafsmeer mogelijk te maken.
Daar vindt een deel van het onderhoud® van de hogesnelheidstreinen plaats.

Ad b. Ligging in het midden tussen de vier hoofdspo ren

Oostelijke ontvlechting, middenligging:

Oost / “dRO” + 5e keerspoor Ut

® Het onderhoud op de keersporen betreft 0.a. het inwendig schoonmaken van de trein. Het
nachtelijke stallen, het meer ingrijpende onderhoud en de buitenreiniging zullen plaatsvinden
op emplacement watergraafsmeer
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Functioneel kan aan alle eisen voldaan worden. In deze variant is het bovendien mogelijk om
zonder de tegenrichting te kruisen van en naar de richting Duivendrecht te rijden, waardoor
treinen vanaf de keersporen rechtstreeks naar Watergraafsmeer kunnen rijden en v.v. De keus
voor deze oplossing betekent wel dat al in het ontwerp van de situatie in 2013 rekening
gehouden dient te zijn met keersporen die er wellicht pas in 2030 komen, maar misschien ook
wel helemaal nooit.

Ad c. Ligging ten zuiden van de vier hoofdsporen

Oostelijke ontvlechting, keersporen aan zuidzijde:

Oost / geoptimaliseerd

Wp

Ut
Wp
? Wp
/ Ut

—
\ \
_/ uwp
> .
a
a
i

Functioneel kan aan alle eisen voldaan worden. Het enige minpunt van deze variant kan zijn
dat het niet mogelijk is om zonder de tegenrichting te kruisen vanuit de richting Duivendrecht
naar de keersporen te rijden, om een verbinding met Watergraafsmeer mogelijk te maken.
Daar vindt een deel van het onderhoud van de hogesnelheidstreinen plaats.

Naar het voorkeursalternatief

In voorgaande paragraaf is aangegeven welke keuzemogelijkheden er zijn. Hieronder staat
samengevat welke keuzemogelijkheden de voorkeur verdienen en waarom.

Voorkeur oostelijke ontvlechting op de Zuidtak
Uit een afweging van criteria zoals de afwikkeling van de treindienst, de configuratie van de
perrons in het nieuwe station Zuid dok, de lay-out van station RAI, de locatie van viaducten,
flexibiliteit in de toekomst, inpassing en kosten, is de oostelijke ontvlechting als
voorkeursvariant naar voren gekomen. De belangrijkste overwegingen voor deze keuze, zoals
vastgelegd in de notitie ‘Eindbeeld treininfrastructuur Zuidas/SAAL, H.D. van Gelderen, 8 juli
2008’ zijn als volgt:
- Bij de westelijke ontvlechting moeten kerende treinen westelijk van station Zuid andere

treinstromen gelijkvloers kruisen en dat is slecht voor de capaciteit

Bij de westelijke ontvlechting moet de dubbele switch (zie par. 3.2) meteen gebouwd

worden en moet de ruimte voor de HSL-keersporen midden tussen de sporen worden
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vrijgehouden. Bij de oostelijke ontvlechting is de switch niet nodig en kunnen de
keersporen worden toegevoegd zodra en in de mate waarin ze nodig zijn

De oostelijke ontvlechting vraagt op station Zuid in het dok om een perronconfiguratie
met drie eilandperrons. De westelijke ontvlechting leidt tot twee eilandperrons en twee
Zijperrons ®Dat vraagt om meer breedte in het middengebied (ca. 2,8 meter), maar
minder breedte op de uiteinden van de perrons, zie figuur.

——e—r — —
i
= ] [ =]
= | — =
|
[ = — — —

o 2

Dat heeft consequenties voor de maatvoering van het vastgoed naast het dok en er is
een tot dusver onbekend risico op kostenclaims.

De westelijke ontvlechting vraagt in het eindbeeld met zes sporen oostelijk van
Duivendrecht 6 meter extra ruimte ter plaatse van station Diemen Zuid (vergeleken
met de oostelijke ontvlechting).

De oostelijke ontvlechting heeft ook nadelen, de belangrijkste zijn:
De kosten zijn hoger, ook wanneer ze contant worden gemaakt. Het kostenverschil
bedraagt orde van grootte 20 miljoen Euro , Bijlage 2 geeft een overzicht van de
kosten in tabelvorm.
Bij zessporigheid in 2030 dient het metrostation RAI te worden opgeschoven om plaats
te maken voor het zesde spoor

Het advies van ProRail is dat de voordelen van de oostelijke ontvlechting de meerkosten
rechtvaardigen

Ligging van de westelijke keersporen bij voorkeur t en westen van de Schinkel

De westelijke ligging van de westelijke keersporen heeft de voorkeur, aangezien een maximale
toekomstvastheid/flexibiliteit voor de wisselverbindingen wordt bereikt. Een iets grotere afstand
tot station Amsterdam Zuid lijkt hiervoor een kleine prijs.

