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HOOFDPUNTEN VAN HET ADVIES 

De ministers van Verkeer en Waterstaat en Volkshuisvesting, Ruimtelijke Orde
ning en Milieubeheer hebben het voornemen om een formele besluitvormings
procedure te doorlopen over plannen voor het realiseren van extra spoorcapaci
teit tussen Roosendaal en Antwerpen. 
De Commissie is van mening dat de volgende onderwerpen speciale aandacht 
moeten krijgen in het MER. 

De Commissie onderschrijft de inhoud van een aantal inspraakreacties die vra
gen om de discussie over nut en noodzaak in een breed kader te plaatsen, waar
bij ingegaan wordt op de relatie tussen de aanleg van de Betuwelijn, de HSL
zuid en de IJzeren Rijn enerzijds en het vergroten van de spoorcapaciteit op het 
traject Roosendaal-Antwerpen anderzijds. 

In de startnotitie wordt op basis van de eerder uitgevoerde analyse, de zoge
naamde CRANT-studie (Corridor Rotterdam-Antwerpen) gesteld, dater op het 
deel Roosendaal-Antwerpen in de toekomst een capaciteitsknelpunt gaat ont
staan. Bij de beschrijving van de probleemstelling moet worden aangegeven in 
hoeverre in deze studie rekening is gehouden met een optimalisatie van de plan
ning van de treindiensten. Naar de inschatting van de Commissie zou het gesig
naleerde probleem bij een optimale planning mogelijk minder groot kunnen zijn 
dan in de startnotitie gesteld. 
In het recent door het Nederlands Economisch Instituut uitgevoerde onderzoek 
wordt informatie gegeven over de modal shift potenties in de corridor 
Rotterdam-Antwerpen. De Commissie adviseert deze informatie in het MER te 
vertalen in minimale en maximale scenario's voor verschuiving naar andere 
vervoerswijzen. Op basis van deze scenario's en een optimale planning van 
treindiensten dient de noodzaak voor uitbreiding van de capaciteit te worden 
onderbouwd. 

De startnotitie stelt dat het nul-alternatief, waarbij gebruik gemaakt blijft 
worden van de lijn Antwerpen-Essen-Roosendaal geen reeel alternatief is. In 
aansluiting op hetgeen hier voor gesteld, is de Commissie van mening dat voor 
deze stelling nog onvoldoende onderbouwing is gegeven. Zij is van mening dat 
in het MER deze stelling nader onderbouwd dient te worden rekening houdend 
met de hiervoor reeds genoemde optimale planning van treindiensten en 
maximale verschuiving van de modalshift. 
Het nul-plus-alternatief is mogelijk een zeer reeel alternatief. Een optimale 
planning van de treindiensten zal, zoals in de startnotitie aangegeven, de basis 
moeten vormen voor de beschrijving van het nul-plus-alternatief. In het advies 
geeft de Commissie hiervoor een suggestie. Daarbij kan worden overwogen om 
te zijner tijd enkele strategisch gesitueerde inhaalsporen aan te leggen, die een 
beperkte toename van hinder voor aanwonenden tot gevolg hebben. Op deze 
wijze kan capaciteitsverhoging gerealiseerd worden zonder dat overgegaan wordt 
op volledige viersporigheid. 

Uit mondelinge informatie van de initiatiefnemer is de Commissie gebleken dat 
voor dit project de procedure wordt gevolgd voor projecten met grensoverschrij
dende milieueffecten. Dit houdt onder meer in dat aan de Belgische burgers en 
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belangengroeperingen dezelfde mogelijkheden voor inspraak warden geboden 
als die in Nederland van toepassing zijn. 
De Belgische overheid heeft aangegeven dat zij, gezien de ligging van de voor
gestelde trace's voor uitbreiding van de capaciteit van lijn 11, er geen behoefte 
aan heeft om gezamenlijk een grensoverschrijdende MER op te stellen zoals dat 
voor de HSL is gebeurd. 
Aangezien in de startnotitie de nadruk ligt op trace-alternatieven op Nederlands 
grondgebied met een beperkte uitstraling is een dergelijke opstelling van de Bel
gische overheid begrijpelijk. De Commissie wijst er echter op dat zowel het nul
altematief als het nul-plusalternatief (met eventuele aanleg van inhaalsporen), 
die beiden uitgaan van intensiever gebruik van de bestaande lijn Roosendaal
Antwerpen (lijn 12), consequenties hebben voor de hinder op Belgisch grond
gebied. Er van uitgaande dat deze alternatieven als volwaardig alternatief 
warden meegenomen in het MER is een actievere betrokkenheid van Belgische 
zijde naar de mening van de Commissie gewenst. De Commissie adviseert om 
hieraan alsnog uitwerking te geven. 

In de startnotitie is er van uit gegaan dat gebruik gemaakt wordt van het 
bestaande trace door Bergen op Zoom. Gesteld wordt dat een trace langs de 
oostzijde van Bergen op Zoom, zoals de oude GH variant voor de HSL, niet 
wordt uitgewerkt met het oog op de hoge natuurwaarden in dit gebied. 
Het verlies aan natuurwaarden dient echter afgezet te warden tegen de toename 
van hinder langs het traject door Bergen op Zoom. Om een dergelijke afWeging 
goed te kunnen maken acht de Commissie het wenselijk dat een alternatief 
trace langs de oostzijde van Bergen op Zoom als volwaardig alternatief in het 
MER wordt uitgewerkt. 

De startnotitie geeft aan dat buiten het studiegebied weliswaar geen capaciteits
tekorten zijn gesignaleerd maar dat de toename van goederenvervoer kan leiden 
tot leefbaarheidsproblemen op trajecten die direct aansluiten op het traject 
Roosendaal-Antwerpen. 
Op basis van een inschatting van de initiatiefnemer is de hinder in de kernen 
Zevenbergen en Oudenbosch als gevolg van een intensiever gebruik van het 
bestaande trace vrijwel zeker mitigeerbaar door onder meer plaatsing van 
geluidschermen en het realiseren van ongelijkvloerse passages. Deze inschat
ting zal in het MER onderbouwd warden. Geadviseerd wordt om dit reeds in het 
beginstadium van de planvorming te doen teneinde hierover zekerheid te 
verkrijgen. Macht blijken dat er onvoldoende mogelijkheden zijn voor mitigatie 
op het bestaande trace, dan geeft de Commissie in overweging om voor deze 
kernen omleidingsalternatieven uit te werken. 

