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Met bovengenoemde brief stelde u de Commissie voor de milieueffectrapportage (m.e.r.) in de 
gelegenheid een toetsingsadvies uit te brengen over het milieueffectrapport (MER) ten be
hoeve van de besluitvorming over VERA (spoorverbinding Roosendaal-Antwerpen). 
Overeenkomstig artikel 7.26 van de Wet milieubeheer (Wm) bied ik u hierbij het advies van 
de Commissie aan. 

Het milieueffectrapport vergelijkt de effecten van de huidige Lijn 12 (Roosendaal-Antwerpen) 
met de effecten van verschillende varianten voor uitbreiding van Lijn 11 (Roosendaal-Bergen 
op Zoom-Antwerpen). De effectvergelijking in het MER heeft uitsluitend betrekking op Ne
derlands grondgebied. Het MER geeft geen informatie over de milieueffecten op 13elgisch 
grondgebied bij het maximaal benutten van de huidige Lijn 12. Uw Ministerie heeft tussen
tijds aangegeven <lat deze informatie van Belgische zijde niet wordt verstrekt, omdat zij er 
van uitgaan dat doortrekking van Lijn 11 naar Belgie geen belangrijke grensoverschrijdende 
milieugevolgen heeft, die een grensoverschrijdend MER noodzakelijk maakt. Voor een goede 
afweging is deze informatie naar de mening van de Commissie echter wel noodzakelijk. Zij 
constateert dan ook in haar advies <lat u een besluit zult moeten nemen over realisatie van 
Lijn 11 zonder <lat adequate kennis over de effecten van een intensiever gebruik van Lijn 12 
op Belgisch grondgebied voor handen is. 

Ten behoeve van de besluitvorming over VERA is een maatschappelijke kosten-batenanalyse 
(mkba) uitgevoerd op basis van de OEEI-leidraad (Onderzoek Economische Effecten Infra
structuur). Volgens de OEEI-leidraad speelt m.e.r. een belangrijke rol in de mkba als leve
rancier van milieu-informatie. De Commissie is in de gelegenheid gesteld na te gaan of de 
uitgangspunten, altematieven en milieu-informatie in het MER en mkba overeenstemmen. 
Zij constateert in haar advies op meerdere punten afwijkingen. Bij toekomstige projecten is 
een betere afstemming tussen m.e.r. en mkba gewenst. 
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Daamaast constateert de Commissie dat de kosten van milieueffecten in de mkba sterk 
warden onderschat. Door een aantal milieueffecten niet in geld te waarderen of,ze in bepaal
de gevallen (a.a. externe veiligheid) zelfs geheel buiten beschouwing te laten. is de rol, die 
milieu-informatie kan spelen in de mkba zeer beperkt. Hierdoor wordt het ambitieniveau 
van een mkba conform de OEEI-leidraad niet gehaald. Bij komende projecten waarvoor een 
mkba wordt opgesteld, vraagt dit naar de mening van de Commissie nadrukkelijk om aan
dacht. 

De Commissie hoopt met haar advies een constructieve bijdrage te leveren aan de besluit
vorming. Zij zal graag vernemen hoe u gebruik maakt van haar aanbevelingen. Dit houdt in 
dat de Commissie graag het (ontwerp)besluit en de evaluatiedocumenten krijgt toegestuurd. 

Postadres Postbus 2345 
3500 GH UTRECHT 

Bezoekadres Arthur van Schendelstraat 800 
Utrecht 

voorzi van de werkgroep m.e.r. 
VERA (spoorverbinding Roosendaal-Antwerpen) 

telefoon (030) 234 76 66 

telefax (030) 233 12 95 
e-mail mer@eia.ni 

website www.commissiemer.ni 



Toetsingsadvies over het milieueffectrapport 

Spoorverbinding Roosendaal - Antwerpen (VERA) 

Advies op grond van artikel 7.26 van de Wet milieubeheer over het milieueffect

rapport over Spoorverbinding Roosendaal - Antwerpen (VERA), 

uitgebracht aan de Minister van Verkeer en Waterstaat door de Commissie voor 

de milieueffectrapportage; namens deze 

de werkgroep m.e.r. 

Spoorverbinding Roosendaal - Antwerpen (VERA), 

\ de secretaris de v orzitter 
I 
t 

\ 
I \!~---~ 
~_>~older 

Utrecht, 22 maart 2001 



INHOUDSOPGAVE 

1. INLEIDING ......................................................................................... 1 

1. 1 Algemeen .. . .. . .. .. .. .. . .. . . . .. .. .. .. .. . .. .. .. . .. .. .. . .. .. .. .. .. .. . .. . .. . .. . .. .. .. . .. .. .. . . .. .. . . 1 
1.2 Werkwijze Commissie ...................................................................... 1 
1.3 Maatschappelijke kosten-batenanalyse en m.e.r .............................. 3 

2. OORDEEL OVER HET MER ................................................................ 4 

2.1 Algemeen ........................................................................................ 4 
2.2 Toelichting op het algemene oordeel. ................................................ 5 

2.2.1 Effecten op natuur .................................................................... 5 
2.2.2 Toepassing mca ........................................................................ 8 
2.2.3 Nulplus alternatief en effecten op Belgisch grondgebied ........... 11 
2.2.4 Fasering en consequenties lange termijn visie .......................... 11 
2.2.5 Trillingshinder ........................................................................ 12 

3. OVERIGE OPMERKINGEN MET AANBEVELINGEN VOOR DE 
BESLUITVORMING .......................................................................... 12 

3.1 Alternatieven met verdiepte ligging ................................................ 12 
3.2 Effectbeschrijving aandachtsgebieden ............................................ 13 
3.3 Geluid ........................................................................................... 14 

3.3.1 Emissies ................................................................................. 14 
3.3.2 Visuele effecten van geluidsschermen ...................................... 15 
3.3.3 Veiligheid ................................................................................ 15 

4. AANBEVELINGEN VOOR TOEKOMSTIGE MER'EN ............................ 16 

4.1.l Effectenoverzicht ............ ~························································ 16 

5. MER EN MKBA ................................................................................ 16 

5.1 Uitgangspunten ............................................................................ 16 
5.2 Alternatieven ................................................................................. 17 
5.3 Effectbeschrijving .......................................................................... 18 

BIJLAGEN 

1. Brief van het bevoegd gezag d.d. 28 september 2000 waarin de Commissie 
in de gelegenheid wordt gesteld om advies uit te brengen. 

2. Kennisgeving in Staatscourant nr. 190 d.d. 2 oktober 2000 

3. Brief van de minister van Verkeer & Waterstaat d.d. 24 januari 2001 over 
uitstel besluitvorming VERA. 

4. Projectgegevens 

5. Lijst van inspraakreacties en adviezen 



1. 

1.1 

1.2 

INLEIDING 

Algemeen 

De ministers van Verkeer en Waterstaat en Volkshuisvesting, Ruimtelijke Or
dening en Milieubeheer hebben het voornemen om extra spoorcapaciteit op de 
Verbinding tussen Roosendaal en Antwerpen (VERA) te realiseren ten behoeve 
van goederenvervoer. Onderdeel hiervan is de mogelijke aanleg van een nieu
we spoorverbinding vanaf Bergen op Zoom tot aan de Belgische grens. Ter 
ondersteuning van de besluitvorming over dit voornemen is een milieueffect
rapport opgesteld. 

Bij brief van 28 september 2000 1 heeft de Minister van Verkeer en Waterstaat 
als coordinerend bevoegd gezag de Commissie voor de milieueffectrapportage 
(m.e.r.) in de gelegenheid gesteld om advies uit te brengen over het opgestelde 
milieueffectrapport (MER). Het MER is op 2 oktober 2000 ter inzage gelegd2. 

De Commissie is aanvankelijk verzocht om voor 2 januari 2001 haar advies 
uit te brengen over de Trajectnota/MER. Tussentijds is echter bekend gewor
den dat er voor het project ook een maatschappelijke kosten baten analyse 
(mkba) op basis van de OEEI-leidraad (Onderzoek Economische Effecten In
frastructuur) wordt uitgevoerd (zie paragraaf 1.3) en de resultaten hiervan pas 
na 2 januari 2001 beschikbaar zouden komen. Het bevoegd gezag heeft posi
tief gereageerd op het verzoek van de Commissie om de informatie van de 
mkba te betrekken bij haar toetsing van de Trajectnota/MER. Hierdoor is de 
wettelijke adviestermijn overschreden. 

Op 24 januari 20013 heeft de minister van Verkeer en Waterstaat de Tweede 
Kamer meegedeeld dat er met de provincie Noord-Brabant en betrokken ge
meenten nader overleg zal plaatsvinden alvorens een standpunt wordt be
paald. Dit nadere overleg heeft betrekking op de inpassingmogelijkheden van 
de varianten in de kernen en de relatie met andere spoorprojecten. De Com
missie is verzocht haar advies over de Trajectnota/MER desalniettemin uit te 
brengen, zodat de opmerkingen van de Commissie een rol kunnen spelen in 
de lopende discussie. Indien het genoemde nader overleg leidt tot andere vari
anten dan nu in het MER beschreven, zal dit leiden tot aanvulling van het 
MER. 

Werkwijze Comrnissie 

Het advies is opgesteld door een werkgroep van de Commissie voor de m.e.r. 4 

De werkgroep treedt op namens de Commissie voor de m.e.r. en wordt verder 
in dit advies 'de Commissie' genoemd 

1 Zie bijlage 1. 

2 Zie bijlage 2. 

3 Zie bijlage 3. 

4 Zie bijlage 4 voor de samenstelling van de werkgroep en andere projectgegevens. 
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De Commissie heeft kennis genomen van de inspraakreacties en adviezen5, 
die zij van het bevoegd gezag heeft ontvangen6 . In dit advies verwijst de Com
missie naar een reactie wanneer deze naar haar oordeel: 
• informatie bevat over een essentiele tekortkoming in het MER, waarvoor de 

Commissie adviseert een aanvulling op het MER op te stellen alvorens de 
besluitvorming doorgang kan vinden; 

• informatie bevat over de inhoud van het MER die van belang is voor de be
sluitvorming en waarover zij een aanbeveling doet in het advies; 

Op grond van artikel 7.26, lid 1 van de Wm toetst de Commissie: 
• aan de richtlijnen van het MER7 , zoals vastgesteld op 5 februari 2000; 
• op eventuele onjuisthedens; 
• aan de wettelijke regels voor de inhoud van een MER9. 

Tijdens de toetsing inventariseert de Commissie eerst of er tekortkomingen 
zijn in het voldoen aan de wettelijke vereisten en de richtlijnen en gaat zij na 
welke onderdelen van het MER in aanmerking komen voor een positieve ver
melding. Vervolgens beoordeelt de Commissie de ernst van de tekort
komingen. Daarbij staat de vraag centraal of de benodigde informatie aan
wezig is om het milieubelang een volwaardige plaats te geven bij het besluit 
over VERA. Is dat naar haar mening niet het geval dan betreft het een essen
tiele tekortkoming. De Commissie zal dan adviseren tot een aanvulling. 