Voorkeursligging HSL keersporencomplex ten zuiden v an de vier hoofdsporen (bij
keuze voor de oostelijke ontvlechting)

De middenligging is niet aantrekkelijk vanwege de hoge kosten (ca. 40 mio Euro meer dan de
zuidelijke ligging). Deze oplossing heeft verder als groot nadeel dat al in het ontwerp van de
situatie voor 2013 rekening gehouden dient te zijn met keersporen die er wellicht pas in 2030
komen, maar misschien ook wel helemaal nooit. Het voordeel van direct vanaf de keersporen
kunnen doorrijden naar Watergraafsmeer weegt daar niet tegen deze nadelen op. Blijft over de
keuzemogelijkheid tussen een noordelijke of zuidelijke ligging. Hoewel ze functioneel min of

® Voor de spoortechnische achtergronden zie de notitie Eindbeeld
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meer gelijkwaardig zijn heeft ProRail een voorkeur voor de zuidelijke oplossing. Dat heeft
vooral te maken met het feit dat een noordelijke ligging strijdig is met locale ruimtelijke
ontwikkelingen, interfereert met de geluidszonering van bedrijventerrein Amstel Il (zie par. 4.1)

en op minder draagvlak in de omgeving kan rekenen.
De verdere afweging voor de definitieve ligging en ontwerp van het keersporencomplex wordt

in de OTB-fase nader uitgewerkt.
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Gevolgen voor de omgeving

De mogelijke effecten voor milieu en omgeving zijn voor de hoofdlijnennotitie beoordeeld op
basis van expert judgment. Meer gedetailleerd onderzoek van milieueffecten, leefomgeving en
ruimtelijke consequenties van de oostelijke ontvlechting en de varianten daarbinnen wordt in
de Ontwerptracébesluit (OTB)-fase uitgevoerd. De resultaten en consequenties voor het
ontwerp worden in het ontwerpbesluit verwerkt en toegelicht. Een m.e.r.-procedure is voor dit
project niet aan de orde.

Ruimtebeslag en spoorontwerp

De ontwerpopgave voor de spooruitbreiding is de groei in treinverkeer zo duurzaam,
kosteneffectief en maatschappelijk acceptabel mogelijk op te vangen in de schaarse en
gevoelige ruimte. Door het extra spoor zoveel mogelijk binnen de bestaande bundel te
realiseren wordt de toename van het ruimtebeslag geminimaliseerd.

Dat lukt omdat de nieuwe rails en kunstwerken voor een groot gedeelte binnen de rijpbanen van
de snelwegen ingepast kunnen worden.

A2
A10
A10

Er is eigenlijk alleen sprake van extra ruimtebeslag buiten de huidige spoorzone op het deel
van het tracé oostelijk van de A2 (zie plaatje).

Door compact en toekomstvast te ontwerpen en te werken met grondkerende of gedragen
constructies en deze zoveel mogelijk op eigen terrein te realiseren kan het ruimtebeslag en de
invloed op ruimtelijke plannen van derden worden geminimaliseerd. In het volgtraject zal in
overleg met de projectomgeving afgestemd moeten worden om te komen tot een optimale
ruimtelijke inpassing van het HSL keersporencomplex.

De voorkeurslocatie van de oostelijke keersporen ligt aan de zuidzijde van het huidige spoor.
De locatie aan de noordzijde is strijdig met geplande gebiedsontwikkeling en het doortrekken
van de Joan Muyskenweg. Het keersporencomplex zou dan interfereren met een gezoneerd
industrieterrein van Amsterdam (Amstel II).

Een nadeel van de middenlocatie is dat de aantasting van de openbare ruimte aan de oostzijde
van de A2 direct al in 2013 dient plaats te vinden (blauwe lijn, zie figuur).
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Bij de zuidelijke ligging blijft de aantasting in 2013 (gele lijn) beperkt. De aantasting in 2030
(rode lijn) vind plaats op termijn of mogelijk niet, als de HSL-keersporen niet worden
aangelegd.

De lijnen in de figuur geven een indicatie van het ruimtebeslag van de nieuwe spoordijken.
Opgemerkt wordt dat er mogelijk nog behoefte is om de keersporen in oostelijke richting op te
schuiven Met de gemeente Ouder-Amstel heeft nog geen overleg plaatsgevonden hierover. De
verschillen tussen de zuidelijke en middenligging van de HSL-keersporen blijven in dat geval
bestaan.

bt

N

Zuidelijke ligging HSL-keersporen, aantasting in 2013

Zuidelijke ligging HSL-keersporen, aantasting in 2030

Middenligging HSL-keersporen, aantasting in 2013
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Voor de ontvlechting van treinstromen zijn ter plaatse van de Utrechtboog twee extra sporen
noodzakelijk die direct voor station Duivendrecht aansluiten (zie figuur). Het spoor richting
Diemen loopt daarbij onder de Utrechtboog door. Deze voorziening wordt genoemd de
‘dubbele vork Utrechtboog’ en is reeds voorzien in bestemming, eigendom en constructie bij de
bouw van de Utrechtboog. De dubbele vork Utrechtboog is bij de Oostelijke ontvlechting
noodzakelijk in 2013. Bij de Westelijke ontvlechting kan de aanleg hiervan worden uitgesteld
tot 2030.

Leefomgeving, tijdens uitvoering en in gebruiks  fase

Leefomgeving tijdens de uitvoering

Voor de omgeving worden geen zodanige effecten van bouwactiviteiten (lawaai, stof,
lichthinder) verwacht dat ze onderscheidend zijn voor de keuze van het voorkeursalternatief.
Om de realisatie van de spooruitbreiding mogelijk te maken zijn gedurende de uitvoering wel
werk- en bouwterreinen (bouwzone) nodig. Tot dit tijdelijke gebruik kan behoren:

gebruik als werkweg;

omleidingen van watergangen;

aanvoer en opslag van vrijkomende grond, grondstoffen en bouwmaterialen;
werkareaal ten behoeve van bouwketen en bouwactiviteiten.