Om een juist beeld te krijgen van de geluidbelastingen adviseert de Commissie 
om na te gaan of de uitgangspunten en aannames die ten grondslag liggen aan 
het rekenmodel uit het conform het Reken- en Meetvoorschrift Railverkeersla
waai van toepassing zijn op de toekomstige situatie op het traject Roosendaal
Antwerpen en deze zo nodig aan te passen. 
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1. INLEIDING 

De ministers van Verkeer en Waterstaat en Volkshuisvesting, Ruimtelijke Orde
ning en Milieubeheer hebben het voornemen om een formele procedure te door
lopen voor de besluitvorming over het realiseren van extra spoorcapaciteit tus
sen Roosendaal en Antwerpen. 

Ter voorbereiding op een besluit hierover wordt een zogenoemde trajectstudie/
milieueffectrapportage (m.e.r.) uitgevoerd naar huidige en toekomstige proble
men, de mogelijke oplossingen daarvoor en de effecten van die oplossingen. 
lnitiatiefnemer voor de m.e.r.-procedure is de directie Noord-Brabant van Rijks
waterstaat1]. Bevoegd gezag zijn de ministers van Verkeer en Waterstaat en 
Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer. 

Bij brief van 3 september 19982
) is de Commissie voor de milieueffectrapportage 

in de gelegenheid gesteld om advies uit te brengen over de richtlijnen voor het 
milieueffectrapport. De m.e.r. procedure ging van start met de kennisgeving van 
de startnotitie in de Staatscourant nr. 169 d.d. 7 september 1998. Met het oog 
op het grensoverschrijdende karakter van het project heeft kennisgeving van de 
startnotitie en de inspraakmogelijkheden tevens in Vlaanderen plaatsgevonden. 

Dit advies is opgesteld door een werkgroep van de Commissie voor de m.e.r. 3
). 

De werkgroep treedt op namens de Commissie voor de m.e.r. en wordt verder 
in dit advies 'de Commissie' genoemd. Het doel van het advies is aan te geven 
welke informatie het MER moet bevatten om het mogelijk te maken het milieu
belang volwaardig in de besluitvorming mee te wegen. 
Bij de opstelling van haar advies heeft de Commissie rekening gehouden met 
de adviezen, commentaren en opmerkingen4

), die zij in afschrift van het bevoegd 
gezag heeft ontvangen. 

1 Die de taken in deze uitvoert in samenwerking met NS Railinfrabeheer. 

2 Zie bijlage 1. 

3 De samenstelling hiervan is gegeven in bijlage 3. 

4 Bijlage 4 geeft een lijst van deze reacties. 
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2. 

2.1 

BELEIDSKADER, PROBLEEM EN DOEL, BESLUITVORMING 

Beleidskader 

Verkeers- en vervoerbeleid en ruimtelijke ordening 
Het vastgestelde overheidsbeleid heeft een beperkte planhorizon; in slechts en
kele gevallen wordt beleid voor de periode na 2010 geformuleerd. Omdat de ef
fecten van het voornemen zich over een veel langere periode uitstrekken, is het 
belangrijk deze af te zetten tegen een globale strategische langetermfjnvisie voor 
het verkeers- en vervoerbeleid. Zo nodig dienen ook daaruit criteria te warden 
afgeleid. Geef aan in hoeverre een dergelijke visie bestaat, en maak hierbij 
gebruik van strategische langetermijnverkenningen op het gebied van verkeer 
en vervoer, milieu en ruimtelijke ordening, die ofWel in voorbereiding zijn ofWel 
recent zijn uitgebracht. Betrek hierbij de Milieubeleidsnota 1997-1999 van Rail
infrabeheer. 

Aangegeven dient te warden welke beleidsbesluiten of voornemens als "harde" 
voorwaarde gelden en welke als richtinggevend warden beschouwd5

]. 

Besteed bij het in beeld brengen van het vigerende beleidskader voldoende aan
dacht aan het gemeentelijk en provinciaal beleid zoals vastgelegd in streekplan
nen en bestemmingsplannen, en daarmee samenhangende structuurschetsen, 
waterhuishoudingsplannen, verkeers- en vervoersplannen en de milieubeleids
nota 1997 -1999 van NS Railinfrabeheer. 

Uit dit beleidskader dienen criteria afgeleid te warden die als ontwerpcriterium 
voor de trace 's kunnen warden gebruikt. 
Aandachtspunten hierbij zijn: 
• de gewenste ontwikkelingen bij de reizigers- en goederentreindienst, zowel 

in Nederland als in Belgie en de daaruit volgende verwachting voor de 
omvang van het spoorwegverkeer; 

• de gewenste verdeling tussen personen en goederenvervoer per spoor; 
• de gewenste modal split door substitutie van auto door trein en/ of schip 

en/ of buisleiding; 
• problematiek random keuze tractiespanning; 
• eventuele wijzigingen in beleidsvoornemens/besluiten over bijvoorbeeld de 

IJzeren Rijn, de Betuweroute en de HSL-zuid. 

Woon- en leefmilieu 
Besteed bij het afleiden van criteria uit beleid ten aanzien van het leefmilieu 
Speciale aandacht aan criteria voor: 
• norm- en streefWaarden voor aantal geluid- en trillingsgehinderden; 
• voorkomen van barrierewerking (aantal dwarsrelaties over/ onder het spoor; 

speciaal voor fietsers en wandelaars); 

5 Zie ook inspraakreactie nr. 100 van de gemeente Roosendaal over de positie van recreatiepark de Stok en de 
reactie nr. 199 van de provincie Noord-Brabant over de onvolledigheid van de belemmeringenkaart uit de 
startnotitie. 
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• bevorderen van verkeersveiligheid (aantal gelijkvloerse kruisingen); 
• behoud van cultureel erfgoed, zoals monumenten en archeologische 

vindplaatsen 
• bevorderen van sociale veiligheid; 
• verhogen externe veiligheid in relatie tot het te prognosticeren transport van 

gevaarlijke stoffen; 
• effect op de recreatieve uitloopgebieden; 
• voorkomen aantasting particulier eigendom (sloop van huizen; aantal en 

complexiteit van perceelsdoorsnijdingen). 