Tijdens een gesprek op 18 december 2000 heeft de Commissie kenbaar ge
maakt dat naar haar mening essentiele informatie in het MER ontbrak. Zij 
achtte de informatie in het MER over de beschrijving van de effecten op na
tuur en de toepassing van de mca onvoldoende voor de besluitvorming. Op 
deze punten is op 23 januari aanvullende informatie verstrekt. Het algemene 
oordeel is gebaseerd op het MER en de aanvullende informatie. 

Overige tekortkomingen worden in het toetsingsadvies opgenomen, voor zover 
ze kunnen worden verwerkt tot duidelijke aanbevelingen voor het bevoegde 
gezag. Deze werkwijze impliceert dat de Commissie zich in het advies tot 
hoofdzaken beperkt en niet ingaat op onjuistheden of onvolkomenheden van 
ondergeschikt belang. 

5 Zie bijlage 5 voor een lijst hiervan. 

6 Tot op heden zijn bij de Commissie inspraakreacties nr. 1 t/m 595 binnengekomen. Daarnaast heeft de 
Commissie de reacties en adviezen ontvangen van bestuurlijke organen (nr. 596 t/m 607) 

7 Wm. artikel 7.23, lid 2. 

s Wm, artikel 7.23, lid 2. 

9 Wm, artikel 7 .10 
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1.3 Maatschappelijke kosten-batenanalyse en m.e.r. 

Het Kabinet heeft recent besloten dat voor alle infrastructuurprojecten van 
nationaal belang een kosten-batenanalyse volgens de OEEI-leidraad 10 moet 
warden uitgevoerd (ook wel 'maatschappelijke kosten-batenanalyse' of 'mkba' 
genoemd). Het betreft hier een integrale analyse van alle effecten van een in
frastructuurproject, zoals vervoereffecten. bedrijfseconomische effecten en 
externe effecten, waaronder milieu en veiligheid. Doel van de mkba is hou
vast te bieden voor het bepalen van de bijdrage van een project aan de natio
nale welvaart. 
Het project VERA is een van de eerste projecten waarvoor een dergelijke kos
ten-batenanalyse is uitgevoerd. 

Volgens de OEEl-leidraad speelt m.e.r. een belangrijke rol in de mkba als de 
leverancier van de milieu-informatie. Dit is alleen goed mogelijk indien de ge
hanteerde uitgangspunten en de onderzochte altematieven in de mkba over
eenstemmen met die in het MER. Ook is belangrijk dat het MER milieu
informatie levert die bruikbaar is voor een kosten-batenanalyse en dat de 
voorspelde milieukosten en -baten in de mkba aansluiten bij de milieu-infor
matie in het MER. 

M.e.r. heeft er dus een taak bij gekregen: naast het verschaffen van inzicht in 
milieueffecten, moet m.e.r. ook de mkba voeden. Naar de mening van de 
Commissie betekent deze extra rol van m.e.r. een uitbreiding van haar taken 
tijdens de richtlijnen- en de toetsingsfase voor infrastructuurprojecten van 
nationaal belang. Dit betekent dat zij in haar advies voor richtlijnen voortaan 
zal aangegeven welke milieu-informatie het MER moet bevatten om het uit
voeren van een mkba mogelijk te maken en welke milieueffecten naar ver
wachting zo belangrijk zijn dat deze een rol dienen te spelen in de mkba. In 
haar toetsingsadvies zal zij beoordelen of de uitgangspunten, alternatieven en 
milieu-informatie in MER en mkba overeenstemmen. 

Het resultaat van deze beoordeling staat vermeld in hoofdstuk 5 van dit ad
vies. 

10 Onderzoeksprogranuna Economische Effecten van lnfrastructuur- 'Evaluatie van infrastructuurprojecten 
- Leidraad voor kosten-batenanalyse', CPB en NE!, SDU Uitgevers, Den Haag 2000. 
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2. 

2.1 

00RDEEL OVER HET MER 

Algemeen 

De Commissie is van mening dat het MER inclusief de aanvulling voldoen
de informatie biedt om het milieu een volwaardige rol te kunnen laten spe
len bij de besluitvorming. 

De Trajectnota/MER met de onderliggende rapporten geven veel. gedetailleer
de, informatie over de tracealtematieven en hun milieugevolgen. De informa
tie wordt ondersteund met uitgebreid en overzichtelijk kaartmateriaal. 

De Commissie constateerde aanvankelijk dat op twee punten essentiele in
formatie voor de besluitvorming in de Trajectnota/MER ontbreekt. De tekort
komingen hadden betrekking op de volgende onderwerpen: 
• het niet toetsbaar zijn van de effecten op natuur en met name de effecten 

op gebieden met een beschermde status op basis van de Vogel- en of Ha
bitat richtlijn; 

• de toepassing van de mca methodiek mede in relatie tot de toegankelijk-
heid van het MER. 

Op deze punten is het MER tussentijds aangevuld. Over de aamulling is geen 
mogelijkheid tot inspraak geboden. De Commissie heeft derhalve geen kennis 
kunnen nemen van inspraakreacties op deze aanvullende informatie. De 
Commissie adviseert om deze aanvulling alsnog openbaar te maken conform 
het Richtsnoer Aanvullingen. 

Daamaast heeft de Commissie geconstateerd dat het MER geen informatie 
geeft over de feitelijke milieueffecten op Belgisch grondgebied. Zij is van me
ning dat deze informatie noodzakelijk is voor een goede afweging tussen het 
altematief Lijn 11+ Lijn 12 en het nul(plus)altematief Lijn 12. Het Ministerie 
van Verkeer en Waterstaat heeft tussentijds aangegeven dat "deze informatie 
van Belgische zijde niet wordt verstrekt, omdat zij er van uitgaan dat de door
trekking van lijn 11 naar Nederland geen belangrijke grensoverschrijdende mi
lieugevolgen heejt, die een grensoverschrijdend MER noodzakelfjk maakt". De 
Commissie constateert dat aanvulling van het MER op dit punt niet mogelijk 
wordt geacht en derhalve een besluit genomen zal moeten worden zonder de 
noodzakelijke kennis over de feitelijke effecten van een intensiever gebruik 
van Lijn 12 op Belgisch grondgebied. 

Het MER geeft niet aan hoe de in het MER ontwikkelde altematieven passen 
binnen de in juni 2000 gepubliceerde Spoorinfravisie Goederenve:rvoer. Hierin 
wordt VERA aangemerkt als een van de twee primaire routes voor goederen
vervoer in Nederland en gesteld dat deze route zich op termijn (na 2020) zal 
moeten ontwikkelen tot een dedicated spoorweg, alleen bestemd voor goede
renvervoer. Deze ontwikkeling kan van invloed zijn op de te ontwikkelen al
terriatieven en de te maken keuze voor de kortere termijn (tot 2020). Het Mi
nisterie van Verkeer en Waterstaat heeft tussentijds aangegeven dat de ont
wikkeling van een dedicated spoorlijn afhankelijk is van de ont\\ikkeling van 
het railgoederenvervoer op de corridor en daarbij aangegeven dat naar haar 
mening de realisatie van het ontbrekende stuk spoor tussen Bergen op Zoom 
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2.2 

2.2.1 

en de Belgische grens hiermee niet strijdig is. De Commissie adviseert hierop 
bij de standpuntbepaling een nadere toelichting te geven. 

Het MER geeft op basis van de in de richtlijnen aangegeven methodiek (SBR
richtlijn) een juiste beschrijving van de trillingseffecten. De Commissie is 
echter van mening dat de huidige SBR richtlijn alleen geschikt is om de toe
laatbaarheid van trillingen te beoordelen maar geen volledig beel'cl geeft van de 
ondervonden hinder. Voor dit MER kan dit, gegeven de richtlijnen en het niet 
beschikbaar zijn van een betere methodiek, niet als essentiele tekortkoming 
warden aangemerkt. De Commissie adviseert om ten behoeve van komende 
infrastructuurprojecten een (op de SBR richtlijn gebaseerde) methode te ont
wikkelen, waarin bij de effectbeschrijving de totale hinder zo goed mogelijk 
in kaart wordt gebracht en de sterkte en duur van de trillingen wordt mee
gewogen. 

In de volgende paragraaf wordt een toelichting gegeven op het algemeen oor
deel. Ingegaan wordt op de geconstateerde essentiele tekortkomingen en een 
toelichting wordt gegeven op de hierboven genoemde overige punten. 

Toelichting op het algemene oordeel 

Effecten op natuur 

Waardering huidige situatie en effectbeschrijving 

In de richtlijnen is aangegeven dat bij de beschrijving van de bestaande kwa
liteiten en de natuurbeleidstatus, de doeltypen en doelsoorten bijzondere 
aandacht behoeven. In het MER (Bijlagerapport, bijlage 3) wordt per deelge
bied informatie gegeven over het voorkomen van soorten. De criteria op basis 
waarvan soorten wel of niet in deze overzichten zijn opgenomen, worden niet 
aangegeven. Onduidelijk is derhalve welke keuzen zijn gemaakt voor bepaalde 
doeltypen en doelsoorten en waar de keuze van deze soorten op is geba
seerd 11. De gegeven opsomming per deelgebied vormt wel de basis van de ge
biedswaardering. De gebiedswaardering is derhalve niet toetsbaar. 

Het MER geeft drie waarderingen voor de huidige situatie: een voor fauna, een 
voor flora en een voor landschapsecologische eenheden. Bij de twee eerste as
pecten wordt gewaardeerd op grand van voorkomen van rode lijstsoorten. Bij 
het aspect landschapsecologische eenheden worden de criteria zeldzaamheid, 
oorspronkelijkheid, vervangbaarheid, kwetsbaarheid, diversiteit, status en 
samenhang gebruikt. Door de veelheid aan gebruikte waarderingscriteria zijn 
de resultaten van de waardering moeilijk navolgbaar. Ook de effecten van de 
ingreep worden beoordeeld op grand van de zeven beoordelingscriteria. Daar
bij blijft de scheiding tussen flora. fauna en landschapsecologische eenheden 
gehandhaafd. De commissie onderkent dat er voor de waardering van natuur 
op dit moment geen algemeen aanvaarde systematiek beschikbaar is. Naar 
haar mening had volstaan kunnen worden met een waardering voor natuur 
op grand van zeldzaamheid (waarin opgenomen doelsoorten en Nb-soorten) en 
samenhang (grootte van gebied). 

11 Ook de provincie Noord-Brabant geeft in haar reactie (nr. 604) kritiek op de ecologische waardeiing die 
ten grondslag ligt aan de effectbeschlijving van de valianten. 
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De resultaten van de gehanteerde waardering en effectbeschrijving zijn op en
kele punten daardoor moeilijk verklaarbaar. Zo scoort het trace bij Bergen op 
Zoom gekoppeld aan de buisleidingstraat (BoZ BLS) relatief gunstig ten op
zichte van het trace dat gebundeld is met de A58 (BoZ A58), terwijl het trace 
BoZ BLS een gebied doorsnijdt met een beschermde status en het trace BoZ 
A58 aan de rand van dit gebied ligt. 
De Commissie heeft daarom geadviseerd om aanvullende infonnatie te ver
strekken over de waardering- en wegingsystematiek voor de beschrijving van 
de huidige situatie en de effecten op natuur in de deelgebieden. 