Deze terreinen worden na aanleg teruggebracht in de oorspronkelijke staat. Ook kan er sprake
zijn van noodzakelijk te slopen bouwwerken (woonhuizen, schuurtjes, onderdoorgangen
alsmede aan het spoor gerelateerde bouwwerken zoals technische gebouwen en perrons.
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In verband met de veiligheid van fietsers worden (tijdelijke) maatregelen genomen om het
bouwverkeer te scheiden van het langzaam verkeer (fietsers, voetgangers).

In de gebruiksfase

De kwaliteit van de leefomgeving zal door aanleg van extra spoor in het al sterk door
infrastructuur bepaalde gebied niet verbeteren maar ook niet wezenlijk verslechteren. Het
gebied is immers overwegend in gebruik als kantorenlocatie en er staan weinig woningen of
andere gevoelige bestemmingen binnen het invlioedsgebied. De verdichting van de spoorzone
met de bijbehorende uitbreiding van kunstwerken zal het passeren van kruisende infrastructuur
niet vergemakkelijken en dat komt ook de sociale veiligheid van de omwonenden niet ten
goede (zie foto).

Typisch beeld van een kruising met de
huidige sporen, de nieuwe
infrastructuur zal de nog resterende
openingen tussen de viaducten
grotendeels opvullen

Conclusie
Het aspect leefomgeving geeft geen noemenswaardige verschillen die een voorkeur voor een
oostelijke of westelijke ontvlechting zouden ondersteunen.

Geluid

Locatie geluidgevoelige bestemmingen

Op onderstaande tekeningen zijn met rode kruisjes de relevante geluidgevoelige
bestemmingen aangegeven. Verder zijn hierop contouren aangegeven waarin een
emissieverhoging ten opzichte van de huidige situatie is verwerkt van 3 dB’, waarmee
vooruitlopend op het project een verdubbeling van het treinverkeer is gesimuleerd. Voor de
expert judgement is hiermee een “worst case” situatie neergezet die mogelijke
aandachtspunten voor geluid getrouw in beeld brengt. Gedetailleerde geluidberekeningen
worden hierna in de OTB-fase uitgevoerd. Er zullen dan ook onderbouwde vervoersprognoses
beschikbaar zijn die noodzakelijk zijn om de procedures Wet Geluidhinder succesvol te
doorlopen.

7 zwart= 65 dB; blauw= 60 dB; rood= 55 dB.
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Amstel
Scholen / woningen

Koeskestraet

Politieschool

. Dienstwonin
Schinkel g .
3 * Amsteldijk

Universiteit

Het blijkt dat de meeste geluidgevoelige bestemmingen buiten de rode lijjnen (=
voorkeursgrenswaarde: 55 dB) zijn gelegen.

Binnen de rode lijnen gaat het globaal gezien om de volgende bestemmingen (van west naar
oost):
aan de zuidzijde van de spoorzone:
een jachthaven en woonboten (jachthaven is niet geluidgevoelig maar aandachtspunt;
ook woonboten zijn formeel gezien niet geluidgevoelig maar dienen wel beschermd® te
worden)
een universiteitsgebouw (gesloopt?)
de omgeving van de Amsteldijk: enkele vrijstaande panden

8 De wet geluidhinder is niet van toepassing (geen planologische bescherming én geen hogere waarden
procedures).
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dichtbij de spoorbaan: een politieschool aan de Oude Kerkerdijk (de geluidgevoeligheid
van dit pand is niet duidelijk en moet nader worden onderzocht);

aan de noordzijde
woonboten in de Schinkel
de omgeving van het stadion: dienstwoning Aula F. Roelkestraat en een reeks panden
net buiten de rode lijn (55 dB-contour)
enkele panden aan de Roeskestraat
een school aan de Irenestraat
een school aan de Zuidwoldelaan
7 a 9 panden aan de Amsteldijk.

Beoordeling oostelijke en westelijke ontvlechting

De wijzigingen doen zich zowel in de oostelijke als westelijke ontvlechting binnen de bundel
van autowegen en sporen voor. Alle geluidgevoelige bestemmingen met uitzondering van de
woonboten, liggen op grote afstand van de bundel waardoor de geluidbelasting van deze
panden niet erg gevoelig is voor verschuiving van sporen binnen de bundel en een
verschuiving van de treinenloop. Ook de aanleg van fly-overs is op deze afstand minder
gevoelig. Geluid zal dan ook geen onderscheidende rol spelen in de keuze. Alleen bij de
woonboten kan een verschuiving van sporen en verkeer binnen de bundel gevolgen hebben.
De oostelijke respectievelijk westelijke ontvlechting zijn qua aantal vervoersbewegingen
neutraal.

Beoordeling ligging westelijke keersporen

Gezien het feit dat in de omgeving van de Schinkel geen geluidgevoelige bestemmingen zijn
gelegen, is er van uit het aspect geluid geen voorkeur voor één van de keerspoor varianten.
Hier liggen wel woonboten: deze zijn formeel niet geluidgevoelig maar ook niet vogelvrij.
Gezien de lage ligging van de boten kan met een relatief laag scherm al veel worden bereikt.
Aan de andere kant moet wel worden bedacht dat het hier om beweegbare stalen bruggen
gaat, waardoor schermen minder effectief zijn.

