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1 Inleiding 

1.1 Aanleiding 

De Rijksweg A4 is één van de belangrijkste landelijke noord-zuidroutes door de Randstad en vormt de 

verbindingsschakel tussen de stedeƭƛƧƪŜ ǊŜƎƛƻΩǎ !ƳǎǘŜǊŘŀƳΣ 5Ŝƴ IŀŀƎ Ŝƴ wƻǘǘŜǊŘŀƳ Ŝƴ ŘŜ ƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴǎ {ŎƘƛǇƘƻƭ Ŝƴ 

Rotterdam. Een goede verkeersdoorstroming op deze Rijksweg is van (inter)nationaal belang. Daarnaast zijn er uit 

oogpunt van economische vitaliteit c.q. de bereikbaarheid van de economische kerngebieden in de Haagse 

agglomeratie ŘƛǾŜǊǎŜ ΨǇƻƻǊǘŜƴ Ŝƴ ƛƴǇǊƛƪƪŜǊǎΩ Ǿŀƴ ōŜƭŀƴƎΦ 5Ŝƴƪ ŘŀŀǊōƛƧ ŀŀƴ ŘŜ bнммΣ ŘŜ ¦ǘǊŜŎƘǘǎŜōŀŀƴ Ŝƴ ŘŜ bмпΦ 

Gedurende een aanzienlijk aantal jaren wordt het functioneren van de A4 en 

genoemde inprikkers beperkt vanwege congestie. De komende jaren zal deze 

problematiek vanwege toename van het verkeer gaan toenemen.  

In 2011 is het voorgaande door zowel het toenmalige Ministerie van 

Infrastructuur en Milieu (I&M) als de regionale partners onderkend. Om die 

reden is in 2011/2012 een verkenning uitgevoerd met als resultaat een 

Rijksstructuurvisie met PlanMER waarin een samenhangend pakket aan 

maatregelen is opgenomen om de bereikbaarheid van de regio Haaglanden te 

verbeteren. Dit programma is nog niet eerder tot uitwerking en uitvoering 

gekomen. Partijen hebben in 2012 een bestuursovereenkomst gesloten, 

waarbij onder andere is vastgelegd welke partij de verantwoordelijkheid draagt 

voor de verdere uitwerking en implementatie van de verschillende 

maatregelen uit het pakket. Voor de A4 en de N14 is vastgelegd dat de Minister 

van Infrastructuur en Waterstaat de verdere uitwerking op zich zal nemen.  

Op 19 juni 2017 heeft de Minister opdracht versterkt aan Rijkswaterstaat voor 

de Planuitwerking van de A4 Haaglanden ς N14. In mei 2018 is de opdracht voor deze Planuitwerking aan het 

consortium Flow4 gegund.  

Tijdens de planuitwerking is vastgesteld dat enkele spoorviaducten vervangen of aangepast moeten worden om de 

verbreding van de A4 Haaglanden te realiseren. Samen met RWS en ProRail is het ontwerp van deze aanpassingen 

opgepakt. De spoorviaducten die uiteindelijk worden aangepast zijn het spoorviaduct Rijswijk en het spoorviaduct 

Leidschendam. 

 

1.2 Doel 

De aanpassingen aan de spoorviaducten hebben mogelijk invloed op het optredende trillingsniveau in de 

omgeving. Er is daarom door Flow4 een trillingsonderzoek uitgevoerd waarin de trillingsbelasting op de omgeving is 

onderzocht en getoetst aan vigerende richtlijnen en beleidsregels. In de voorliggende rapportage worden de 

resultaten van het trillingsonderzoek beschreven. 