In de aanvulling wordt informatie gegeven over de wijze waarop de basisgege
vens verzameld zijn en de selectiecriteria die daarbij zijn gehanteerd. Daarbij 
is expliciet aangegeven of de betrokken soort een status heeft op basis van 
landelijk beleid of EG richtlijnen. 

De initiatiefnemer heeft toegelicht dat in het MER voor de beoordeling van de 
effecten de criteria ruimtebeslag, verstoring en versnippering zijn gebruikt. Op 
het criterium ruimtebeslag scoort de A58 variant duidelijk ongunstiger dan de 
buisleidingvariant. Het ruimtebeslag heeft bij de A58 betrekking heeft op een 
lang gebied met zeer hoge natuurwaarden (van landgoed Zoomland tot aan 
Mattemburgh) en een strakke bundeling met de A58 is praktisch niet moge
lijk. Verstoring blijkt niet onderscheidend omdat de geluidbelasting in het ge
hele gebied reeds zeer hoog is. Op het criterium versnippering scoort de buis
leidingvariant slechter dan de A58 variant. Binnen de mca scoort de A58 va
riant in het totaal slechter dan de buisleidingvariant. Ook bij een andere on
derlinge weging van de criteria (gevoeligheidsanalyse) blijft de score slechter. 

De Commissie onderschrijft de benadering die bij de beschrijving van de 
daadwerkelijke effecten is gekozen. Echter, uit de aanvullende berekeningen 
van de mca, uitgaande van eenduidige standaardisatie (zie 2.2.2), is gebleken 
dat de scores voor de varianten BoZ A58 en BoZ BLS op het aspect natuur, 
minder van elkaar verschillen dan in het MER gesteld. 

• De Commissie concludeert dat met de aanvullende informatie voldoende onder
bouwing wordt gegeven over de in het MER gehanteerde waarderingssystematiek 
voor natuur, die als basis is gebruikt voor de effectbeschrijving. 

Beschermde status 
In de richtlijnen is opgenomen dat aangegeven dient te worden voor welke ge
bieden beschermingsformules van toepassing zijn op basis van het Struc
tuurschema Groene Ruimte, de Habitat-richtlijn en de Vogelrichtlijn. Daarbij 
is aangegeven dat voor deze gebieden het zogenaamde stappenplan moet war
den doorlopen12. 

12 Stap 1: zekerheid geven dat de natuurlijke kenmerken van het gebied niet worden aangetast; 
Stap 2: als die zekerheid niet bestaat, dan moet worden nagegaan of er altematieve oplossingen zijn die 
die zekerheid wel geven; 
Stap 3: indien aantasting van de natuurlijke kenmerken plaatsvindt en bij ontstentenis van altematieve 
oplossingen, dan aantonen dater dwingende redenen van groot openbaar belang bestaan om het project 
te rechtvaardigen; 
Stap 4: in het laatste geval het nemen van compenserende maatregelen. 
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De ecologische hoofdstructuur (EHS) en andere gebieden met status op basis 
van de Natuurbeschermingswet zijn in het MER op de kaartbladen "Beleid en 
natuurgebieden" gezet. De Vogelrichtlijn- en Habitatrichtlijngebieden (voor zo
ver in deze regio formeel aangewezen) zijn niet als een aparte categorie op 
kaart gezet, maar worden geacht altijd te vallen onder de EHS. De gebieden 
met een beschermde status op basis van de Vogelrichtlijn of Habitatrichtlijn 
dienen echter expliciet te worden aangegeven. De formele aanwijzing van de 
gebieden met beschermde status heeft plaatsgevonden tijdens het opstellen 
van het MER. Het doorlopen van het stappenschema had derhalve in het MER 
plaats moeten vinden. De Commissie heeft daarom geadviseerd het MER hier
op aan te vullen. 

In de aanvulling wordt het stappenplan doorlopen. Geconstateerd wordt dat 
de beide traces langs Bergen op Zoom (het trace gebundeld met de A58 en het 
trace gebundeld met de buisleidingstraat) ook na maximale mitigatie leiden 
tot significante aantasting van wezenlijke waarden van de Brabantse Wal, 
aangemeld als Speciale Beschermingszone (SBZ) op basis van de Habita
trichtlijn. Tevens wordt geconstateerd dat een alternatief voor handen is dat 
deze wezenlijke waarden niet aantast, namelijk het alternatief BoZ BB (ge
bruik bestaande baan). De aanvulling stelt dat een eventuele keuze voor een 
van de alternatieven, die wel aantasting geven van de Brabantse Wal, mogelijk 
zou kunnen worden gebaseerd op artikel 6 lid 4, die stelt dat indien aantas
ting plaatsvindt en bij ontstentenis van alternatieven oplossingen, er dwin
gende redenen van openbaar belang kunnen zijn om het project te rechtvaar
digen. 

De Commissie wijst erop dat dit artikel aangeeft dat een afweging op basis 
van openbaar belang aan de orde is bij afwezigheid van alternatieve oplossin
gen, die geen aantasting geven. Er is een variant beschikbaar die geen aan
tasting van de Brabantse Wal met zich meebrengt, namelijk de variant BoZ 
BB (bestaande baan). Gegeven de formulering in de Habitat-richtlijn zal der
halve bij de besluitvorming ingegaan moeten worden op de vraag in hoeverre 
de varianten BoZ A58 of BoZ BLS voor de besluitvorming nog reele varianten 
zijn. 

• De Commissie adviseert om bij de besluitvorming aan te geven of de varianten bij 
Bergen op Zoom (gebundeld met de A58 en gebundeld met de buisleidingenstraat) 
als reele varianten kunnen worden aangemerkt, gezien de beschermingsformule 
op basis van de Habitatrichtlijn, die van toepassing is op de Brabantse Wal. 

Compensatie 

In het MER (tabellen 3.6.2 t/m 3.6.5) is aangegeven, wat het effect op natuur 
is na mitigatie in de alternatieven. Vervolgens wordt er van uit gegaan dat 
10% van het verstoorde -en niet te mitigeren- natuurareaal moet worden ge
compenseerd. Dit uitgangspunt leidt gemiddeld tot een compensatieopgave 
van enkele hectaren per deelgebied. Een onderbouwing voor deze 10 % norm 
wordt niet gegeven. De Commissie heeft daarom geadviseerd om hierover aan
vullende informatie te verstrekken. 

Uit de mondelinge toelichting van de initiatiefnemer is de Commissie gebleken 
dat de methode van Alterra (Reijnen en Foppe) is gebruikt, die ontwikkeld is 
voor wegverkeer. Voor spoorwegen zijn geen onderzoeksresultaten bekend. Zo 
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2.2.2 

is de omvang van de verstoringruimte bij spoorwegen onbekend en is het 
aannemelijk dat de mate van verstoring verschilt van de situatie bij wegen 
omdat geen sprake is van continue redelijk gelijkmatige geluidverstoring over 
de dagperiode maar van tijdelijke verstoring overdag en 's nachts. De initia
tiefnemer heeft aangegeven dat nader onderzoek gaande is en de resultaten 
hiervan bij de uitwerking in de OTB fase worden betrokken. 

• De Commissie concludeert dat op dit moment slechts kan worden volstaan met 
een globale benadering voor het vaststellen van de compensatiebehoefte. Zij on
derschrijft de noodzaak tot nader onderzoek ten behoeve van de OTB-fase. 

Toe passing mca 

Bij het toepassen van standaardisatie, weging van criteria, gevoeligheidsana
lyse en rangschikking in het MER constateerde de Commissie de volgende te
kortkomingen. 

Standaardisatie 

In het MER worden de kwantitatieve criteria lokaal gestandaardiseerd; het 
meest negatieve effect onder de alternatieven wordt gestandaardiseerd naar 1 
(slechtst) en het minst negatieve effect wordt gestandaardiseerd naar 0 (best). 
De kwalitatieve criteria worden echter globaal gestandaardiseerd; de score - -
gaat naar 1 en de score++ gaat naar 0, onafhankelijk van de bij de alternatie
ven voorkomende scores. Omdat de voorspelde effecten van de kwalitatieve 
criteria niet het gehele bereik van - - tot ++ beslaan (zie Tabel 1). worden de 
verschillen tussen de alternatieven ook niet uitgerekt naar waarden van 0 tot 
1. Dit is bij de kwantitatieve criteria wel het geval. Het gevolg is dat de effec
ten voor de kwalitatieve criteria minder zwaar worden meegenomen dan de 
effecten voor de kwantitatieve criteria. 

Tabel 1 Overzicht van de effecten van kwalitatieve criteria in het MER 

Criterium Behorend Gewicht Deelgebied 1 Deelgebied2 Deelgebied3 
bij aspect: binnen (uiterste (uiterste (uiterste 

het as- waarden) waarden) waarden) 
pect 

NS4 Natuur 15 0, - 0, -- 0, --

NF4 Natuur 10 0, -- 0, -- 0, -

LOI Landbouw 10 0, -- 0, -- 0, --

L02 Landbouw 10 0, -- 0, -- 0, -

L03 Landbouw 10 0, -- +, - +, 0 

SSl Sociaal 15 41, 65 39, 53 14, 20 

SBl Sociaal 15 16,43 23, 35 7, 14 
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SWl Sociaal 15 2 2 0 

SRlO Sociaal 10 10, 23 12, 21 0,2 

SRlb Sociaal 30 4, 7 5, 7 0 

EC2 Economie 40 0 0 0 

Omdat het aanpassen van de standaardisatie van invloed kan zijn op de 
rangschikking van de alternatieven binnen de aspecten 'Natuur', 'Landbouw' 
en de 'Sociale aspecten en recreatie', beschouwt de Commissie dit als een es
sentiele tekortkoming en heeft zij geadviseerd aanvullende berekeningen uit te 
voeren waarbij eenduidig gestandaardiseerd wordt (met lokaal gestandaardi
seerde scores). 

In de aanvullende berekeningen zijn de aspecten natuur, landbouw en eco
nomie lokaal gestandaardiseerd en doorgerekend. Uit deze berekening blijkt 
dat alleen de rangorde voor het aspect natuur in deelgebied 2 (Bergen op 
Zoom e.o.) verandert. De varianten BoZ A58 en BoZ BLS scoren bij locale 
standaardisatie gelijk, terwijl bij de globale standaardisatie BoZ A58 slechter 
scoorde dan BoZ BLS. 

• De Commissie concludeert dat door de aanvullende berekeningen de varianten 
BoZ A58 en BoZ BLS op het aspect natuur gelijk scoren en hiermee voldoende 
informatie beschikbaar is gekomen. 