Ecologie en duurzaamheid 
Bij de beschrijving van gebieden, die op grond van milieuaspecten een speciale 
status in het beleid hebben of krijgen, is het voor dit project vooral van belang 
bestaande en te ontwikkelen natuurgebieden en verbindingszones aan te geven, 
zoals de gebieden die in het begrenzingenplan zijn opgenomen6

]. te weten: 
• bij Bergen op Zoom het Markiezaat, de Hoogerwaardpolder, de dijken en 

ecologische verbinding van de polder Nieuw Hinkelenoord en Hoogerwerf 
e.o., het Schor van Ossendrecht en de Stoppelbergen. De Commissie gaat 
er daarbij voorlopig van uit dat de landgoederen Zoomland, Molenbeek, Mat
temburgh, Lindonk en de natuurgebieden van de Wouwsche Plantage /Borg
vlietse Duinen ten zuidoosten van Bergen op Zoom niet in het geding zijn; 

• bij Roosendaal de ecologische verbinding Haiinkbeekje-Bieskensloop-Risse
beek-Snuitendonksche beek- Nieuw Roosendaalsche Vliet. 

Ga na voor welke gebieden beschermingsformules van toepassing zijn op basis 
van het Structuurschema Groene Ruimte, de Habitat-richtlijn en de Vogelricht
lijn. 
Voor deze gebieden dienen bij de effectbeoordeling de volgende punten aan de 
orde te komen: 
• zekerheid dat de natuurlijke kenmerken van het gebied niet worden aange

tast (stap l); 
• als die zekerheid niet bestaat, dan moet worden nagegaan of er alternatieve 

oplossingen zijn die die zekerheid wel kunnen geven (stap 2); 
• indien aantasting van de natuurlijke kenmerken plaatsvindt en bij ontsten

tenis van alternatieve oplossingen, dan aantonen dat er dwingende redenen 
van groot openbaar belang bestaan om het project te rechtvaardigen (stap 
3); 

• in het laatste geval het nemen van compenserende maatregelen (stap 4). 
De Commissie adviseert gebieden met een speciale beschermingsstatus aan te 
geven op een geschiktheidskaart (zie paragraaf 4.1 van dit advies). 

Besteed bij het afleiden van criteria uit vastgesteld beleid met betrekking tot 
ecologie en duurzaamheid speciale aandacht aan: 
• de bescherming en bevordering van de ecologische hoofdstructuur en daar

buiten gelegen natuur en landschap, zowel bestaand als potentieel; areaal
verlies van natuurgebieden; 

• voorkomen van verstoring door geluid in natuur- en stiltegebieden; 

6 Zie ook reacties nr.111, 122, 148 en 200. 
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2.2 

2.2.1 

• bodemverstoring (bodemarchief, bijzondere bodems) en aardkundige waar
den. 

Probleernstelling en doelen 

Probleemstelling 

Werk in het MER de probleemstelling nader uit, zodat inzicht ontstaat in de ver
keers- en vervoerkundige problemen en in de leejbaarheidsproblemen waarvoor 
het voornemen een oplossing tracht te vinden. Maak hierbij onderscheid in 
knelpunten ten aanzien van personen en goederen, en knelpunten op interna
tionaal, nationaal en regionaal niveau. 

Studiegebied 
De Commissie kan in principe instemmen met de ligging en omvang van het 
studiegebied zoals op kaart aangegeven is in de startnotitie. 
Zij plaatst hierbij de volgende kanttekening. De startnotitie geeft aan dat buiten 
het studiegebied weliswaar geen capaciteitstekorten zijn gesignaleerd maar dat 
de toename van goederenvervoer kan leiden tot leefbaarheidsproblemen op 
trajecten die direct aansluiten op het traject Roosendaal-Antwerpen. 
Op basis van een inschatting van de initiatiefnemer is de hinder in de kernen 
Zevenbergen en Oudenbosch als gevolg van een intensiever gebruik van het 
bestaande trace vrijwel zeker mitigeerbaar door onder meer plaatsing van 
geluidschermen en het realiseren van ongelijkvloerse passages. Deze inschat
ting zal in het MER onderbouwd worden7

]. Geadviseerd wordt om dit reeds in 
het beginstadium van de planvorming te doen teneinde hierover zekerheid te 
verkrijgen. Mocht echter blijken dat er onvoldoende mogelijkheden zijn voor 
mitigatie op het bestaande trace, dan geeft de Commissie in overweging om voor 
deze kernen omleidingsalternatieven uit te werken. In dat geval dient het 
studiegebied te worden aangepast. 

Verkeers- en vervoerskundige problemen 
De Commissie onderschrijft de inhoud van een aantal inspraakreacties8

] die 
vragen om de discussie over nut en noodzaak in een breed kader te plaatsen, 
waarbij ingegaan wordt op de relatie tussen de aanleg van de Betuwelijn, de 
HSL-zuid en de IJzeren Rijn enerzijds en het vergroten van de spoorcapaciteit 
op het traject Roosendaal-Antwerpen anderzijds. 

De startnotitie geeft reeds indicaties voor in de toekomst te verwachten ver
voersstromen. In de startnotitie wordt op basis van de eerder uitgevoerde ana
lyse, de zogenaamde CRANT-studie (Corridor Rotterdam-Antwerpen) gesteld, dat 
er op het deel Roosendaal-Antwerpen in de toekomst een capaciteitsknelpunt 
gaat ontstaan. Bij de beschrijving van de probleemstelling moet worden aan-

7 Vee! inspraakreacties van bewoners van de kemen Oudenbosch en Zevenbergen gaan in op de reeds aanwezige 
hinder en de ontoelaatbaarheid van toename van deze hinder, zoals reacties nr. 2, 12, 63, 73,242, 256 en 396 
t/m 406. 

8 Vee! inspraalrreacties hebben kritiek op de onderbouwing van nut en noodzaak in breed verband (onder andere 
reacties nrs. 1, 25, 144, 150, 199, 200 en 201. 
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gegeven in hoeverre in deze studie rekening is gehouden met een optimalisatie 
van de planning van de treindiensten. Naar de inschatting van de Commissie 
zou het gesignaleerde probleem bij een optimale planning mogelijk minder groat 
kunnen zijn dan in de startnotitie gesteld. 

Ter onderbouwing van het voomemen dient het MER: 
• zo recent mogelijke prognoses te bevatten van het te verwachten vervoers

aanbod van reizigers en goederen in omvang en treinaantallen tussen rele
vante punten in de verbinding Rotterdam-Antwerpen; 

• in deze prognoses duidelijk onderscheid te maken in regionale, nationale en 
internationale verkeers- en vervoersstromen in verschillende richtingen; 

• aan te geven hoe en in welke mate de uitkomsten van de prognoses warden 
bei:nvloed door specifieke beleidsmaatregelen gericht op het stimuleren van 
vervoer per rail en binnenvaart (flankerend beleid); 

• de onzekerheidsmarge (bandbreedte) in de prognoses en de aannamen waar
op deze zijn gebaseerd aan te geven; 

• aan te geven wat de maximale capaciteit is van de huidige spoorverbinding; 
• aan te geven welke mogelijke toekomstige capaciteitsproblemen ontstaan als 

het voornemen niet wordt gerealiseerd; 
• informatie te geven over de aard van de transporten, zoals hoeveelheden ge

vaarlijke, giftige, explosieve stoffen, de tijden waarop deze transporten 
plaatsvinden (overdag, 's avonds, 's nachts) en het verdere transport en 
einddoel van de goederen. 