 

1.3 Leeswijzer 

In hoofstuk 2 wordt een beschrijving gegeven van het project met het oog op de spoorse kruisingen. Hoofdstuk 3 
bespreekt vervolgens welke aanpak is gehanteerd in het trillingsonderzoek. Hoofdstuk 4 bespreekt het 
gehanteerde beoordelingskader, waarna in hoofdstuk 5 ingegaan wordt op de uitgevoerde gebouwinventarisatie 
nabij de spoorse kruisingen. In hoofdstuk 6 worden de resultaten van trillingsmetingen besproken, welke zijn 
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uitgevoerd ten behoeve van de voorliggende studie. Vervolgens bespreekt hoofdstuk 7 de resultaten van 
prognoseberekeningen voor de huidige en de plansituatie. In hoofdstuk 8 wordt ingegaan op de afweging van 
maatregelen waarna de rapportage afsluit in hoofdstuk 9 met conclusies welke volgen uit het onderzoek. 
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2 Projectomschrijving 

 

In het projectgebied kruist de Rijksweg A4 driemaal een spoorlijn. De drie kruisingen betreffen: 

1) kruising spoorlijn Den Haag ς Rotterdam (Rijswijk); 

2) kruising spoorlijn Den Haag ς Utrecht (Prins Clausplein); 

3) kruising met de tram- en RandstadRail spoorlijn Leidschendam ς Voorburg, gezamenlijk met de spoorlijn naar 
de NS werkplaats Leidschendam en het opstelterrein van ProRail (Leidschendam). 

Voor de kruising met de spoorlijn Den Haag ς Utrecht geldt dat er geen wijziging in het spoor wordt verwacht en 
daarmee ook geen wijziging in het optredende trillingsniveau. Daarbij geldt dat er ook geen gebouwen binnen het 
verwachte invloedsgebied liggen met het oog op trillingshinder. In dit hoofdstuk worden daarom alleen de twee 
spoorse kruisingen (1 en 3) besproken waarvoor mogelijk wel een wijziging in trillingsniveau wordt verwacht en er 
bovendien gebouwen in de nabijheid (< 250m) van de kunstwerken liggen. 

  

2.1 Onderzoeksgebieden spoorse kruisingen  

 

2.1.1 Huidige spoorviaduct en toekomstige spoorbruggen Rijswijk 

De huidige spoorkruising van de spoorlijn Den Haag ς Rotterdam met de A4 bestaat uit een betonnen viaduct. De 

sporen zijn direct aan het beton bevestigd, maar er zijn wel railpads1 toegepast. Er ligt dus geen ballast op het 

viaduct. Er is voorzien dat dit viaduct wordt vervangen door twee nieuwe stalen bruggen, met op iedere brug twee 

sporen. Figuur 1 geeft een impressie van de toekomstige bruggen. 

 

                                                                 
 

1 Railpads zijn kunstof matjes tussen spoorstaaf en dwarsligger of betonnen oplegpunten wanneer er geen sprake is 
van dwarsliggers. De pads hebben meestal als hoofdoel slijtage tegen te gaan, maar werken vaak ook 
trillingreducerend.  
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Figuur 1 Impressie nieuwe stalen spoorbruggen Rijswijk 

 

De nieuwe stalen spoorbruggen geven extra ruimte voor de middenrijbanen omdat de middensteunpunten in de 

huidige viaducten niet meer nodig zijn. De spoorbruggen zullen aan beide zijden rusten op landhoofden die tussen 

de huidige landhoofden en buitenste tussensteunpunten worden gerealiseerd. De huidige landhoofden blijven op 

hun plek aanwezig en tussen de huidige landhoofden en toekomstige landhoofden wordt een dek geplaatst. In 

Figuur 2 wordt dit weergegeven. 
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Figuur 2 Doorsnedetekening spoorbruggen Rijswijk uit Integraal Inpassings Ontwerp 

 

 

Ter plaatse van de aansluitingen met de aardebaan worden aan beide zijden ter plaatse van de huidige reeds 

aanwezige landhoofden nieuwe stootplaten voorzien. De locatie waar treinen van aardebaan overgaan op een 

viaduct verandert in de toekomstige situatie dus niet ten op zichte van de huidige situatie. 

 

2.1.2 Huidige en toekomstige spoorviaduct Leidschendam 

Ter plaatse van het spoorviaduct Leidschendam zijn in de huidige situatie meerdere betonnen viaducten aanwezig. 