Weging van criteria en gevoeligheidsanalyse 
In paragraaf 4.2.5 van het MER wordt opgemerkt dat onder andere de om
vang van de effecten een rol speelt bij het toekennen van gewichten aan de 
criteria. Dit zou inderdaad een rol moeten spelen, maar dit is naar de mening 
van de Commissie in het MER niet goed uitgevoerd. 

Dit blijkt onder andere uit het feit dat elk criteriumgewicht binnen de drie 
deelgebieden gelijk is. De omvang van de effecten in de drie deelgebieden zijn 
echter niet gelijk. De laatste drie kolommen van Tabel 1 laten zien dat de ui
terste waarden van de kwalitatieve criteria verschillend zijn. Een antler voor
beeld is het criterium 'aantal te slopen woningen' (RWl). De uiterste scores 
binnen de drie deelgebieden zijn: Deelgebied 1: maximaal 42 woningen; Deel
gebied 2: maximaal 10; Deelgebied 3: maximaal 3. De 3 woningen in Deelge
bied 3 worden even belangrijk gevonden als de 42 woningen in Deelgebied 1. 
Beiden krijgen namelijk een waarde 1 (= slechtst) en worden met een gewicht 
van 25% meegenomen. Een laatste voorbeeld is het criterium 'BRP door toe
gevoegde waarde van infrastructuur' (EC2). Dit criterium heeft voor alle on
derzochte alternatieven in alle drie de deelgebieden een effect van 0 (par. 
7.12.3 t/m 5) maar krijgt een gewicht van 40%. 
Het in onvoldoende mate laten meewegen van de omvang van de effecten kan 
invloed hebben op de uiteindelijke rangschikking van de alternatieven. De 
Commissie heeft daarom geadviseerd tot aanvulling op dit punt. 

In de aanvullende informatie wordt toegelicht dat er bewust voor is gekozen 
om de gewichtensets per deelgebied niet te varieren ten behoeve van de in-
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zichtelijkheid van de mca. Gesteld wordt dat een gevoeligheidsanalyse is uit
gevoerd waarbij de gewichtensets per deelgebied varieren van conservatief 
naar extreem. Uit deze gevoeligheidsanalyse is gebleken dat de volgorde van 
de alternatieven hierdoor niet verandert. 

De Commissie heeft kennis genomen van de uitgevoerde gevoeligheidsanalyse 
en merkt daarbij het volgende op. De veranderingen in beide gewichtensets 
(een extreme en conservatieve gewichtenset) geven geen volledig beeld van de 
mogelijke wijzigingen, die zich in een gewichtenset kunnen voordoen. Zo war
den in de extreme gewichtenset de gewichten van de belangrijkste criteria 
maximaal met 10% verhoogd en de gewichten van de minst belangrijke crite
ria verlaagd. Een analyse van de situatie, waarin het gewicht van het ene be
langrijke criterium wordt verhoogd en het gewicht van een ander belangrijk 
criterium wordt verlaagd, wordt hierdoor niet gegeven. Deze situatie is vooral 
van belang wanneer de belangrijke criteria negatief gecorreleerd zijn, dat wil 
zeggen tegengestelde effecten hebben. De kans dat een rangorde van alterna
tieven wijzigt is dan grater. 

• De Commissie adviseert om ten behoeve van de besluitvorming de gevoeligheids
analyse voor gewichten zodanig uit te voeren, dat een vollediger beeld van de ro
buustheid van de mca resultaten ontstaat. Een voorbeeld hiervan is een gevoelig
heidsanalyse met behulp van visies, waarbij per visie het gewicht van een criterium 
wordt verhoogd en de gewichten van de overige criteria evenredig aan de oor
spronkelijke gewichten warden verlaagd. 

Rangschikking en presentatie 

In het MER wordt de mca-methode van gewogen sommering gebruikt, waarbij 
per deelgebied de varianten warden vergeleken per aspect. Per deelgebied 
warden dus 10 verschillende rangschikkingen van varianten gegeven. Deze 
informatie is voor het maken van een keuze niet goed bruikbaar. Het keuze
proces kan naar de mening van de Commissie aanzienlijk ondersteund war
den door een aantal mogelijke wegingen in het MER zichtbaar te maken aan 
de hand van een aantal visies (bijv. mensgericht, natuurgericht, economisch 
gericht)13. De presentatie in het MER maakt dat de lezer nu zelf op basis van 
een weging van aspecten onderling een voorkeur moet destilleren uit het ge
heel van rangschikkingenI4. 

• De Commissie adviseert om ten behoeve van de besluitvorming een rangschikking 
van varianten per deelgebied te presenteren waarbij vanuit verschillende visies 
(bijvoorbeeld mensgericht en natuurgericht) aspecten warden samengevoegd en 
onderling warden afgewogen. 

13 De Commissie verwijst hiervoor naar de vergelijking van altematieven, zoals gepresenteerd in de samen
vatting van het MER voor de Hanze-lijn. 

14 In enkele inspraakreacties (nr. 36, 320 en 435, Bijlage 5) wordt gewezen op het onvolledig zijn van de 
mca doordat geen gewogen afweging tussen aspecten onderling wordt gepresenteerd. 
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2.2.3 

2.2.4 

Nulplus alternatief en effecten op Belgisch grondgebied 

In het MER wordt uitgegaan van een toename van het aantal dagelijkse goe
derentreinen tussen Roosendaal en Antwerpen van 30 in 1998 naar 133 in 
2015. Deze uitbreiding wordt in het MER voldoende onderbouwd. 
De Commissie constateert echter <lat de geprognosticeerde groei voor het 
aantal reizigerstreinen zich uitsluitend op het Belgisch grondgebied zal 
voordoen in het voorstadsverkeer met Antwerpen. In het MER wordt gesteld 
<lat het viersporig maken van lijn 12 door de Belgische overheid ongewenst 
wordt geacht vanwege de hinder voor de aanliggende bebouwing. Om extra 
capaciteit te realiseren hoeft echter niet gekozen te worden voor het volledig 
viersporig maken. Het plaatsen van inhaalsporen op enkele strategische 
plaatsen, zodat hinder bij bebouwing niet of in beperkte mate optreedt, is 
naar de mening van de Commissie een reele optie. Kennelijk zijn de Belgische 
spoorwegen uit oogpunt van exploitatie een andere mening toegedaan. De 
Belgische overheid gaat hierbij bovendien voorbij aan toekomstige beveili
gings- en beheerstechniek, waarmee de capaciteit kan worden verhoogd en de 
treindienst beter kan warden geregeld. 

Daarnaast constateert de Commissie <lat in het MER informatie ontbreekt 
over de milieueffecten van een volwaardig nulplusalternatief, te weten het 
maximale gebruik van lijn 12 met beperkte aanpassingen in de spoorwegin
frastructuur. Zij is van mening <lat deze informatie noodzakelijk is voor een 
goede afweging tussen het alternatief Lijn 11 + Lijn 12 en het 
nul(plus)alternatief Lijn 12. Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat heeft 
tussentijds aangegeven <lat "deze informatie van Belgische zijde niet wordt 
verstrekt, omdat zij er van uitgaan dat de doortrekking van lijn 11 naar Neder
land geen belangrijke grensoverschrijdende milieugevolgen heeft, die een 
grensoverschrijdend MER noodzakelijk maakt". 

• De Commissie stelt vast dat een besluit genomen zal moeten warden over realisa
tie van de lijn 11 verbinding zonder dat adequate kennis over de effecten van een 
intensiever gebruik van lijn 12 op Belgisch grondgebied voor handen is. 

Fasering en consequenties lange termijn visie 

Gegeven de onzekerheden in de ontwikkelingen van het goederenvervoer per 
spoor wordt in het MER terecht aandacht besteed aan de mogelijkheden van 
een gefaseerde aanleg (Hoofdrapport deel A: Hoofdlijnen, pag. 48). Daarbij 
wordt kort ingegaan op het parallel daaraan, gefaseerd realiseren van onge
lijkvloerse kruisingen en het gefaseerd aanpassen van overwegen. Het MER 
vermeldt <lat fasering in de aanleg van geluidsschermen niet mogelijk is. Op 
basis hiervan is bij de effectbeschrijving uitgegaan van volledige realisatie van 
VERA. De Commissie gaat er daarbij van uit <lat ook bij de gefaseerde uitvoe
ring tussentijds de noodzakelijke maatregelen warden getroffen om te kunnen 
voldoen aan de wettelijke normen. 

In de richtlijnen is gevraagd naar een globale strategische langetermijnvisie 
voor o.a. het verkeer- en vervoerbeleid. De Minister van Verkeer en Waterstaat 
heeft in juni van <lit jaar de Spoorinfravisie Goederenvervoer aan de Tweede 
Kamer toegezonden. In het MER warden de hoofdlijnen van deze visie be
schreven. VERA wordt in deze visie aangemerkt als een van de twee primaire 
routes voor goederenvervoer. Deze ontwikkeling kan van invloed zijn op de te 
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2.2.5 

3. 

3.1 

ontwikkelen alternatieven en de te maken keuze voor de kortere termijn (tot 
2020)15. Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat heeft tussentijds aangege
ven dat de ontwikkeling van een dedicated spoorlijn afhankelijk is van de 
ontwikkeling van het railgoederenvervoer op de corridor en naar haar mening 
de realisatie van het ontbrekende stuk spoor tussen Bergen op Zoom en de 
Belgische grens hiermee niet strijdig is. 

• De Commissie adviseert om bij de standpuntbepaling van de Minister aan te geven 
in hoeverre de gewenste lange termijn ontwikkeling van invloed is op de te maken 
keuze. 

Trillingshinder 

De wijze waarop de trillingen beoordeeld worden, is correct weergegeven in 
Hoofdrapport deel B, blz. 444. Op basis van de in de richtlijnen voorgeschre
ven methodiek (SBR richtlijn) wordt een getrapte benadering toegepast. In de 
eerste twee stappen van deze benadering wordt de zogenaamde Vmax .. de 
hoogst optredende trillingssterkte bij passage van een trein, als maat gehan
teerd voor het vaststellen van de toelaatbaarheid. Alleen wanneer deze tussen 
twee grenswaarden in ligt (Al en A2) wordt in de derde stap de Vper gehan
teerd. Dit is een maat waarbij rekening wordt gehouden met de treinintensi
teit door de berekening van gemiddelde waarden. 

De Commissie is van mening dat de huidige SBR richtlijn een onvolledig beeld 
geeft van de totale omvang van de ondervonden hinder. De intensiteit van het 
treinverkeer speelt in feite geen rol. Voor dit MER kan dit, gegeven de richtlij
nen en het niet beschikbaar zijn van een betere methodiek, niet als essentiele 
tekortkoming worden aangemerkt. 

• De Commissie adviseert om ten behoeve van komende infrastructuurprojecten 
een (op de SBR richtlijn gebaseerde) methode te ontwikkelen, waarin bij de effect
beschrijving de totale hinder zo goed mogelijk in beeld wordt gebracht en de 
sterkte en duur van de trillingen wordt meegewogen. 