Ga daarbij in op de concrete mogelijkheden van andere vervoerswijzen voor goe
deren, zoals vervoer via pijpleiding en per schip en op de mogelijkheden van 
intermodale vervoerswijzen9

). Geef hierbij kwantitatieve informatie. Betrek 
daarbij tevens veiligheidsrisico's bij de verschillende vervoerswijzen. 
In het recent door het Nederlands Economisch Instituut uitgevoerde 
onderzoek10

) wordt informatie gegeven over de modal shift potenties in de 
corridor Rotterdam-Antwerpen. De Commissie adviseert deze informatie in het 
MER te vertalen in minimale en maximale scenario's voor verschuiving naar 
andere vervoerswijzen. Op basis van deze scenario's en een optimale planning 
van treindiensten dient de noodzaak voor uitbreiding van de capaciteit te 
warden onderbouwd. 

Het detailniveau van de gegevens moet zodanig zijn dat kan warden afgeleid: 
• wat de wenselijkheid en mogelijkheid is van bundeling van de verschillende 

vervoersstromen; 
• wat de eisen zijn voor ligging en ontwerp van de verbinding voor reizigers

en goederenvervoer. 

De Commissie adviseert als basis voor de berekeningen een representatieve si
tuatie te beschrijven voor hetjaar 2015. De groei ten opzichte van de situatie 

9 In veel inspraakreacties wordt aangegeven dat bij de discussie over de noodzaak van capaciteitsuitbreiding 
onvoldoende rekening wordt gehouden met de mogelijkheden van andere vervoerswijzen zoals vervoer per schip 
en via buisleidingen (onder andere reacties nr. 17, 38, 107, 148, 165, 199, 200 en 201). 

10 Modal Shift mogelijkheden op de Corridor Rotterdam-Antwerpen; deelstudie bij activiteiten 5 en 6 van de 
Corridorstudie Rotterdam-Antwerpen; Nederlands Economisch Instituut, september 1998. 
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2.2.2 

2.3 

in 2015 die daarna nog kan worden verwerkt en het tempo waarin deze groei 
zal plaatsvinden zullen eveneens moeten worden beschreven. De spreiding in 
deze prognoses voor de ontwikkeling, ook na 2015, zal moeten worden aange
geven. Beschrijf de modellen die worden gebruikt om prognoses te maken. Geef 
een overzicht van de gehanteerde invoer voor het basisjaar en voor de prog
nosejaren. Geef aan op welke wijze verbetering van de bereikbaarheid wordt 
gekwantificeerd en wat het effect hiervan is op specifieke doelgroepen. 

Leejbaarheidsproblemen 
Als tweede reden voor uitbreiding van de capaciteit wordt in de startnotitie 
gesteld dat bij toename van het vervoer over het traject Roosendaal-Antwerpen 
knelpunten zullen ontstaan in het woon- en leefmilieu. 

Geef wat betreft leefbaarheidsproblemen in het MER aan welke mogelijke toe
komstige problemen ontstaan als het voomemen geen doorgang zou vinden. Het 
gaat daarbij vooral om knelpunten door geluidhinder, spoorovergangen en 
toename barrierewerking. Leg daarbij het accent bij lokale leefbaarheid. 

Doelen 

De doelen, zoals beschreven op pagina 14 van de startnotitie dienen naar de 
mening van de Commissie uitgebreid te worden met de doelstelling om aan het 
spoor gerelateerde leefbaarheidsproblemen in de toekomst zoveel mogelijk te 
voorkomen en de huidige leefbaarheidsproblemen zoveel mogelijk op te lossen. 
In het MER zullen de verkeer- en vervoerdoelstellingen en de leefbaarheidsdoel
stellingen zoveel mogelijk gekwantificeerd moeten worden. 

Bij de beschrijving van de doelen moet aangegeven worden wat de relatie is met 
de doelstellingen van het landelijk verkeers- en vervoerbeleid (SVV2). 
Beschrijf de doelen ten aanzien van milieubescherming en -verbetering 11

] en 
geef aan - met het oog op het volwaardig meewegen van het milieubelang in de 
besluitvorming - welke ruimte de gestelde doelen laten voor het ontwikkelen 
van alternatieven die gunstig zijn voor het milieu. 
Geef in het MER aan in hoeverre uit de doelen aanvullende criteria voor de ont
wikkeling en beoordeling van alternatieven voortvloeien. 

Besluitvorming 

In hoofdstuk 7 van de startnotitie wordt een compleet overzicht gegeven van het 
te nemen besluit, de procedure die gevolgd gaat worden en de vervolgbesluiten 
die genomen moeten worden voordat tot realisatie overgegaan kan worden. Deze 
informatie kan in het MER worden overgenomen. 

Uit mondelinge informatie van de initiatiefnemer is de Commissie gebleken dat 
voor dit project de procedure wordt gevolgd voor projecten met grensoverschrij
dende milieueffecten. Dit houdt onder meer in dat aan de Belgische burgers en 

11 Bijvoorbeeld ten aanzien van geluid en de ecologische hoofdstructuur. 
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3. 

3.1 

belangengroeperingen dezelfde mogelijkheden voor inspraak worden geboden 
als die in Nederland van toepassing zijn. 
De Belgische overheid heeft aangegeven dat zij gezien de ligging van de 
voorgestelde trace's voor uitbreiding van de capaciteit van lijn 11 er geen 
behoefte aan heeft om gezamenlijk een grensoverschrijdende MER op te stellen 
zoals dat voor de HSL is gebeurd. 
Aangezien in de startnotitie de nadruk ligt op trace-alternatieven op Nederlands 
grondgebied met een beperkte uitstraling is een dergelijke opstelling van de Bel
gische overheid begrijpelijk. De Commissie wijst er echter op dat zowel het nul
altematief als het nul-plus-alternatief (met eventuele aanleg van inhaalsporen). 
die beiden uitgaan van intensiever gebruik van de bestaande lijn Roosendaal
Antwerpen (lijn 12). consequenties hebben voor de hinder op Belgisch 
grondgebied. Er van uitgaande dat deze alternatieven als volwaardig alternatief 
worden meegenomen in het MER is een actievere betrokkenheid van Belgische 
zijde naar de mening van de Co:,nmissie gewenst12

]. De Commissie adviseert om 
hieraan alsnog uitwerking te geven. 