Figuur 3  geeft een bovenaanzicht van de huidige situatie. Meerdere sporen zijn aanwezig op de viaducten, namelijk  

de doorgaande tram en lightrail sporen (oostelijke sporen) en ook sporen richting het opstelterrein van ProRail en de 

werkplaats van NS (westelijke afbuigende sporen). 
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Figuur 3 Bestaande viaducten Leidschendam 

 

 

Uit Figuur 3 blijkt dat de sporen op twee aparte viaducten liggen (en een fietsviaduct als 3e kunstwerk). Ieder viaduct 

bestaat uit drie velden, met tussensteunpunten. De huidige viaducten zijn uitgevoerd in beton. Het spoor ligt in 

ballast bovenop de betonnen dekken. Naar verwachting zijn er geen ballastmatten toegepast. Als gevolg van de 

wegverbreding moeten de buitenste velden op beide rijbanen worden verlengd. Deze velden zijn weergegeven in 

Figuren 4 (nieuwe overspanning) en 5 (rode lijnen).  

 

Figuur 4 Tekening bestaande en nieuwe overspanningen (bovenaanzicht gedraaid t.o.v. Figuur 3) 
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Figuur 5 Impressie locaties te verbreden viaducten weergegeven in rood 

 

 

Een vergrootte overspanning in combinatie met het behoud van voldoende doorrijhoogte onder het viaduct zonder 

ingrijpende spoorwijziging maakt dat de nieuwe spoordekken worden uitgevoerd als stalen brug. In onderstaande 

figuur is een doorsnedetekening gegeven van de voorziene staalconstructie. Een dergelijke brug is lichter dan een 

betonnen variant, waarmee het aannemelijk wordt dat de bestaande te handhaven steunpunten tussen 

parallelrijbaan en hoofdrijbaan niet verzwaard hoeven te worden.  

  

Figuur 6 Doorsnedetekening stalen dek spoorviaduct Leidschendam uit Integraal Inpassings Ontwerp 

 

 

Doordat de overspanningslengte van de dekken zijn toegenomen, worden de landhoofden verplaatst. Dit is te zien 

in Figuur 7 waarin de huidige en nieuwe toekomstige landhoofden zijn weergegeven. De locatie van de overgang van 
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aardebaan naar viaduct verandert ter plaatse van het viaduct Leidschendam en schuift enkele meters verder naar 

buiten. Uit de tekening is afgeleid dat dit circa 6 meter is. 

 

Figuur 7 Doorsnedetekening nieuwe deel spoorviadcut Leidschendam 

 

 

2.2 Treinaantallen en spoorgebruik 

 

2.2.1 Spoorbruggen Rijswijk 

 

De spoorkruising Rijswijk kent in de huidige en plansituatie vier sporen. Voor het basisgebruik spoor geldt dat 

Sprinters richting Delft/Rotterdam over het meest buitenste spoor rijden. De Intercity richting Delft/Rotterdam rijdt 

over het westelijke binnenspoor. De Sprinter richting Den Haag rijdt over het oostelijke binnenspoor en de 

Intercities richting Den Haag rijden over het oostelijke buitenspoor2. Voor wat betreft goederenvervoer worden het 

oostelijke buitenspoor (richting Den Haag) en het westelijke binnenspoor (richting Rotterdam) gebruikt. Het valt 

echter niet uit te sluiten dat het goederenvervoer ook over het westelijke buitenspoor rijdt. In de trillingsprognoses 

is daarom uitgegaan van goederenvervoer over de twee buitenste sporen. Dit geeft een bovengrensbenadering 

voor de verwachte trillingsniveaus. Figuur 8 geeft het spoorgebruik schematisch weer. 

 

                                                                 
 

2 In het rekenmodel is uiteindelijk uitgegaan van Intercity treinen over de buitenste sporen en Sprinters over de 
binnenste sporen. Dit resulteert in een enigszins maatgevender scenario als het gaat om gemiddeld trillingsniveau 
Vper en is daarom conservatief. 
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Figuur 8 Spoorgebruik (basis in grijs (links), gehanteerd in trillingspredictie zwart (rechts)) 

 

 

De gehanteerde treinaantallen voor de plansituatie worden weergegeven in Tabel 1. De aantallen voor de 

plansituatie betreffen de treinaantallen voor het planscenario PHS 2030 en zijn overgenomen uit (Railinfra 

Solutions / Benthem en Crouwel, 2016). Naast het programma hoogfrequent spoor (PHS) loopt er een studie naar 

een ander groeiscenario onder de naam Toekomstbeeld OV2030. Dit groeiscenario bleek tot lagere treinaantallen 

te leiden. Door de PHS treinaantallen te nemen wordt het meest conservatieve scenario aangenomen vanuit het 

oogpunt van trillingsbelasting op de omgeving omdat het gemiddelde trillingsniveau toeneemt wanneer 

treinaantallen toenemen. Het maximale trillingsniveau hangt af van goederentreinpassages welke in beide 

scenarios gelijk is.  