OVERIGE OPMERKINGEN MET AANBEVELINGEN VOOR DE BE
SLUITVORMING 

Hoofdstuk 3 bevat overige opmerkingen over het MER met daaraan gekoppeld 
aanbevelingen voor de besluitvorming. De Commissie hoopt met deze opmer
kingen en aanbevelingen een bijdrage te leveren aan de besluitvorming. 

Altematieven met verdiepte ligging 

In de richtlijnen (pag. 12 4.2.2.) is gevraagd om een afweging van alternatie
ven en varianten op verticale en horizontale ligging en andere baanconcepten. 

is In een groot aantal inspraakreacties, zowel van particulieren als van gemeenten en van de provincie 
Noord-Brabant, wordt gevraagd om inzicht te geven in de relatie tussen VERA en de lange termijn 
ontwikkeling tot dedicated spoorlijn voor goederenvervoer. 
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3.2 

In het MER wordt voor de hoogteligging van het spoor uitgegaan van ligging 
'op maaiveld'. Varianten in stedelijk gebied, die uitgaan van verdiepte ligging 
van de bestaande sporen of ondertunneling, warden in het MER niet uitge
werkt16 en een motivering hiervoor wordt niet gegeven. 

De Commissie onderkent dat verdiepte ligging of onderturineling in de kernen 
(met name die in Roosendaal en Bergen op Zoom) complex zal zijn, gezien de 
direct aan het trace gelegen bebouwing. Dit neemt niet weg dat een valide 
motivering gegeven dient te warden voor het niet uitwerken van deze alterna
tieven. Voor de situatie bij Bergen op Zoom klemt dit des te meer omdat uit de 
passende beoordeling op basis van de Habitatrichtlijn blijkt dat een keuze 
voor een van de omleidingalternatieven (bundeling met A58 of buisleidingen
straat) gegeven de Habitatrichtlijn wellicht niet mogelijk is (zie ook par. 2.2.1) 
Dit is extra reden om de mogelijkheden voor het beperken van hinder op het 
bestaande trace door Bergen op Zoom nadrukkelijk te overwegen. 

11 De Commissie adviseert om bij de standpuntbepaling alsnog te motiveren waarom 
varianten in stedelijk gebied met verdiepte ligging of ondertunneling als niet reele 
alternatieven kunnen worden aangemerkt. lndien alsnog besloten wordt alternatie
ven met verdiepte ligging of ondertunneling uit te werken, dient het MER daarop 
aangevuld te worden. 

Effectbeschrijving aandachtsgebieden 

Uit de informatie in het MER (Hoofdrapport deel A: Hoofdlijnen, pag. 16) blijkt 
dat de standpuntbepaling van de Minister meer zal omvatten dan aanvanke
lijk in de richtlijnen was voorzien. In de discussie volgend op de vastgestelde 
richtlijnen heeft de Minister extra aandacht toegezegd voor de aandachtsge
bieden. Daarbij heeft zij aangegeven dat als uit het onderzoek in de aan
dachtsgebieden zou blijken dat de hinder in Zevenbergen en Oudenbosch niet 
terug te dringen is, verdergaande maatregelen onderzocht zouden warden. 
Het MER geeft aan dat : Op basis van de infonnatie in de Trajectnota 
MER/ VERA wordt niet alleen een besluit genomen over infrastructurele en mili
eumaatregelen in het studiegebied maar ook over de maatregelen in de aan
dachtsgebieden en het erbij behorende tijdpad. 

Het MER beschrijft in Hoofdrapport Al de effecten van een toename van goe
derenvervoer in de zogenaamde aandachtsgebieden (Zevenbergen, Ouden
bosch, Etten-Leur en Reimerswaal) en bijbehorende mitigerende maatregelen. 
Daarbij blijft de effectbeschrijving beperkt tot de aspecten geluid, trillingen en 
externe veiligheid. In de aandachtsgebieden "wordt volstaan met minder be
oordelingscriteria dan in het studiegebied, omdat hier geen sprake is van een 
tracekeuze, noch sprake is van de mogelijke aanleg van nieuwe tracedelen. 

De conclusie in het MER dat de geluidseffecten technisch mitigeerbaar zijn, 
met behulp van geluidsschermen wordt door de Commissie onderschreven. 
De landschappelijke effecten, visuele verstoring en barrierewerking van de 

16 In zeer veel inspraakreacties wordt gewezen op de noodzaak om een verdiepte ligging in overweging te 
nemen met het oog op de hinderaspecten in de bebouwde kernen van Roosendaal en Bergen op Zoom. 
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3.3 

3.3.1 

geluidsschermen hiervan warden echter niet beschreven. Deze zijn voor de 
beoordeling van het totaal van effecten echter wel van belang. 

Daarnaast wijst de Commissie erop dat de effecten ten aanzien van te ver
wachten trillingen in de bestaande kernen niet mitigeerbaar zijn. Dit gegeven 
zal betrokken moeten warden bij de standpuntbepaling over het al of niet on
derzoeken van omleidingalternatieven in de aandachtsgebieden17 . 

11 De Commissie adviseert om bij de standpuntbepaling over te treffen maatregelen 
in de aandachtsgebieden de hinder als gevolg van plaatsing van geluidsschermen 
en het niet kunnen mitigeren van trillingseffecten langs de bestaande traces bij de 
afweging te betrekken. 

Geluid 

Emissies 

De geluidemissie van goederentreinen is al geruime tijd onderwerp van dis
cussie. In het Bijlagenrapport (blz. 55) wordt gesteld dat de Standaardreken
methoden een onderschatting van de werkelijke emissie geven van 1 dB(A). 
Met de mogelijkheid dat de afwijking wezenlijk grater is moet echter rekening 
gehouden warden. In het geciteerde TNO-rapport wordt getracht een oplossing 
te vinden voor het gegeven dat er een significant verschil bestaat tussen twee 
sets metingen (TPD en Ulehake). Na de constatering dat beide sets a a-priori 
even betrouwbaar zijn, wordt echter geen paging gedaan het verschil te ver
klaren, maar warden beide sets bij elkaar gevoegd, hetgeen statistisch aan
vechtbaar is. Dit zou alleen correct zijn als beide sets geen systematische 
maar slechts toevallige afwijking vertonen. Het verschil tussen beide sets 
duidt echter eerder op het eerste dan op het laatste. 

Het MER geeft aan dat het vaststellen van emissieplafonds voor VERA een 
belangrijk vertrekpunt is geweest. Deze emissieplafonds geven aan hoeveel 
geluid er in totaal op een bepaald traject geproduceerd mag warden 
(Hoofdrapport A, blz. 20). Bij een mogelijke onderschatting van de emissies, 
zoals hierboven aangegeven, ontstaat een te optimistisch beeld van het aantal 
treinen dat binnen dit emissieplafond kan rijden. 

Bronmaatregelen warden als leemte in kennis opgevoerd (Hoofdrapport deel 
B, blz. 466): er wordt geen voorschot op genomen. In deel A op blz. 32 wordt 
gesteld dat de Ministers mogelijk wel op het bronbeleid kunnen anticiperen. 
Naast technische maatregelen moet daarbij oak gedacht warden aan het we
ren van lawaaiige treinen (c.q. wagons), in het bijzonder in de nacht. 

11 De Commissie adviseert om bij de standpuntbepaling aan te geven of het eventu
eel niet halen van de 'emissieplafonds' zal leiden tot een restrictie in het aantal 
treinbewegingen. 

17 Zeer veel insprekers uit met name Oudenbosch, Zevenbergen en Etten-Leur, de gemeente Halderberghe 
en de Provincie Noord-Brabant wijzen op de hinder, die ontstaat bij toename van het goederenvervoer 
over het bestaande spoor en vragen om onderzoek naar de mogelijkheden van verdiepte ligging en/of 
omleiding rond de bebouwde kem. 
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3.3.2 

3.3.3 

• De Commissie adviseert om bij de standpuntbepaling ook andere dan technische 
bronmaatregelen in overweging te nemen, zoals beheermaatregelen. 

Visuele effecten van geluidsschermen 

De richtlijnen geven aan dat de visueel landschappelijke effecten door de 
hoogteligging van de spoorbaan moeten worden beschreven (pag. 8 richtlij
nen) en dat inzicht dient te worden gegeven in de toekomstige hinderbeleving, 
waaronder visuele hinder. 
Het MER (pag. 93 Hoofdrapport A) geeft aan dat de alternatieven en varianten 
worden beoordeeld op de beleving vanuit het landschap: lengte verhoogde Zig
ging en geluidwerende voorzieningen (LVl) en de beleving vanuit de trein als 
een toe- of afname van het aantal orientatiepunten (LV2b). Het eerst genoemde 
criterium heeft betrekking op de visueel-ruimtelijke structuur in het open ge
bied; dus niet in de stedelijke omgeving. Het MER geeft tevens aan dat ten 
behoeve van een zorgvuldige inpassing in stedelijk en open landelijk gebied de 
'Inpassingsvisie VERA' is opgesteld waarin ontwerpwensen voor de vormge
ving en de inpassing zijn opgenomen. Voor de feitelijke inpassing wordt ver
wezen naar de OTB fase. 

De Commissie heeft kennis genomen van de inhoud van de Inpassingsvisie 
VERA. In deze visie wordt echter uitsluitend inzicht gegeven in de visuele ef
fecten van schermen in het landelijke gebied, Geen inzicht wordt gegeven in 
de visuele effecten van de schermen in de bebouwde kom. 

• De Commissie adviseert bij de besluitvorming alsnog met behulp van fotomonta
ges een beeld te geven van de visuele hinder als gevolg van schermen bij die vari
anten die uitgaan van gebruik van bestaand spoor door stedelijke bebouwing. 

Veiligheid 

De richtlijnen vragen om een beschrijving van de effecten op de veiligheid van 
omwonenden van (niet-dodelijke) concentraties aan gevaarlijke, giftige of ex
plosieve stoffen. De informatie over de effecten van niet dodelijke concentra
ties wordt echter in het MER niet gegeven. 

De Commissie onderkent dat er geen normen bestaan waaraan de effecten 
van niet dodelijke concentraties kunnen worden getoetst. Dit neemt echter 
niet weg dat er sprake is van risico's en dat alternatieven en varianten hierin 
onderling kunnen verschillen. De risico's van dodelijke concentraties staan 
niet zonder meer model voor risico's van niet dodelijke concentraties. Weinig 
bebouwing in de directe nabijheid van een trace leidt tot een laag risico bij 
dodelijke concentraties; effecten van niet dodelijke concentraties kunnen over 
grotere afstand plaatsvinden en afhankelijk van bebouwingsconcentraties op 
grotere afstand al of niet onderscheidend zijn voor varianten. 

Op basis van een globale beschrijving van mogelijke effecten kan ingeschat 
worden of dit aspect onderscheidend is voor de verschillende varianten. 