STAND VAN DE TECHNIEK, BESTAANDE MILIEUTOESTAND, AUTONO

ME ONTWIKKELING EN MILIEUEFFECTEN 

Stand van de techniek 

Beschrijf in het MER de huidige stand van de techniek voor zover hier tech
nische ontwerpcriteria voor de alternatieven uit voortvloeien die relevant zijn 
voor te verwachten milieugevolgen. Ga hierbij bijvoorbeeld in op voorwaarden 
en eisen ten aanzien van: 
• boogstralen, hellingen en ongelijkvloerse kruisingen met andere infrastruc

tuur; 
• snelheidsregimes of sporenconfiguraties waarbij overwegen afgeschaft moe

ten worden; 
• tractiespanning(en) en situering onderstations (in verband met ruimtege

bruik en geluidsoverlast); 
• toepassing van geluid- en trillingsarm materieel; houd hierbij rekening met 

in de komende jaren geplande activiteiten met betrekking tot voorzieningen 
aan materieel gericht op een verminderde geluidsproductie; betrek bij dit 
punt ook de ERRI en EU-projecten13

]. Bespreek in de vorm van een gevoelig
heidsanalyse wat de gevolgen zijn van het al of niet kunnen toepassen van 
geluids- en trillingsarm materieel op de effecten; 

• toepassing van moderne seininrichting, gelet op het (positieve) effect hiervan 
op de capaciteit van de lijn; 

12 Zie ook reacties nrs. 18, 201 en 218, die pleiten voor bet actiefbetrekken van de Belgische overheid en burgers 
bij de discussie. 

13 Studies van bet Union Internationale des Chemins de Fer (Parijs) en bet European Rail Research Insliiute (Utrecht) 
over spoorweglawaai en trillingen. Relevante studies van de EU zijn de projecten Cl 63 Railway noise (Bas noise}, 
EU 921 Silent Freight, EU 923 Silent Trac/( en EU 924 Eurosabot naar remgeluiden. 
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3.2.1 

• criteria voor transport en opslag van gevaarlijke stoffen. 

Houd rekening met internationale voorschriften voor standaardisatie van mate
rieel en infrastructuur. 

Geef aan in hoeverre bij het opstellen van alternatieven en het voorspellen van 
milieugevolgen wordt uitgegaan van nag niet bewezen technieken of technieken 
die pas in de toekomst ingezet kunnen warden. Geef de kans aan dat technie
ken op het moment van realisatie van het voornemen (nog) niet inzetbaar zijn. 
Beschrijfwelke consequenties dit zou kunnen hebben voor de voorgestane uit
breiding van de infrastructuur. 

Bestaande milieutoestand, autonome ontwikkeling en milieugevol
gen 

Algemeen 

Bestaande toestand en autonome ontwikkeling van het milieu 
Beschrijf de bestaande toestand van het milieu in het studiegebied, inclusief de 
autonome ontwikkeling hiervan, als referentie voor de te verwachten milieuef
fecten. Het gaat hierbij vooral om het aangeven van tendensen en mogelijke 
trendbreuken, en minder om kwantitatieve prognoses. 
Daarbij wordt onder de autonome ontwikkeling verstaan: de toekomstige ont
wikkeling van het milieu, zonder dat de voorgenomen activiteit of een van de al
ternatieven wordt gerealiseerd. Ga bij deze beschrijving uit van ontwikkelingen 
van de huidige activiteiten in het studiegebied en van reeds genomen besluiten 
over nieuwe activiteiten 14

]. Denk hierbij aan de eventuele realisatie van 
woningbouwlocaties en ontwikkelingen op het spoorwegemplacement. 

Wanneer niet zeker is of bepaalde ingrijpende activiteiten zullen doorgaan of 
niet, zoals het multimodale bedrijventerrein bij Bergen op Zoom 15

]. dan verdient 
het aanbeveling om bij het aangeven van de autonome ontwikkeling van het 
milieu rekening te houden met onzekerheden. Dit kan door aan de hand van 
verschillende scenario's milieu-ontwikkelingen weer te geven of door te werken 
met gevoeligheidsanalyses. 

Aandachtsgebied 
De Commissie adviseert om het aandachtsgebied ruim te interpreteren, gezien 
de consequenties van intensiever goederenvervoer op andere delen van het 
traject binnen de corridor Rotterdam-Antwerpen. 

Geef op kaart16
] een overzicht van de in het aandachtsgebied gelegen gevoelige 

gebieden en objecten, zoals stiltegebieden, grondwater- en bodembeschermings-

14 Dit komt overeen met: de milieugevolgen van het nulalternatief. 

15 Zie ook inspraakreactie nr. 220 van de provincie Zeeland waarin wordt gevraagd rekening te houden met 
realisatie van een multimodaal transportcentrum. 

16 Bijvoorbeeld de in paragraaf 4.1 genoemde geschiktheidskaart. 
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3.2.2 

gebieden, EHS, Habitat- en Vogelrichtlijn, buiten de EHS gelegen natuurgebie
den, waardevolle landschappen en woongebieden. 
In de tekst genoemde plaatsen, wegen, trajecten, spoorlijnen en dergelijke die
nen op de kaart aangegeven te worden. 

Referentiejaar 
Hanteer als referentiejaar voor de autonome milieu-ontwikkeling en de milieu
effecten voor zover mogelijk eenjaar, dat tenminste tienjaar na de ingebruikna
me van de infrastructuur ligt. 