Voor zover nu kan worden ingeschat, zijn de varianten qua aantal vervoersbewegingen
neutraal. Bij de meer westelijke ligging verplaatsen de kerende treinen zich over een grotere
afstand waardoor het geluidseffect een groter gebied kan bestrijken. Dat heeft echter geen
gevolgen omdat geluidgevoelige bestemmingen hier op grote afstand liggen. De situatie van de
woonboten verdient hier wel aandacht.

Beoordeling ligging van het HSL keersporencomplex

In de omgeving van de mogelijke locaties voor de HSL-keersporen liggen in beginsel geen
geluidgevoelige bestemmingen. Bij de locatie keuze zou de politieschool aan de Amsteldijk een
knelpunt kunnen vormen, als deze als geluidgevoelige bestemming wordt aangemerkt.
Vooralsnog lijkt dat niet aan de orde.
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Oostelijke ontvlechting - zuidelijke variant

In de variant met de oostelijke ontvlechting en HSL-sporen aan de zuidzijde wordt ter hoogte
van dit gebouw een fly-over aangelegd. Door de verhoging van de geluidbron en de korte
afstand tussen de bundel en de politieschool zou hier een substantiéle toename kunnen
worden geconstateerd. Nader onderzoek in de OTB-fase zal de effecten in beeld brengen en
de eventueel benodigde mitigerende maatregelen.

Politieschool

Alternatieve locatie keersporen oostzijde_ZUID
Oostelijke ontvlechting - noordelijke variant

In deze variant liggen de keersporen op grotere afstand van de politieschool. Voor de
activiteiten op de keersporen is dit waarschijnlijk de meest gunstige variant ten opzicht van dit
object. Ook hier wordt ter hoogte van het pand van de politieschool een fly-over gemaakt.
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Alternatieve locatie keersporen oostzijde_ZUID

Oostelijke ontvlechting - middenvariant
In deze variant liggen de keersporen op kortere afstand van de politieschool. Voor de
activiteiten op de keersporen is dit iets gunstiger dan de zuidelijke variant.
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Alternatieve locatie keersporen oostzijde_Midden

Conclusie

De wijzigingen doen zich zowel in de oostelijke als westelijke ontvlechting binnen de bundel
van autowegen en sporen voor. Alle geluidgevoelige bestemmingen liggen op grote afstand
van de bundel waardoor de geluidbelasting van deze panden niet erg gevoelig is voor
verschuiving van sporen binnen de bundel en een verschuiving van de treinenloop. Overigens
verdient de situatie van de woonboten op de Schinkel wel aandacht. Hier kan een verschuiving
binnen de bundel gevolgen hebben voor de geluidssituatie.

Gezien het feit dat in de omgeving van de Schinkel geen geluidgevoelige bestemmingen zijn
gelegen, is er formeel geen voorkeur voor één van de westelijke keerspoor varianten. De
meest westelijke variant is voor de woonboten waarschijnlijk minder gunstig.

Bij het HSL keersporencomplex is sprake van aanleg van hooggelegen fly-overs waardoor
geluidseffecten van passerende treinen verder kunnen reiken. Anderzijds kunnen de taluds van
de fly-overs weer een afschermende werking hebben voor verkeer op de spoorbundel.
Vanwege de grotere afstanden van gevoelige bestemmingen zijn effecten hier niet kritisch.
Geluid zal dan ook geen onderscheidende rol spelen in de keuze. Te meer ook daar de
oostelijke resp. westelijke ontvlechting qua aantal vervoersbewegingen neutraal zijn.

Voor de ligging van het HSL keersporencomplex kan de politieschool aan de Amsteldijk een
knelpunt vormen, als deze als geluidgevoelige bestemming wordt aangemerkt. In dat geval
zullen wellicht afschermende maatregelen nodig zijn.

Natuur en landschap

Voor het aspect natuur is een verkennend bronnenonderzoek uitgevoerd naar de
aanwezigheid van beschermde soorten en gebieden langs het spoortraject SAAL (Bureau
Waardenburg). Bij de planvoorbereiding moet rekening worden gehouden met de wettelijke
kaders voor natuurbescherming.
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In Nederland is de soortbescherming geregeld in de Flora- en Faunawet waarin het
afwegingsregime en het vergunningstelsel is opgenomen voor beschermde soorten planten en
dieren.

Voor de mogelijke invlioed van de spooruitbreiding op beschermde gebieden is gekeken naar
de ligging ten opzichte van de spoorzone en de status van deze gebieden. Voor de status zijn
de verschillende beschermingsregimes van de Natuurbeschermingswet maatgevend. Het gaat
er om of de voorgenomen activiteit significante nadelige effecten kan hebben op zwaar
beschermde Natura 2000 gebieden of op beschermde natuurmonumenten. Als dat niet is uit te
sluiten, is vervolgonderzoek nodig en mogelijk een passende beoordeling.

Het beleid voor EHS (Ecologische Hoofdstructuur) gebieden die niet onder de NB-wet vallen
kent een wat lichter beschermingregime volgens het “nee tenzij” principe.