• De Commissie adviseert om bij de standpuntbepaling op basis van een globale 
beschrijving van mogelijke effecten van niet dodelijke concentraties gevaarlijke 
stoffen na te gaan of de beschreven varianten hierin onderscheidend zijn. 
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4. 

4.1.1 

5. 

5.1 

AANBEVELINGEN VOOR TOEKOMSTIGE MER'EN 

Effectenoverzicht 

Een totaal overzicht van effecten, waarin naast mca scores de feitelijke effec
ten worden aangegeven, is een belangrijk communicatiemiddel mits het een 
overzichtelijke en controleerbare samenvatting is van de uitkomsten van het 
MER18 . 

Het MER geeft in tabel 4.4.1.van het Hoofdrapport Deel A (pag. 103) een to
taaloverzicht van effecten aan de hand van de mca scores voor elk aspect per 
deelgebied. Een dergelijk overzicht van feitelijke effecten ontbreekt. Deze in
formatie is weliswaar per aspect terug te vinden in de onderliggende rappor
ten maar een totaal overzicht ontbreekt. De informatie is daardoor moeilijk 
toegankelijk en controleerbaar. In tabel 4.5.1. van Hoofdrapport A wordt 
slechts voor enkele integrale voorbeeldalternatieven een overzicht gegeven van 
de feitelijke effecten. 

• De Commissie adviseert daarom in een MER een totaal overzicht te geven van de 
feitelijke effecten en de mca scores, eventueel in een aparte bijlage. 

MERENMKBA 

Zoals reeds aangegeven in paragraaf 1.3 moet het MER de milieu-informatie 
leveren voor de mkba. De Commissie heeft nagegaan in hoeverre uitgangs
punten, alternatieven en de effecten op het milieu in MER en mkba overeen
stemmen. Daarbij is de Commissie zich bewust van het feit dat de mkba is 
opgestart terwijl het MER reeds in een ver gevorderd stadium verkeerde. 

In onderstaande paragrafen worden de opmerkingen van de Commissie gege
ven. 

Uitgangspunten 

Het MER richt zich op de periode tot 2020. In het MER wordt het TiB (Trans
port in Balans) scenario gehanteerd als basis voor het ontwikkelen van alter
natieven voor VERA. In de mkba wordt met behulp van 5 scenario's, waaron
der het TiB scenario, de onzekerheid in de goederenvervoerprognoses in beeld 
gebracht. Daaruit blijkt dat de prognoses sterk uiteen lopen. Het TiB scenario 
leidt tot het hoogst aantal benodigde treinen, zowel op de middellange (tot 
2020) als de lange termijn (tot 2040). De informatie uit de mkba nuanceert 
daarmee de informatie in het MER19. 

Eerder in dit advies (paragraaf 2.2.4.) is aangegeven dat de lange termijn ont
wikkeling naar een dedicated spoorlijn, uitsluitend bestemd voor goederen-

18 Zie bijvoorbeeld Het MER Hanze-lijn, bijlage rapport D: 'Vergelijking van altematieven; methode en 
onderbouwing'. 

19 In een aantal inspraakreacties (nr. 251,359, 375, 398 en 460 van Bijlage 5) wordt gewezen op de 
onzekerheden in de prognoses. De mkba geeft hier meer informatie over. 
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5.2 

vervoer, van invloed kan zijn op de alternatieven voor VERA voor de kortere 
termijn (tot 2020). Geadviseerd is om bij de besluitvorming een nadere toe
lichting te geven op de consequenties van deze lange termijn ontwikkeling 
voor VERA. Daarnaast heeft de Commissie in paragraaf 2.2.3. aangegeven dat 
naar haar mening de capaciteit van de bestaande lijn 12 vergroot kan worden 
door op strategische plaatsen inhaalsporen aan te leggen. Toekomstige ver
beteringen in het beveiligingssysteem maken dat dergelijke inhaalsporen niet 
zonder meer nadelig behoeven te zijn voor de exploitatie. 

In de mkba wordt een evaluatieperiode gehanteerd van 30 jaar (tot 2040). Een 
dergelijke lange termijn noodzaakt tot een analyse van mogelijke nieuwe ont
wikkelingen die van invloed zijn op de capaciteit van de bestaande sporen. 
Zo zal er op termijn sprake zijn van treinen, die minder (geluid) hinder veroor
zaken voor de omgeving. Voorts kan gedacht worden aan het toepassen van 
Double Stack (twee containers boven elkaar) of grotere containers (dus aslast
verzwaring). Ook het toepassen van 25 kV (hoogwaardige energievoorziening) 
in combinatie met ERTMS (European Train Management System20) is gezien 
deze termijn een reele optie. Het is niet duidelijk in hoeverre hiermee in de 
mkba rekening is gehouden. 
De hierboven genoemde lange termijn ontwikkeling van VERA naar een dedi
cated spoor kan ook van invloed zijn op de breedte van de analyse in de mk
ba. De mkba gaat niet specifiek in op de consequenties van deze ontwikke
ling. 

De Commissie pleit er voor om bij de beschrijving van prognoses ten behoeve 
van MER en de mkba en de onderbouwing van nut en noodzaak dezelfde uit
gangspunten te hanteren en deze bij projecten als VERA primair te richten op 
de lange termijn. 

In paragraaf 2.2.3 is de Commissie reeds ingegaan op de mogelijkheden voor 
optimalisatie in het gebruik van Lijn 12 en op het niet beschrijven van de mi
lieueffecten op Belgisch grondgebied. De Commissie is van mening dat in het 
verlengde daarvan een kosten-batenanalyse voor dit project zich niet kan be
perken tot het Nederlandse grondgebied. 

Alternatieven 

In het MER worden per deelgebied varianten voor trace's, nulplusalternatief 
en autonome ontwikkeling op een gelijkwaardige wijze beschreven en met el
kaar vergeleken. 
In de mkba ligt de nadruk op de vergelijking tussen het projectalternatief (= 
een van de mogelijke alternatieven uit het MER). het nulalternatief (= het nul
plusalternatief uit het MER). een alternatief dat uitgaat van gefaseerde aanleg 
en een alternatief dat uitgaat van uitstel van het projectalternatief VERA met 
10 jaar. 

De Commissie constateert dat enerzijds de varianten uit het MER in de mkba 
niet op een gelijkwaardige manier op kosten en baten worden geanalyseerd. 

20 ERMTS= treinbeveiligingssysteem dat meer treinen in een baanvak toelaat, waardoor capaciteit wordt 
vergroot. 

-17-



5.3 

Daarnaast zijn in het mkba 2 alternatieven uitgewerkt (gefaseerde aanleg en 
uitstel van aanleg van het projectalternatief met 10 jaar) waarvan de milieu
effecten niet in het MER zijn beschreven. 

In de mkba wordt een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd voor de in het MER 
onderzochte varianten. Uit deze gevoeligheidsanalyse, die berust op een kwa
litatieve vergelijking op ex:terne effecten21 blijkt dat 'de goedkoopste opties voor 
de traces in Roosendaal en op het traject Reimerswaal/ Woensdrecht gezien 
hun exteme eff ecten tevens de traces met de laagste maatschappelijke kosten 
lijken te zijn. Voor het trace rand Bergen op Zoom geldt dit evenwel niet, daar er 
significante negatieve exteme effecten zijn verbonden aan het trace dat gebruik 
maakt van de bestaande baan'. Deze conclusie komt niet terug in de samen
vatting van de mkba, terwijl dit voor de keuze van tracevarianten waardevolle 
informatie is. Immers het projectalternatief uit de mkba is mogelijk niet het 
beste alternatief. 

Eff ectbeschrijving 

De mkba neemt niet alle milieuaspecten, zoals beschreven in het MER in be
schouwing. Een motivering hiervoor ontbreekt. Daarnaast ontbreekt in de ge
voeligheidsanalyse voor de varianten uit het MER een motivering voor de se
lectie van criteria. Zo wordt voor het aspect natuur versnippering als criteri
um gebruikt en de overige criteria uit het MER niet meegenomen. Voor het 
aspect landschap wordt horizonvervuiling als criterium gehanteerd, terwijl dit 
een van de negen criteria is die in het MER als relevant worden aangemerkt. 

Voor meerdere aspecten blijft in de mkba een financiele waardering achterwe
ge. Hierdoor komen de meeste (negatieve) milieueffecten slechts voor als p.m.
post. Omdat veelvuldig gewerkt wordt met het criterium Netto Contante 
Waarde (NCW), komt het belang van de milieueffecten dan niet meer tot ui
ting. 
Meerdere malen (o.a. blz. 33) wordt gesteld dat bijvoorbeeld geluid en trillin
gen niet financieel kunnen worden gewaardeerd. Dit spoort evenwel niet met 
de OEEI-leidraad waarin verschillende methoden worden aangedragen om ef
fecten waarvoor geen marktprijs bestaat toch in geld uit te drukken. Boven
dien staat in bijlage D.1.3 ten aanzien van de woningmarkt dat woonsatisfac
tie daalt door veranderingen in geluidsniveaus waardoor woningprijzen dalen. 
Het betreft hier dus het vertalen van milieueffecten in een financieel
economische waardering. Ook de opmerkingen over geluidsbelasting en tril
lingen op blz. 35 wijzen in die richting. Bovendien worden (impliciet) de kos
ten van compenserende maatregelen wel in de investeringskosten verdiscon
teerd. 
Het bovenstaande geldt eveneens voor de ex:terne veiligheid. Onder tabel 4.13 
en 4.14 vermeldt de mkba dat effecten als externe veiligheid niet als P.M.-post 
zijn opgenomen omdat zij "naar het zich laat aanzien slechts een marginale 
omvang hebben". Uit de gevoeligheidsanalyse voor de verschillende tracevari
anten uit het MER blijken aanzienlijke verschillen in het aantal kwetsbare be
stemmingen. Een concretisering van de kosten is bijvoorbeeld mogelijk op ba
sis van hedonische prijsanalyse, waarmee impliciete prijzen voor veiligheids
aspecten kunnen worden afgeleid of door de kosten van bestrijding, herstel 

21 Exteme effecten zijn geluid en trillingen. exteme veiligheid, versnippering. barrierewerking en horizon
vervuiling. 
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en/ofvermijding (i.e. inkomstenderving vanwege het verbieden of limiteren 
van vervoer van gevaarlijke stoffen langs kritische traces). 

• De Commissie constateert dat de kosten van milieueffecten in de mkba sterk wor
den onderschat. Om de effecten op beleving in beeld te brengen is meer nodig dan 
de feitelijke kosten. Het elimineren van sommige vormen van hinder leidt tot zeer 
grote investering. lndien de bereidheid er is tot dergelijke investeringen dan moe
ten deze beschouwd worden als de financiele waardering van deze kosten. Door 
een aantal milieueffecten niet in geld te waarderen of in bepaalde gevallen (o.a. 
externe veiligheid) zelfs geheel buiten beschouwing te laten is de rol, die deze in
formatie kan spelen in de kosten-batenanalyse, zeer beperkt. Bovendien wordt op 
deze wijze het ambitieniveau van een mkba conform de OEEl-leidraad niet ge
haald. Zij adviseert om bij toekomstige projecten, waarvoor een mkba wordt opge
steld hier nadrukkelijk aandacht aan te besteden. 
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BIJLAGEN 

bij het Toetsingsadvies over het milieueffectrapport 
Spoorverbinding Antwerpen - Roosendaal (VERA) 

(bijlagen 1 t/m 5) 



BIJLAGE 1 

Brief van het bevoegd gezag d.d. 28 september 2000 waarin de Commis
sie in de gelegenheid wordt gesteld om advies uit te brengen. 