Algemene richtlijnen 
Neem bij de beschrijving van de milieugevolgen de volgende algemene richtlijnen 
in acht: 
• beschrijf per milieugevolg of het omkeerbaar is, bijvoorbeeld effecten van 

tijdelijke ingrepen in de waterhuishouding; 
• besteed naast negatieve effecten ook aandacht aan positieve effecten, bij

voorbeeld het ontstaan van nieuwe natuurpotenties, vermindering van ver
droging of de afname van huidige geluid- en trillingshinder door een ander 
baanconcept; 

• ga expliciet in op eventuele cumulatie van effecten als gevolg van spoor- en 
wegverbetering voor de leefbaarheid en het functioneren van ecologische 
systemen; daarbij gaat het bijvoorbeeld om cumulatie van geluid, barriere
werking, externe veiligheid en biotoopverlies; 

• geef een indicatie van mogelijke positieve, dan wel negatieve effecten van 
voorzienbare secundaire ruimtelijke ontwikkelingen die door de altematieven 
gei:nitieerd of gestimuleerd kunnen warden en geef aan of, en zo ja hoe, daar 
bij het huidige voornemen reeds rekening mee kan warden gehouden; 

• ga bij de beschrijving ook in op de gevolgen tijdens de aanlegfase; hierbij 
gaat het vooral om geluid- en trillingshinder, kwantitatieve bei:nvloeding van 
het hydrologisch regime en externe veiligheid; 

• besteed aandacht aan de samenhang tussen milieugevolgen, zoals bei:nvloe
ding van het grondwatersysteem/de oppervlaktewaterhuishouding en na
tuur (potenties); 

• bekijk de aspecten landschap, bodem, water en natuur in onderlinge samen
hang; 

• beschrijf bij onzekerheden over het wel of niet optreden van effecten in ieder 
geval het slechtste denkbare scenario (worst case). 

De volgende paragrafen bevatten aandachtspunten per milieu-aspect. 

Landschap en cultuurhistorie 

Geef in het MER inzicht in de landschappelijke structuren en patronen en de 
cultuurhistorisch (waaronder archeologisch) belangrijke elementen. Besteed in 
ieder geval aandacht aan: 
• grate landschappelijke eenheden met nationale of regionale betekenis en de 

effecten als gevolg van doorsnijding of uitstralingseffecten, waaronder 'hori
zonvervuiling'; 
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3.2.3 

3.2.4 

• visuele landschappelijke effecten door de hoogteligging van de spoorbaan en 
bijbehorende kunstwerken zoals viaducten en fly-overs en van afschermende 
hekwerken e.d. (als deze onvermijdelijk zijn); 

• cultuurhistorische (gebouwde) elementen of (verkavelings)patronen en de 
aantasting daarvan; 

• archeologisch erfgoed en gebieden met hoge archeologische verwachtings
waarde. Inventariseer, in overleg met de Rijksdienst voor het Oudheidkundig 
Bodemonderzoek, de feitelijke aanwezigheid van archeologisch belangrijke 
vindplaatsen, met het oog op mogelijke effecten van verschillende inrich
tingsvarianten (zoals verdiepte ligging en ecoducten) 17

]. 

Bodem en water 

Besteed aandacht aan de bestaande hydrologische en bodemkundige situatie, 
de autonome ontwikkeling ervan en de mogelijk toekomstige bei:nvloeding per 
alternatief. Het gaat daarbij in ieder geval om: 
• invloed op bodem- of grondwaterbeschermingsgebieden en waterwingebie

den, ook van aanlegwerkzaamheden; 
• invloed op de grondwaterhuishouding (verdroging/vernatting, grondwater

peil, kwel/infiltratie); zo verdient de relatie tussen de hooggelegen zandgron
den van de Brabantse wal en de oostelijke zandgronden enerzijds en de laag
gelegen polders anderzijds extra aandacht; 

• verandering van de bodem- en grondwaterkwaliteit, bijvoorbeeld doorsnij-
ding als gevolg van de aanleg van extra sporen van verontreinigde locaties; 

• bestaande en toekomstige oppervlaktewaterkwaliteit en -huishouding; 
• bestaand en toekomstig relief; 
• aantasting van de bodemopbouw en aardkundige waarden (geologische feno

menen, geomorfologische landvormen en bijzondere bodemtypen); 
• gevoeligheid voor, en verandering in, grondmechanische eigenschappen (zet

, ting, klink, oxidatie), ook in de diepere bodemlagen. 

Besteed ook aandacht aan het risico dat door tijdelijlce wijzigingen in de water
huishouding (peilverlagingen, bemalingen) schadelijke, onomkeerbare effecten 
ontstaan. 

Ecologie 

Ga in ieder geval in op de huidige situatie, effecten voor belangrijke aanwezige 
fauna en flora en effecten op gebieden met een potentie voor natuurontwikke
ling. Stel hierbij, naast de ecologische hoofdstructuur, ook hierbuiten gelegen 
(potentiele) natuur aan de orde. 

Beschrijf de bestaande kwaliteiten en natuurbeleidsstatus in het gebied, zoals: 
• gebieden met een formeel beschermde status en gebieden die in het (con

cept) begrenzingenplan zijn opgenomen; 

17 Zie ook de inspraakreactie van bet ROB, waarin wordt geadviseerd om een Aanvullende Archeologische 
Inventarisatie uit te voeren (bijlage 4. inspraakreactie nr. 142). 
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3.2.5 

• aanwezige levensgemeenschappen en soorten met een provinciale of lande
lijke betekenis. Let daarbij in het bijzonder op provinciale en nationale doel
typen en doelsoorten zoals in het beleid zijn vastgelegd; 

• aanwezige levensgemeenschappen en soorten met een indicatie voor kwel en 
een laag bemestingsniveau; 

• ecologische verbindingen voor doelsoorten, waaronder verbindingen tussen 
deelpopulaties; benoem daarbij de soorten waarvoor de verbindingen bedoeld 
zijn. 

Beschrijf de directe invloed door ruimtebeslag en barrierewerking en de indi
recte invloed door versnippering, rustverstoring of verandering in het (geo)hy
drologisch systeem. Aandachtspunten daarbij zijn: 
• bei:nvloeding van natuur op vochtige situaties; let daarbij op de invloed van 

hydrologische relaties die bestaan tussen de hooggelegen zandgronden en 
de lager gelegen grondwatergevoede gebieden; 

• de ecologische functie die aan te leggen spoorbermen en -taluds kunnen 
hebben als refugia en verbindingszones voor doelsoorten en de potenties van 
bermen en taluds voor natuurontwikkeling; 

• geef aan of extra maatregelen op het gebied van natuurontwikkeling, ophef
fen van bestaande ecologische barrieres door de infrastructuur en/ofbeheer 
kunnen bijdragen aan het ecologisch functioneren van het omliggende ge
bied; 

• veranderingen, die zich pas op lange termijn manifesteren. 

Geluid en trillingen 

Geluid 
• De geluidbelastingen dienen te worden berekend conform het Reken- en 

Meetvoorschrift Railverkeerslawaai. Daarbij dient conform § 9.8 van het 
voorschrift te worden gecheckt of de uitgangspunten en aannames in het 
model overeenkomen met de toekomstige situatie op het traject. Met andere 
woorden het model dient gevalideerd te worden voor de situatie op het 
onderhavige traject. Indien noodzakelijk dient het model hierop te worden 
aangepast (zie ook de regeling wijziging van het Reken- en Meetvoorschrift 
Railverkeerslawaai). 