Voor de uitvoeringsfase kan te zijner tijd ook de Boswet van belang zijn. Wanneer bomen voor
het project zouden moeten wijken geldt een herplantplicht voor elke gekapte boom.

Soortbescherming Flora en Faunawet

Op basis van het bronnenonderzoek en terreinkenmerken wordt de betekenis van het
spoortraject voor beschermde planten en dieren over het algemeen als beperkt beoordeeld.
Het milieu van de spoorzone heeft vanwege de ligging overwegend tussen de rijbanen van de
A4 en A10 een dynamisch en “man-made” karakter. Dat komt tot uiting in de schrale vegetaties
overgaand naar braam, ruigtekruiden en grassoorten op wat voedselrijkere plaatsen.

De spoorbermsloten kunnen betekenis hebben voor de strikt(er) beschermde bittervoorn en
kleine modderkruiper. Deze sloten liggen binnen het leefgebied van deze soorten. Over het
voorkomen van deze soorten binnen het studiegebied zijn echter geen actuele (gedetailleerde)
gegevens bekend.

Bij het vergraven, verleggen of dempen van spoorbermsloten kunnen verbodbepalingen van de
Flora- en faunawet worden overtreden en zal een ontheffing noodzakelijk zijn. Voor de
ontheffingsaanvraag ex artikel 75 zijn te zijner tijd actuele gegevens nodig.

Ook bij het verbreden van het spoortalud kunnen verbodbepalingen van de Flora- en faunawet
worden overtreden en in dat geval zal een ontheffing noodzakelijk zijn voordat met realisatie
kan worden gestart.

Voor de spoorbermsloten en kleine wateren grenzend aan trajectdelen waar werkzaamheden
aan kunstwerken of buitentaluds zijn voorzien wordt aanbevolen in het vervolgtraject
onderzoek te doen naar het mogelijk voorkomen van beschermde vissoorten.

De onderdoorgangen langs kruisende wateren onder het spoortracé kunnen betekenis hebben
als vliegroute en jachtgebied voor vleermuizen. Indien de dimensies van de onderdoorgangen
niet worden aangepast en de situatie met betrekking tot verlichting niet wijzigt zal een
ontheffing te zijner tijd niet nodig zijn.

Voor overige soortgroepen worden geen effecten op strikt beschermde soorten voorzien.

Beschermde gebieden

Als gevolg van de voorgenomen ingreep zijn geen directe effecten als gevolg van de ingrepen
op Natura 2000 gebieden te verwachten. Omdat de spoorzone nergens dergelijke beschermde
gebieden van de zwaarste categorie kruist is van aantasting door ruimtebeslag geen sprake.
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2000-gebieden (Botshol, Naardermeer of 1Jmeer) zijn ook geen indirecte of externe effecten op
instandhoudingsdoelen te verwachten door de voorgenomen activiteiten op het spoortraject
van cluster C.

Langs het spoortraject tussen Riekerpolder en Duivendrecht liggen een aantal EHS-gebieden
(Ecologische Hoofdstructuur) die zijn aangewezen door de Provincie Noord-Holland. Het gaat
om het gebied Amsterdamse Bos / Nieuwe Meer en het gebied langs de Amstel bij het
Amstelpark en het poldergebied ten noorden van Ouderkerk aan de Amstel.

Omdat de spoorzone grotendeels tussen de snelwegen ligt is er op dit traject geen
ruimtebeslag door spoorverbreding te verwachten op gebieden binnen de begrenzing van de
EHS. Als gevolg van de voorgenomen ingreep zijn dus geen directe effecten op de EHS aan
de orde.

Daar waar sprake zou kunnen zijn van indirecte effecten door extra barrierewerking waar het
spoortracé de EHS doorkruist zijn al maatregelen in het kader van het Meerjarenplan
Ontsnippering (MJPO) voorzien. Als gevolg van de ingreep zijn dan ook per saldo geen
negatieve veranderingen te verwachten van uitwisselingsmogelijkheden van planten en dier
soorten binnen de EHS.

Landschap

Het spoortraject ligt overwegend binnen de Amsterdamse agglomeratie en doorkruist stedelijke
landschappen met bedrijventerreinen, kantorenlocaties, infrastructuur en stedelijke
groenzones. De landschappelijke beleving van het gebied verandert niet door de uitvoering van
het project in de bestaande bundel van infrastructuur.

Omdat in het project op termijn hoogliggende, vrije kruisingen worden gerealiseerd zal de
zichtbaarheid vanuit de omgeving toenemen. Dat zou door sommigen van het beperkt aantal
omwonenden als negatief kunnen worden beoordeeld omdat de visueel-ruimtelijke kwaliteit
van de openbare ruimte verslechterd. Het leidt niet tot andere keuzen of tot belemmeringen
voor de verwezenlijking van het voorkeursalternatief.

Conclusie

Op het tracé Riekerpolder tot Diemen-Zuid zijn naar verwachting geen noemenswaardige
effecten op beschermde soorten, op natuurgebieden of landschapswaarden. De beoordeling
op deze aspecten leidt daarom niet tot aanpassingen of veranderingen van de keuze van het
voorkeursalternatief in het OTB.