Aan 

de Commissie voor de Milieu
effectrapportage 
t.a.v. de heer ir N.G. Ketting 
voorzitter van de m.e.r.-werkgroep VERA 
Postbus 2345 
3500 GH UTRECHT 

Contactpersoon 

P. Dronkert 
Datum 
28 septernber 2000 

Ons kenmerk 

DGG/SR/00/006231 
Onderwerp 

Trajectnota/MER VERA. 

Geachte .heer Ketting, 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

kopie naar 

Doorkiesnummer 

070 - 351 13 94 
Bijlage(n) 

1 
Uw kenmerk 

Hierbij bied ik u, conform artikel 7.20 lid 1 van de Wet Milieubeheer een exemplaar aan 
van de samenvatting van de Trajectnota/MER VERA (spoorvervinding Roosendaal
Antwerpen). De Trajectnota/MER ligt van 2 oktober tot en met 27 november 2000 ter 
inzage. Belanghebbenden kunnen in die periode hun reactie op de TN/MER kenbaar 
maken. 

Een of meerdere integrale exemplaren van de Trajectnota/MER VERA zijn of worden u 
separaat toegezonden door Railinfrabeheer. 

lk verzoek u, conform artikel 7.26 lid 1 van de Wet Milieubeheer, een toetsingsadvies 
over het MER VERA uit te brengen en mij dit uiterlijk 2 januari 2001 toe te zenden. • 

Hoogachtend, 

DE MINISTER VAN VERKEER EN WATERSTAAT, 

T. Netelenbos 

Postbus 20901, 2500 EX Den Haag 

Bezoekadres Plesmanweg 1-6 

Telefoon +31 70 3516171 

Telefax +31 70 3517895 

Bere1kbaar via tramhjn 1 {station cs), tram!11n 9(stat1on hs en cs) en bushJn 22 (station cs) 



BIJLAGE 2 

Kennisgeving van de ter inzagelegging van het milieueffectrapport 
in Staatscourant nr. 190 d.d. 2 oktober 2000 

(rectificatie van eerdere kennisgeving op 29 september 2000). 

lnspraak Trajectnota/MER Verbinding 
Roosendaal - Antwerpen (rectificatie) 

, ,_:~:-:.~-=- ::,~::"d •poor 
WW M WM •• l•r.d1grtnl 
---l"""""d . .-tttbrol~o•tn 

unttpuHntt&ei1\,llol111 

""'"""'"""""Trocohul1nlon: 
()Ro<lfr.du!omloldlngomplocomon! 
0 Roo"n~ulA\7 
{)RoouMulb"l•loldlngonilrUt 
0So<gt•0?2oombUlUMtbun 
(,)SergonoploomAH 
(;I S«g•n op loom boh\tl~<nge01t<Ut 

0 l<'•l~t·R•1nhnul 
QMWt1t 
O.o.•Oo1t 

Ced.1endeCe~node2oktotl<rt'1lcnmet271lO'.emtl<1 
lOOOhgldelrajcctnot&Verbind•ngRooiendu.I· 
An~o..etpen (VERA!, met durin opgenomen een M<i•CU• 
t<mtrap?Ort (MER), t011n1age. De T1a1ectnotUM£R 
Coo•~ocpt ecn 1n1yrukprocedure O•ercenkom1~g de 
Wel mJ.o~behoe1 en de Trac~wet. Op g1on<l durvan 
~~n\ ~ 1n den periode uw l<Cllll'>•J!e op de lnhOlld v&n 
deTra,e,lr.ota/MER~enbaaimiken 

r Veri1lndlng Roosendaal • Antwerpen 

Het ~o•d~renve1oou pc1 1poor ''"''n RoLterdim en 
Aot,.,01penneemtnaarverwachtmg1od1.nigtoe, 
d~tir.1tnamehettra)ectRoosendul·Antwerpenv<X>1 
<010 met capac1te•hµroblemen te m1ken kl•J&t. 
().,.;:raudehu,d1gc1poorve1b<ndingnieti1be1ekendop 
nn1W<egroel11anhetgoedere111poo,.,.ervor1,komt 
Jot«e.kl>aarheidpe11poortuuenRoo••ndulen 
;..r.t ... erpen•ngevur.Dumauthcefthettoenemende 
1ecc,..,e1vce1ophettra,ectRoo1end1.i!·Antwerpcn 
·~nn•del1ge inviced opdelcefomgcvingvan 
omwonendenal18evolgv~ngelu<dhindcrenn<mcnde 

·~ :
0£ho.Qrn1ko'• toe 

r 
011 Trajeclnota/MER 

Delrajectnola/MfRl>ev&tdere111ltalenvande1\udie 
nu1dcontwikkelingvandegcederempootl•Jnlu11en 
Roo1endul en Anlwerpen. Teven1 beKhnjft de T<•jecl· 
no\UMERverKhiltendei!te1111tievenvoorhetopkl11en 
vandebcre1kburhek11Pfobtemcn. 
8ijclcu<twerl<ingv1ndel.ltern1tievenl1:ov.elgekekcn 
nurllltbreidlngv1ndecip&eite1tvandehuidige 
1poortijntu1'1tnR001endulenAntwe1penal1n•arde 
unlegvanecnnieuwcsl'(K>rve1blndinE,Oe:emeuwe 
1poorverbindingzouten:uldenv;1.ndebe1tunde 
ipoorl<jnllergenoploorn·VU11111gonendeg1en1Q.e1· 
gin{tZa.ndvlid,unsfu<tendopdel>e1tundcgoederen-
1poorlijn 11 lnhctAntwerpseh1.vengel)led,kunnen 
word1nu.ngelegd.Omdeoverlutvwgo.ederen•er· 
voerlndrtoekorn11in1tWebjkgebiWtebept"1ken, 
z~n ln 6c 1tudle QOlc spooromleulngen om Rooocndul 
enlkrgenopZO<)mondi!'l<Xhl 

Nu.1t«<>bc$(hrijvingv;1.nclcverKhil1ende;1.ltemaheven. 
vln.:ll In 6c TrajeclrloWMER cen be:Khrljvlng p(u!I 
vandceffcdcnva.ndevenchit!endealtemat!t\·enop 
deomgevlng. 

r Waar kunt u de Tra/ectnota/MER lmlen7 

DeTr*ctnotUMiR VEAA kunt u un2 oktobertot en 
md27november2000gedurendederegutiere 
op.enEng1t,idenlm~nopdeve>lgendelocilie1: 

• degemeentchulunlit•d1kantOl'envanBergcnop 
ZOQm,EUen·leur,Ha.lderberge,Moerllijk, 
Relmer;wul, Roosendul, Rucphen en Woemdre<:ht; 

·dethoo/d)ve1ligin,goovandelnbovcngenoenide 
gemeentengeve1tlgdeopenb"eb1bl.otheken; 

• de ,gemeenlehul1en van Antwerp.en, f1nr1, Stabroe~ 
enZandl'lietlnBelgi!; 

• he!p1o>irn:1ehui1var1Noord·Brabanlin 
'1·Hertogen\;o1d1enhelprovinci•atinfo1malie· 
centrumvandeprovinc•eZeel;indillMiddelburg; 

• deb.blOo!hekcnvanR;JkSwaterstaat,d:,ectie 
Noor<.l·8ri!».nlin'l·Hertogenbo11:hend1rtclie 
Zei:!mdinMiddelburg: 

• deb<bl10thcekvanhdm.n•1terievanVe1kee1en 
Water1!ut~ndebibliotheekvanhelrnlni1teuevan 
Voihhul1ve•Ling,Ruimtel•JkeOrdeningen 
M1!.eubeheer, beid~ ln D•n Hug 

UiuntdeTrajectnola/MERookm1ieno;>lntemet: 
-w.projoctvera.nl 

lnde1t•d1kantorenvanBe<genopZoomen 
Roo1endailkunluteven1kennlrnemenvande••llde 
Tr-icctnola/MER\engrondslagliggcn<ledocumenten, 
wurondcr de CRANT·11ud>e (Corrido1 Rolletdi.m 
llNTw~'l'''n) 
Nal7novemt>orl0001>1<1fLdeT<ajectno1.i/MERvoor 
inuge beKh•lbur in de b.blOolhcck van R~klwi!Ultial 
dired>eNoord·B1ab.onlin'1·Her\ogenbo1<:h 

rlnformatlebijeen~omsten 

Omu1ogocdnwgc~;kte1nformerenoverdeinhoud 

vandeT1<1,'Cclflota/MERwordenvj1f!nfo1maUebijten· 
kom•tengeo<g1ni1ee<d.Metbehu!pvankaartm1.le11ul 
en'onformaljepaneknwordtdeinhoudvandeTr~cl· 
noWMER tcege!kht. Medewerlrer1 van Ri1hwatmtut 
enNSRiil<nflabeheerstaanvan'"-f18.001,1urklnrom 
uwvragentebeantw00<den.Vanaf19.30uurvindl 
eencenlrakpresental•eplaatl,waamaunogmaaliin 
dege!ogenheldwordtge1telduwvragennauvo1ente 
brengen 

Delnlorm1tieb;,unkomstenwordengeh0l.Jdeoop: 

donderd•g5 o~tober 0111nd1echl 
in'Volksabd<JOLVTerou:nen' 
OLV«:rDu\oen~an199 

mund•g9oktober Borgen op Zoom 
in'DeRaaybe1g' 
Anlwerp1e1lraatweg267 

dln1d1g10oktobor Zovtnbe1sen 
inhetgemeentehui1 
PUIOOl'VtnKnl<lllnn15 

lnschouwburg'DeKtlng' 
Kerk1traal1 

in'DePoorlvanAntwerpen' 
Hoofdwe{t60 

rHoe kunt u lnspreken? 