Uit het onderzoek (Railinfra Solutions / Benthem en Crouwel, 2016) blijkt dat voor de situatie PHS 20303 er geen 

overschrijdingen rondom spoorviaduct Rijswijk worden gevonden. Voor de referentiesituatie is wat betreft 

treinaantallen daarom ook het PHS 2030 scenario aangehouden om zo de invloed van enkel voorliggend project in 

kaart te brengen4.   

 

Tabel 1 Prognose treinaantallen aangehouden voor plan- en referentiesituatie spoorviaduct Rijswijk: scenario PHS 2030 (Railinfra 
Solutions / Benthem en Crouwel, 2016) 

richting treintype **  Aantal treinen per uur per richting 

  Dag Avond Nacht 

Amsterdam ς Leiden - Dordrecht IC 2 2 0.5 

Amsterdam ς Leiden - Vlissingen IC 2 2 0.5 

Den Haag Centraal - Eindhoven IC 4 4 1 

Den Haag Centraal - Dordrecht SPR 6 6 1.5 

                                                                 
 

3 In de PHS studie 2030 is uiteraard de situatie zonder aanpassingen viaduct beschouwd. 
4 Volgens de toetsing geldt voor de periodieke waarde Vper dat bij enkel een overschrijding in de plansituatie (en 
dus niet in de referentiesituatie) een maatregel moet worden afgewogen die het niveau terugbrengt tot de 
grenswaarde, zie paragraaf 4.2.1.2.  
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Goederentrein Schiedam Delft ς 
Rijswijk* GO 0.02 0.50 0.50 

 *Volgt uit 5,5 goederentreinen per dag beide richtingen samen conform PHS prognose, zie (Railinfra Solutions / Benthem en 
Crouwel, 2016). ** IC staat voor Intercity, SPR staat voor Sprinter en GO staat voor goederentrein 

 

2.2.2 Spoorviaduct Leidschendam 

Het spoorviaduct Leidschendam kent wat betreft spoorgebruik een opdeling in verschillende gebruikers. Het 

spoorgebruik is inzichtelijk gemaakt in Figuur 9. 

 
Figuur 9  Visualisatie spoorgebruik per vervoerder/bedrijf 

 

 

Spoorgebruik ProRail terrein en NS werkplaats 

Om tot te hanteren treinaantallen te komen is door ProRail onderzocht welke treinbewegingen er over het viaduct 
hebben plaatsgehad over de maand september 2019. Dit betroffen in totaal 708 treinbewegingen over 30 dagen. 
Deze bewegingen betreffen de gezamenlijke bewegingen naar het ProRail opstelterrein en de NS werkplaats. 
Worden deze treinbewegingen verder uitgewerkt naar gemiddelde bewegingen per uur per periode (dag, avond of 
nacht) dan volgen de aantallen zoals weergegeven in Tabel 2. 

In het gehanteerde spoorgebruik is een conservatieve benadering gehanteerd in de zin dat eerder te hoge dan te lage 

trillingsniveaus worden berekend. Dit geldt voor zowel de referentie- als de plansituatie doordat gerekend is met 

goederentreinen en intercities op de buitenste sporen. Voor de berekende procentuele toename tussen referentie- en 

plansituatie door spoorverschuiving of verschuiving van landhoofden geldt dat hoe dichter de maatgevende 

goederentreinen op de omringende bebouwing rijden, hoe groter de invloed van een verschuiving. Dit omdat 

trillingsniveaus exponentieel afnemen met afstand tot het spoor. Het gehanteerde spoorgebruik is daarom ook 

conservatief vanuit toetsingspersepectief waarin niet alleen naar niveaus maar ook naar de toename wordt gekeken. 








































