Bodem en water

De kwaliteit van bodem en water zou door bouwactiviteiten en het uitbreiden van het spoor
kunnen worden beinvioed. Waar sprake is van het compenseren van verlies aan
waterbergingscapaciteit zal dit gecompenseerd moeten worden met extra wateropperviak.
Grondwaterstanden worden naar verwachting door de uitvoering van de werkzaamheden niet
blijvend veranderd.

Bij eventuele gevallen van bodemverontreiniging zal een raamsaneringsplan worden opgesteld
waarin beschreven is op welke wijze deze gevallen tijdens de uitvoering van de
spooruitbreiding worden gesaneerd.
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Het benodigde grondverzet met de bijbehorende transportbewegingen zou impact kunnen
hebben op leefomgeving en milieu tijdens de uitvoering. Deze effecten zijn naar verwachting
niet onderscheidend voor de keuze van het voorkeursalternatief.

Overigens zullen te zijner tijd vergunningvoorwaarden worden meegegeven die de mogelijke
(tijdelijke) effecten tot een aanvaardbaar minimum terugbrengen.

Er heeft reeds oriénterend overleg met waterbeheerder Waternet plaatsgevonden in het kader
van de Watertoets. Er zijn geen wezenlijke aandachtspunten geidentificeerd die op het niveau
van de hoofdlijnennotie van belang zijn voor een keuze ten aanzien van het
voorkeursalternatief .

Conclusie

Op voorhand is voor het aspect bodem en water geen voorkeur voor een oostelijke of
westelijke ontvlechting te duiden. Bij de locatiekeuze voor de oostelijke keersporen is de
noordelijke variant minder aantrekkelijk omdat daar compensatie voor verlies aan waterberging
mogelijk versterkt aan de orde kan zijn.

Overige milieuaspecten

Overige milieuaspecten die genoemd kunnen worden zijn: externe veiligheid, luchtkwaliteit,
cultuurhistorie en archeologie.

ProRail heeft zich voorgenomen in het Functioneel Programma van Eisen van het project de
eis op te nemen dat de infrastructuur niet geschikt dient te zijn voor goederenvervoer. Er zijn
thans geen concrete plannen die de inzet behelzen van goederenvervoer over het westelijke
deel van de Zuidtak. In het OTB zal daarbij worden opgenomen dat goederenvervoer wordt
uitgesloten. Hiermee wordt vooruitgelopen op bestuurlijke besluitvorming die op korte termijn
dient plaats te vinden.

Externe veiligheid

Het aspect externe veiligheid hangt samen met het transport van gevaarlijke stoffen over het
spoor en omvat het zogenoemde plaatsgebonden en groepsrisico, de bereikbaarheid en
blusvoorzieningen.

De beoogde capaciteitsuitbreiding voor dit project heeft echter tot doel meer reizigersverkeer
mogelijk te maken en is niet bedoeld voor een uitbreiding van het goederenvervoer. Op basis
hiervan is geen voorkeur voor een oostelijke of westelijke ontvlechting aan te geven.

Luchtkwaliteit

De voorgenomen spooruitbreiding heeft geen extra groei van het goederenvervoer en daarmee
het spoorgebruik door dieselmaterieel tot gevolg. Een toename van de emissie van
luchtverontreinigende stoffen is niet aan de orde. Het project heeft daarom geen effect op de
lokale luchtkwaliteit. Een voorkeur voor een oostelijke of westelijke ontvlechting of keuzes in
locaties van keersporen is voor dit aspect niet te geven.

Cultuurhistorie en archeologie
Als uitgangspunt voor de spooruitbreiding geldt dat de sporen zodanig worden gebundeld en
uitgevoerd dat er geen aantasting plaatsvindt van cultuurhistorisch belangrijke monumenten.
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De Wet op de archeologische monumentenzorg regelt dat bij grote bouwprojecten de
archeologische waarden een volwaardig onderdeel moeten zijn in het gehele
planvormingsproces. Belangrijk uitgangspunt binnen projecten is dat betrokkenen gehouden
zijn maatregelen te treffen om waardevolle archeologische vindplaatsen te beschermen en,
indien dit niet mogelijk is, onderzoek ervan mogelijk te maken.

Met de uitvoering van het bouwplan mag niet worden begonnen voordat de gevraagde
bouwvergunning is verleend. In gevallen dat vanwege een (middel)hoge verwachtingswaarde
archeologisch onderzoek moet plaatsvinden, dient een werkplan en kostenraming te worden
opgesteld voordat met de bouw wordt begonnen (na eventuele sloopwerkzaamheden en voor
het begin van de bouwwerkzaamheden).

Conclusie

Ook voor de overige milieuaspecten, te weten Externe Veiligheid, Luchtkwaliteit en
Cultuurhistorie en Archeologie zijn noch een oostelijke of westelijke ontvlechting noch de
locatiekeuze in keersporen onderscheidend. Ze leveren geen argumenten om de bepaalde
voorkeuren aan te passen..
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Vervolgprocedure

Het project omvat de wijziging van een landelijke spoorweg, waarmee de Minister van Verkeer
en Waterstaat beoogt de bruikbaarheid van die spoorweg te verbeteren. De wijziging bestaat
uit het realiseren van spoorwegbouwkundige bouwwerken ten behoeve van een vrije kruising
rail/rail bij Riekerpolder in Amsterdam en diverse onderling samenhangende maatregelen ten
aanzien van de spoorweg. Op deze wijziging is ingevolge artikel 2, lid 1 onder ¢, van de
Tracéwet de verkorte procedure van deze wet van toepassing. Na dit aanvangsbesiluit is de
volgende stap in de besluitvorming het opstellen en publiceren van het ontwerp van het
tracébesluit met de voorgenomen wijzigingen.