• De reeds heersende geluidbelastingen van andere bronnen in het studiege
bied dienen bepaald te worden in de vorm van equivalente geluidsniveau in 
dag-, avond- en nachtperiode. Wanneer de geluidsniveau sterk in de tijd 
wisselen is het gewenst ook het 95%-overschrijdingsniveau te bepalen. 

• Per alternatief dient gedetailleerde informatie gegeven te worden over de 
geluidbelastingen in de vorm van dag-, avond- en nachtperiode, alsmede 
piekniveaus, etmaalwaarden en de cumulatie van verschillende geluidsbron
nen (MKM). De laagste te beschouwen contour is die van 50 MKM. 

• Per alternatief dient vervolgens de totale geluidhinder bepaald te worden, 
bijvoorbeeld uitgedrukt in de Populatie Hinder Index (PHI). Daarnaast 
dienen overige geluidgevoelige bestemmingen gei:nventariseerd te worden 
zoals ziekenhuizen, scholen, woonwagenterreinen, stilte- en natuurgebieden 
en gebieden voor (verblijfs) recreatie 

Trilling en 
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3.2.7 

• Meting van de trillingen in de huidige situatie bij de woningen binnen 50 of 
100 m van de bestaande spoorlijn is enerzijds gewenst om de bestaande 
situatie te beschrijven. Anderzijds kunnen deze metingen nuttig zijn voor het 
opstellen van prognoses voor de gevolgen van de aanleg van nieuwe 
spoorlijnen. 

• Voor het beoordelen van de trillingen kan de norm DIN 4150 gebruikt 
warden of een gelijkwaardig systeem. 

• Als indicatie voor de trillingshinder dient te warden aangegeven hoeveel 
woningen en andere gevoelige objecten zijn gelegen binnen een zone van 100 
m aan weerszijden van het trace, en zo mogelijk welke trillingsniveaus daar 
kunnen optreden. 

Externe veiligheid 

Het aspect externe veiligheid omvat de (verandering in) risico's voor de omgeving 
bij transport over het spoor van gevaarlijke stoffen. Berekening en toetsing moet 
plaats vinden volgens de nota 'Risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen' 18

]. 

Het gaat hierbij in ieder geval om: 
• de risico's die optreden bij het nulalternatief, getoetst aan genoemde nota; 
• verandering in de individuele risico-contourafstanden; 
• een toetsing aan de norm van 10-6 per jaar voor individueel risico ter plaatse 

van (bestaande en reeds geplande) kwetsbare objecten; 
• verandering van het groepsrisico in en nabij woonkernen; 
• de effecten op de veiligheid van omwonenden als gevolg van (niet-dodelijke) 

concentraties aan gevaarlijke, giftige of explosieve stoffen; daarbij dient 
rekening gehouden te warden met cumulatie van effecten als gevolg van het 
samengaan van risico's van de spoorverbinding en andere bronnen; 

• een indicatie van (eventuele verschillen in) het risico voor snelle verspreiding 
van verontreinigingen bij calamiteiten, bijvoorbeeld via oppervlaktewater of 
grondwater; 

• risico's door de aanwezigheid van brandstofleidingen, elektriciteitsleidingen, 
schoonwaterleidingen e.d. 

Besteed verder aandacht aan de mogelijke invloed van plaatselijke situaties, 
zoals wissels, kruisingen en bochten, op de ongevalskans en aan de invloed van 
preventieve maatregelen. 

Woon- en leefmilieu 

Het woon- en leefrnilieu betreft de cumulatieve gevolgen op de gezondheid en de 
sociale omstandigheden van mensen die in het studiegebied verblijven, vooral 
de bewoners, van ongelijksoortige milieu-aspecten zoals geluid, trillingen, (ver
keers)veiligheid, barrierewerking, landschapsbeeld en visuele hinder en sloop 

18 De Commissie wijst tevens op een relevante notitie van de ministeries van VROM en V&W (febr. 1996): "Voorstel 
hoe om te gaan met (nieuwe) kennis op het gebied van risico-analyse bij het vervoer van gevaarlijke stoffen" 
(D. van de Brand, D. Verploegh). 
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3.2.8 

4. 

4.1 

van huizen19
]. Het gaat daarbij overigens niet alleen om het woon- en leefmilieu 

in het stedelijk gebied, maar ook om dat in de landelijke omgeving. 
Besteed in ieder geval aandacht aan: 
• barrierewerking van de spoorlijn op functioneel-ruimtelijke relaties in het 

gebied of in deelgebieden, bijvoorbeeld de meest gebruikte routes naar 
school, openbare voorzieningen, winkels of recreatiegebieden; geef hierbij 
speciale aandacht aan de beleving door wandelaars en fietsers; 

• bestaande en toekomstige algehele hinderbeleving, zoals geluidhinder, tril
lingshinder, sociale onveiligheid en visuele hinder en de invloed van deze 
hinder op de gezondheid; 

• aantallen verkeersslachtoffers (bijvoorbeeld effect wijziging aantal overwe
gen); 

• gedwongen vertrek door sloop van woningen; 
• de beleving van risico's. 

Geef ook een analyse van de planologische ontwikkelingen (met name stedelijke) 
op de lange termijn die door de aanleg van een bepaald alternatief gefrustreerd 
kunnen warden (effect op flexibiliteit). 

Energie en grondstoffen 

Beschrijf, voor zover alternatieven hierin verschillen, het grondstoffengebruik, 
bijvoorbeeld gebruik van ophoogzand of grind. Betrek hierbij ook de mogelijkhe
den voor hergebruik van materialen van tracedelen die afgebroken warden. 

VOORGENOMEN ACTIVITEIT EN ALTERNATIEVEN 

Algemeen 

De ontwikkeling van alternatieven dient een logisch vervolg te zijn op de in
formatie die is gegeven in de voorafgaande hoofdstukken. De keuze van de te 
ontwikkelen alternatieven dient derhalve gemotiveerd te warden tegen de ach
tergrond van beleidskader, probleemstelling en doelen en de huidige en te ver
wachte milieusituatie in het plangebied. 
Voor de te hanteren ontwerpcriteria wordt verwezen naar paragraaf 2.1. 

Gebruik bij het ontwikkelen van alternatieven op grand van woon- en leefmilieu 
en ecologische criteria een geschiktheidskaart, waarop de belemmeringen en 
mogelijkheden zijn aangegeven die woon- en leefmilieu en ecosysteem in het 
studiegebied bepalen. Gebruik hiervoor de criteria zoals verwoord in deze 
paragraafbij 2.1 bij Woon- en leefmilieu en Ecologie en duurzaamheid. 