U kunt iowel monde~ng al1 si;:hrlfte~jk op de T1*ctnoWMfR 
V~rbinding R~omidul • Antwerpen reageren. Uw lniprukreactie 
dient u ui!erl~k 21 oovember 2000 te sturcn nu1: 

ln1p11akp1,1ntVukur•nW•tmtut 
Vublndlng Roos•n~u.1- Anl>rtrptn 

Kn•uludJJk~ 
2514ENDcnHu.g 

Uwln1p111kructlekuntuookvlalnternetvmtu1en: 
w-.projedvcr•.nl 

lndienudltv.-eml,k1,1ntuver:oekenomverttw"ei..kebehandctn8 
van1,1wpersoonh/kegegevens 

r 
Hoor:lttlng 

Uw monde!mg• i~lpraakrcuUe kunl u kcnl:;,or m•<on 1\-dcns ~•n 
Opt'nbarctioo,.itlmgd,eplaa\ivmdtop: 

mundag6novembtt Bt1genopZoom 
in'DeRaayberg' 
Antwerp1estrntweg261 

Oc hoorzitting l>eginl om 19.30 uur (zaaJ open om 1~.00 uur). 
lndienuvande1emogeh1kheldgebru1kw1ltm1ken,w0<dtu 
veriocht dil v66r 3 11ovember 2000 un het lnipu•kpimt VerkeN 
enWat.,1laatkenWartcmaken 

rwatgebeurtermetuwreaetle? 

r 

Het ln1praakpunt V1rkeer en Watentaal bun&lt a!:c rucHe1 en 
1!uurtdeoeonderanderenurdemin11tervan\1111keeren 
Wate1stut en de min!1t1r van Volk$hui1Ve1ting, Ruimle~1h 
01dcning en M!l:eubehecr (VROM). Vervolger.1 bep.tlll de mmisler 
van Verkeer en Wi.tmtut, in umenspruk met 6t nlinll!1r van 
VROM, mede op W.sl1 van ln1prUk10ac\le1en1dviezen hn1 
Stan<lpunt over de wug welke In de Trajectno1£/M£R l>eidueven 
altem1lievenhurvoorkeurheeft. DitStandpunlW(lrdlvervolgen1 
g~dc!a1Heerd uit&ewc1kt In een Ontwup·Trac~l>eWlt, wau te zijnu 
liJd wede<om op bn wo1den lnge,prohn. Zo 1t'Ofdii mot•~Jk na 
afloopvande lnspraak\erm~n kunt u de doorbetln~pl'Ukpunt 
VeikeerenWater1!utontvangen!n1prukreact;,1,ahmedehet 
veri!agvandehoorzittlng,lnzlenopdeloc•lie1wurrwmentcef 
deTr~jcctnotUMERletlnugeligt. 

Nadere lnformatle 

Tenbehoevevandevoorl;chtingllvandcTra~.:lnola/MER 

Verbindins Roo'ltndul • Antwerpen een g1alu sarrn:n.alhng 
l>e1chikbaar. Voor Ml unv1agcn van de ~amen.a!tmg, h•t hoofd
rappo1t of de gthele Triljectnota/MER (evenecn1 op CO·Rom 
besch.kbaar)kuntucontadopnemenmet deheerR.Pani1van 
11SR.i<4nfra!lt'hccr,lel.toon(030J2358321.0okv00<n•dere 
mlormatie ove< d~ lnhoud van de Tr~jednota/MfR kvnt" 
boven1tundnummerbe:Jlen.T11ven1kuntudeTrajl:ctML•/MER, 
enoverigeinlotmit;,vindenopinlernot: www.pioie(h·eran! 

V<>0<in!,chlingenove1deln1pzaakprocedurekur.lu1.chwcndentot 
hel/n1pro•kpuntV«kce1cnWatcr1taat,tc!cfoo1(070)l61877S 

~>] • lnspraakpunt 
Verkeer en Waterstaat 



BIJLAGE 3 

Brief van de Minister van Verkeer & Waterstaat d.d. 24 januari 2001 over 
uitstel besluitvorming VERA 

Aan 
de voorzitter van de Vaste Commissie 
voor Verkeer en Waterstaat van de 
Tweede Kamer der Staten-Generaal 

Binnenhof 4 
2513 AA DEN HAAG 

Contactpersoon 

Datum 

24 januari 2001 
Ons kenmerk 
DGG/SR/01 /000815 
Onderwerp 
Besluitvorming VERA. 

Geachte voorzitter. 

~I 
Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

KOPIE BESTEMD VOOR: 
dhr. drs C.J.M. Roovers 
voorz. Eerste Kamer der 
Staten-Generaal 
BSG dhr. Herne 

Doorkiesnummer 

Bijlage(n} 

Uw kenmerk 

Mede namens de Minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer 
deel ik u - conform artikel 9 lid 3 van de Tracewet - hierbij mee dat wij besloten hebben 
om de besluitvorming over het project VERA, gepland voor april aanstaande, uit te 

stellen tot media september. 

Naar aanleiding van een op 23 januari 2001 gehouden bestuurlijk overleg met de 
provincie Noord-Brabant en de gemeente Roosendaal lijkt het ons het beste om in de 
komende periode in nauw overleg met de betrokken region ale besturen de problematiek 
nog eens goed tegen het licht te houden. Daarbij zal gekeken word en naar de 
inpassingsmogelijkheden in de kernen en de relatie met and ere spoorpro1ecten. Over de 
precieze invulling van deze studies en de organisatie hiervan zullen binnenkort nadere 
afspraken gemaakt warden. De studies zullen in ieder geval in september warden 

afgerond. 

Voorts is afgesproken dat het werk in de komende periode in gezamenlijke verantwoor
delijkheid tot stand zal komen en uiteindelijk zal leiden tot een integrale afweging rond 
het project, dus zowel ruimtelijk, vervoerskundig als financieel. 

lk vertrouw er op u hiermee voor dit moment voldoende te hebben gefnformeerd. 

Hoogachtend, 

Postbus 20901, 2500 EX DEN HAAG 

Bezoekadrcs Plesmanwcg 1-6, Den Haag 

Telefoon {070) 351 6171 

Telefax 070 · 351 1696 

E-mail pieter.dronkert@dgg.m1nvenw.nl 



BIJLAGE 4 

Projectgegevens 

Initiatiefnemer: de Minister van Verkeer en Waterstaat en de Minister van 
Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer 

Bevoegd gezag: de Minister van Verkeer en Waterstaat en NS Railinfrabeheer 

Besluit: tracewet 

Categorie Gewijzigd Besluit m.e.r. 1994: C2.l 

Activiteit: Het doorlopen van een formele besluitvormingsprocedure over 
plannen voor het realiseren van extra spoorcapaciteit tussen Roosendaal en 
Antwerpen. 

Procedurele gegevens: 
kennisgeving startnotitie: 7 september 1998 
richtlijnenadvies uitgebracht: 17 november 1998 
richtlijnen vastgesteld: 5 februari 1999 
kennisgeving MER: 29 september 2000 
rectificatie kennisgeving MER: 2 oktober 2000 
toetsingsadvies uitgebracht: 22 maart 2001 

Bijzonderheden: 
In haar richtlijnenadvies vroeg de Commissie speciale aandacht voor: 
• de onderbouwing van nut en noodzaak: 
• het beschrijven van minimum en maximum scenario's voor verschuiving 

van de modal shift; 
• het uitwerken van het nul-alternatief en het nul-plus alternatief als vol

waardig alternatief en daarbij de Belgische overheid actief te betrekken; 
• een alternatief trace ten oosten van Bergen op Zoom om daarmee een af

weging tussen hinder in de kern en aantasting van landschap- en na
tuurwaarden mogelijk te maken; 

• het onderbouwen van de mogelijkheden om de toename van hinder in de 
kernen Oudenbosch en Zevenbergen te mitigeren en zo dit onvoldoende 
mogelijk blijkt het uitwerken van omleidingsalternatieven; 

De definitieve richtlijnen wijken op enkele punten af van het advies. Het nul
alternatief wordt als een niet reeel alternatief aangemerkt en behoeft derhalve 
niet beschreven. De richtlijnen gaan er van uit dat de effecten in de kernen 
Oudenbosch en Zevenbergen mitigeerbaar zijn en er om die reden geen vol
waardige alternatieven behoeven te worden uitgewerkt. 

In haar toetsingsadvies geeft de Commissie aan dat zij heeft geadviseerd om 
het MER op twee onderdelen aan te vullen. Geadviseerd is een onderbouwing 
te geven voor de ecologische waardering en effectbeschrijving en de bescher
mingsformules van de Habitat-richtlijn expliciet te doorlopen. Daarnaast is 
aanvullende informatie gevraagd over de toepassing van de multi-criteria 
analyse. Deze aanvullende informatie is verstrekt. Daarnaast constateert de 
Commissie in haar advies dat informatie over de milieueffecten op Belgisch 
grondgebied niet beschikbaar is en gezien de opstelling van de Belgische 
overheid ook niet beschikbaar zal komen. Door het ontbreken van deze infor
matie is een goede afweging van alternatieven naar de mening van de Com-



missie niet mogelijk. tevens wijst de Commissie er op dat bij de besluitvor
ming inzicht gegeven dient te worden in de wijze waarop VERA past in het 
lange termijn streven om te komen tot een dedicated spoorlijn voor goederen
vervoer. 
Tenslotte constateert de Commissie dat een goede methodiek voor de be
schrijving van trillingshinder op dit moment ontbreekt. 

Op de volgende onderwerpen zijn aanbevelingen voor de besluitvorming ge
formuleerd: 
• de onderbouwing van het niet uitwerken van alternatieven die uitgaan 

van verdiepte ligging 
• het bij de besluitvorming over maatregelen in de zgn. aandachtsgebieden, 

meewegen van de visuele hinder als gevolg van geluidsschermen en het 
gegeven dat trillingseffecten niet mitigeerbaar zijn; 

• informatie te vertrekken over de consequenties van het eventueel niet 
halen van emissieplafonds voor geluid en naast technische bronmaatre
gelen ook beheersmaatregelen in overweging te nemen om de geluidhin
der te beperken; 

• informatie te geven over de mogelijke effecten van niet-dodelijke concen
traties van gevaarlijke stoffen. 

Voor het project VERA is, als een van de eerste infrastructuurprojecten, een 
maatschappelijke kosten-batenanalyse (mkba) opgesteld. Daarin wordt be
oogd een totaal overzicht te geven van kosten en baten van projecten, inclu
sief milieueffecten, door het (waar mogelijk) monetariseren van effecten. Op 
haar verzoek is de Commissie in de gelegenheid gesteld om na te gaan of de 
milieuinformatie uit het MER voldoende tot uiting komt in de mkba. Zij con
stateert in haar advies dat op meerdere punten een betere afstemming tussen 
MER en mkba nodig en mogelijk is. Doordat milieueffecten maar voor een zeer 
beperkt deel gemonetariseerd zijn en de alternatieven uit het MER in de mkba 
niet volwaardig zijn meegenomen, speelt de milieuinformatie in de mkba ten 
onrechte een ondergeschikte rol. 

Samenstelling van de werkgroep: 
ir. B.Th. Eendebak 
drs. J.C. van Ham (toetsingsfase) 
dr. M. van Herwijnen (toetsingsfase) 
drs. S.R.J. Jansen 
ir. N.G. Ketting (voorzitter) 
ing. Th.J .M. Pennings 
ir. E.Ph.J. de Ruiter 
prof.ir. M. van Witsen 

Secretaris van de werkgroep: 
ir. V.J .H.M. ten Holder 
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