Samenvattend zijn het de functionele voordelen van de oostelijke ontvlechting die het
uitwerken van dit alternatief met bijbehorende varianten rechtvaardigen naar een voorlopig
ontwerp en een (Ontwerp-)Tracébesluit. Op basis van deze hoofdlijnennotitie is ervoor
gekozen de oostelijke ontvlechting (met verschillende uitvoerings- en inpassingsvarianten) in
het Ontwerp-Tracébesluit verder uit te werken.

Details in ontwerp, kunstwerken en omgevingseffecten worden verder uitgezocht voor dit
alternatief, ter verdere onderbouwing van de keuze en toelichting bij het (O)TB (procedurestap
2). In onderstaand schema staan de verschillende procedurestappen beschreven.

Procedurestap Toelichting

1. Aanvangsbeslissing Minister van VenW neemt in overeenstemming met de
minister van VROM het besluit dat de tracéwetprocedure
van toepassing is voor het project.

2. Ontwerp-Tracébesluit Het bevoegd gezag stelt het OTB vast (art. 11, lid 1 Tw).
(volgens de vigerende Publicatie en ter inzage legging OTB gedurende 6 weken.
planning in juli 2009) In overeenstemming met art. 12, lid 3 Tracéwet betrekt de

minister bij de voorbereiding van het OTB: de raden van
de Gemeenten, de Provinciale Staten van de provincies
en de besturen van Waterschappen in het gebied waarop
het te nemen tracébesluit betrekking heeft.

3. Inspraak OTB Gedurende 6 weken kunnen zienswijzen op het OTB
worden ingediend (art. 3:16, lid 1 Awb).

4. Tracébesluit (TB) Verwerken van binnengekomen zienswijzen.

(volgens de vigerende Opstellen TB.

planning in november Uiterlijk 5 maanden na de ter inzage legging stelt de

2009) minister® het TB vast (art. 15, lid 1 Tw).

Na vaststelling werkt het TB door als projectbesluit ex art.
10 Wro (art. 15, lid 6 Tw).
Publicatie en ter inzage legging TB.

5. Beroep hij de Afdeling Mogelijkheid om beroep in te stellen bij ABRvVS binnen 6

o Overeenkomstig artikel 2, derde lid, van de Tracéwet en conform afspraak terzake met de Minister van
Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer zal het ontwerp-tracébesluit (OTB) en het
tracébesluit (TB) worden vastgesteld door de Minister van Verkeer en Waterstaat.
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bestuursrechtspraak van
de Raad van State
(ABRvVS)

weken na ter inzage legging.

Behandelingstermijn ABRvS: 12 maanden. In bijzondere
omstandigheden kan de Afdeling deze termijn met ten
hoogste drie maanden verlengen (art. 25a en 25b Tw).

6. Uitvoering

(start volgens de
vigerende planning eind
2010)

Uitvoering kan nadat het TB onherroepelijk is geworden.
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BIJLAGE 1 Uitgangspunten aspect geluid
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In onderstaande tabel zijn de uitgangspunten vermeld voor de beoordeling van aspect geluid.

Omschrijving

Aanname

Gebruik van het complex

Er zijn nog geen prognosecijfers bekend
voor het gebruik van het sporencomplex
in de toekomst. Er is daarom ook niet
bekend hoeveel treinen van welk spoor in
welke periode gebruik maken.

De emissie van het complex is gelijk aan de emissie die
in ASWIN2008 voor het jaar 2006 is aangehouden voor
het jaar + 2dB.

Met ASWIN zijn de contouren berekend van 53 en 58
dB; deze zijn op kaart aangegeven.

Geluidgevoelige bestemmingen
Er is nog geen inventarisatie uitgevoerd
van geluidgevoelige bestemmingen.

De geluidgevoelige bestemmingen zijn ontleend aan een
akoestisch model van Rijkswaterstaat dat in het kader
van de BOR-studie is vervaardigd. De geluidgevoelige
bestemmingen zijn weergegeven met kruizen op
bijgaande kaart. Het gaat hier uitsluitend om
bestemmingen die in de Wet geluidhinder (Wgh) als
geluidgevoelig worden aangemerkt; volkstuinen en
begraafplaatsen zijn ook aanwezig, maar deze zijn niet
meegenomen.

De dichtst bij gelegen bestemmingen zijn met een cirkel
aangegeven (zie ook beschrijving verderop in deze
notitie).

Wettelijke regimes

Wet geluidhinder

Het betreft hier : de aanleg of wijziging
van een landelijke spoorweg: aanleg of
wijziging van een landelijke spoorweg in
de zin van artikel 2 van de Tracéwet.
Hierop van is van toepassing afdeling 2
van hoofdstuk 7 van de Wet geluidhinder.

Deze wetsartikelen gelden voor al het volgens de
dienstregeling rijdende materieel op gezoneerde
spoorwegen: de doorgaande sporen.

In het gebied zijn de gezoneerde sporen 483, 485, 488
en 489 gelegen. Bovendien is ook 487 van belang
(metro)

Inschatting grenswaarden:

Gezien:

- de grote afstand tussen de sporenbundel en de
geluidgevoelige bestemmingen en

- er in ASWIN voor de betreffende trajecten geen
woningen zijn opgenomen die op de Raillijst staan
of waarvoor een hogere waarde is verleend

is de conclusie gerechtvaardigd dat er geen
woningen zijn waarvan de toekomstige
geluidbelasting hoger zal zijn dan 63 dB. Onder dez
aanname dient er pas een toets aan de grenswaarde
te worden uitgevoerd als de geluidbelasting ten
opzichte van de huidige situatie met 3 dB of meer
toeneemt.

e

Er is derhalve een marge van 3 dB toename
(=verdubbeling van intensiteit) ten opzichte van de
huidige situatie voordat een toetsing aan
grenswaarden dient plaats te vinden.

Uit een uitspraak van de Raad van State in het project

Versie 4.0
dd. 07.11.2008

Kenmerk: 331730

OV SAAL - Hoofdlijnennotitie Riekerpolder - Duivendrecht

35/35



ProRail

Wet Milieubeheer Betuweroute en Kijfhoek blijkt dat ook het geluid van

Het is nog niet bekend welke activiteiten | aankomende en vertrekkende treinen op de

op de keersporen en omgeving rangeerlocatie onder het regime van de Wet geluidhinder
plaatsvinden. vallen.

Alle andere bewegingen en activiteiten worden
toegerekend aan categorie 14 van het “Inrichtingen- en
vergunningenbesluit milieubeheer”, te weten:

a. Spoorwegemplacementen;

b. inrichtingen voor het onderhouden, repareren,
behandelen van de oppervlakte, keuren, reinigen,
verhandelen, verhuren of proefdraaien van
spoorvoertuigen of onderdelen daarvan.

Inschatting grenswaarden

Voor emplacementen wordt in algemene zin een
equivalent geluidniveau voor de etmaalwaarde van 50 tot
55 dB(A) gesteld. De optredende piekniveaus worden
verdisconteerd in een toeslag op het gemeten equivalent
geluidniveau. Deze toeslag is afhankelijk van de
stijgsnelheid.

De hoogte van de straffactor is afhankelijk van de
stijgsnelheid:

- stijgsnelheid hoger dan 15 dB/s, maar niet hoger dan
50 dB/s: straffactor 5 dB;

- stijgsnelheid hoger dan 50 dB/s: straffactor 10 dB.

Indicatie stijgsnelheden:

- booggeluid: stijgsnelheid tussen 15 en 50 dB/s;

- railremmen: stijgsnelheid hoger dan 50 dB/s;

- afblazen: stijgsnelheid hoger dan 50 dB/s;

- (ont)koppelen: stijgsnelheid hoger dan 50 dB/s;

- stoten slingerende koppeling: stijgsnelheid hoger dan
50 dB/s.
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BIJLAGE 2 Kostentabel van de diverse varianten
Oostelijke ontvlechting Westelijke ontvlechting
Westelijke keersporen west of oost™ Westelijke Westelijke
keersporen keersporen
west oost
Oostelijke Oostelijke Oostelijke
keersporen keersporen keersporen in
aan aan zuidzijde | middenligging
noordzijde
Kosten tussen 2010 en 2014
Westelijke switch 16 16
Dubbele vork 31 31 31
Utrechtboog
Kosten tussen 2015 en 2020
Meerkosten keerspoor | | | | 5 |
Kosten tussen 2020 en 2025
Dubbele vork 31 31
Utrechtboog
Verschilkosten i.g.v.de |7 7 7
zessporige situatie bij
Venserpolder
Kosten tussen 2025 en 2030
Opschuiven metro- 29 29 29
station RAI"*
Meerkosten oostelijke 27 18 58
keersporen t.o.v.
westelijke ontvlechting
Totale kasstroom 94 85 125 52 47
Totaal netto contante 62,1 57,3 75,4 38,8 34,2
waarde per 1-1-2009

10 Bij de oostelijke ontvlechting zijn er geen kostenverschillen tussen de twee liggingen van de westelijke keersporen
aan de west- en de oostzijde
1 onderzocht wordt of deze kosten te voorkomen zijn
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BIJLAGE 3

Overzicht onderscheidende elementen per be

langhebbende

In onderstaande tabel zijn per gemeente, stadsdeel en voor de Zuidas de items opgenomen die
discrimineren op de drie variantenafwegingen

Oostelijke / westelijke
ontvlechting

HSL-keersporen in
noordelijke / zuidelijke
of middenligging

Westelijke keersporen
oostelijke of westelijk van
de Schinkel

Stadsdelen rondom de

Geluid bij de westelijke

Schinkel ( Slotervaart. ligging
Oud Zuid, Zuideramstel) keerspoorontvlechting,
zie par. 4.3.

Zuidas

Perronconfiguratie, zie
par. 3.2 ad 1.

Gemeente Ouderamstel

Aantasting door
‘dubbele vork
Utrechtboog’, zie par.
4.1.

Aantasting oostelijk
van de A2, zie blz.
Geluid oostelijk van de
A2, zie par. 4.3.

Gemeente Diemen

Aantasting in 2030 bij
station Diemen Zuid,
zie 3.2 ad 1.
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