19 Een groat aantal inspraakreacties van bewoners (verenigingen) in Bergen op Zoom, Beerle, Roosendaal, 
Oudenbosch en Zevenbergen gaan in op de hinder van de huidige spoorlijn en maken bezwaren tegen toename 
van deze hinder. 
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4.2.1 

Werk de te vergelijken altematieven tot op een zodanig niveau detailniveau uit 
dat een goede onderlinge vergelijking mogelijk is. 

Maak onderscheid tussen activiteiten die plaatsvinden in de aanlegfase en de 
gebruiksfase (incl. beheer). Ga met betrekking tot de aanleg in ieder geval be
knopt in op de verschillen tussen alternatieven wat betreft: 
• ontgravingen, ophogingen en bemalingen; 
• heiwerken en andere bouwactiviteiten met betrekking tot kunstwerken (via

ducten e.d.) en de baanaanleg met bovenbouw; 
• hinder ten gevolge van werkverkeer (geluid, verkeersveiligheid), incl. aan- en 

afvoer en overslag van bouwmaterialen, brandstof e.d.; 
• fasering en tijdsduur van de aanleg. 

Geef aan welke aannamen of marges gelden voor het voornemen ten aanzien 
van: 
• de aantallen passagiers- en goederentreinen per rijrichting, per relevant 

dagdeel (dag, avond, nacht), per jaar en de maximale belasting; 
• toegestane aslasten; volgens informatie van de initiatiefnemer is 25 ton 

voorzien; 
• de snelheden, toegelaten aslasten en totaal gesleepte lasten van goederen

treinen en de verdeling van het vervoer over de verschillende sporen; 
• de verwachte frequenties van transporten van gevaarlijke stoffen en de wijze 

waarop dit vervoer zal plaatsvinden. 
Geef bij alle alternatieven aan op welke wijze gestreefd wordt naar een duur
zame ('toekomstvaste') situatie. Op welke wijze wordt voorzien in flexibiliteit met 
betrekking tot capaciteitsvergroting en functieverandering? 
Geef ook aan hoe gestreefd wordt naar duurzaamheid bij de keuze van toe te 
passen materialen bij de diverse alternatieven (met het oog op mogelijke ver
spreiding van schadelijke stoffen en mogelijkheden voor hergebruik) 

Beschrijving van alternatieven 

Alternatieve trace's 

In de startnotitie is er van uit gegaan dat gebruik gemaakt wordt van het 
bestaande trace door Bergen op Zoom. Gesteld wordt dat een trace langs de 
oostzijde van Bergen op Zoom, zoals de oude GH variant voor de HSL, niet 
wordt uitgewerkt met het oog op de hoge natuurwaarden in dit gebied. 
Het verlies aan natuurwaarden op een trace aan de oostzijde van Bergen op 
Zoom dient echter afgezet te worden tegen de toename van hinder langs het tra
ject d66r Bergen op Zoom. Om een dergelijke afweging goed te kunnen maken 
acht de Commissie het wenselijk dat een alternatief trace langs de oostzijde van 
Bergen op Zoom als volwaardig alternatief in het MER wordt uitgewerkt20

]. 

20 In meerdere inspraakreacties wordt gevraagd om bet uitwerken van een trace buiten Bergen op Zoom om aan 
de oostzijde al dan niet gebundeld met de A58 of de aanwezige leidingenstraat om daarmee toename van hinder 
in de kem van Bergen op Zoom te voorkomen. Daar tegenover staat de reactie van onder andere de Brabantse 
Milieufederatie (nr. 148) waarin wordt gesteld dat aantasting van gebieden met natuur- en landschapswaarden 

(wordt vervolgd ... ) 
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4.2.2 

Wanneer uit de effectbeschrijving blijkt dat de hinder als gevolg van toename 
van goederenvervoer in de kernen Oudenbosch en Zevenbergen onvoldoende 
mitigeerbaar is, zullen er ook voor deze kernen omleidingsalternatieven uit
gewerkt moeten warden. (Zie ook onder paragraaf 2.2.1 probleemstelling.) 

Bij de verschillende alternatieven dient aandacht besteed te warden aan de 
koppelingen met de omleiding rond Roosendaal. 
De Commissie gaat er daarbij van uit dat de omleiding ten zuidwesten van Roo
sendaal alleen aan de orde is in het nul-plus-alternatief. 

Beschrijf de alternatieve trace's voor zover nodig om de gevolgen voor het milieu 
te kunnen bepalen. De technische gegevens moeten voldoende gedetailleerd zijn 
om de in de verdere richtlijnen gevraagde gegevens te verschaffen voor bijvoor
beeld geluid- en risicoberekeningen. Wat betreft het schaalniveau is een detail
lering van 1: 10.000 naar de mening van de Commissie goed werkbaar voor de 
afweging van alternatieve trace's; bij lokale knelpunten zal inzoomen mogelijk 
noodzakelijk zijn. 

Stel ten behoeve van de ontwikkeling van de alternatieven een tabel op waarin 
een aantal van de voornaamste karakteristieken wordt aangegeven, zoals de 
mogelijk toe te passen voedingsspanningen en het al dan niet mogelijke behoud 
van overwegen. 

Inrichting, mitigatie en compensatie 

Beschouw na afweging van alternatieven en varianten (dat wil zeggen hoogte
ligging, noord/zuidligging en ander baanconcepten) inrichtingsmaatregelen per 
relevant te onderscheiden deeltraject. Tot inrichtingsmaatregelen kunnen i.h.a. 
warden gerekend: milieuschade voork6mende maatregelen, mitigerende maat
regelen en compenserende maatregelen. Geef bij elk alternatief aan welke pre
ventieve, mitigerende en compenserende maatregelen warden getroffen. 

Denk bij het beschouwen van milieuschade voorkomende maatregelen onder 
meer aan: 
• maatregelen by aanleg 

• het voorkomen van vergravingen in gebieden met belangrijke haakse kwel
stromen; 

• aanpassingen aan de breedte van het trace (ruimtebeslag); 
• te gebruiken materialen voor spoor, bruggen en constructies in verband 

met de akoestische en trillingveroorzakende eigenschappen ervan; 
• speciale funderingen ter vermijding van trillingen indien sprake is van 

overschrijding van de SBR-norm; 
• geluidarme bovenbouwconstructies; 
• gebruik van geluidarm materieel en de routering van het wegverkeer; 
• type en ligging van wisselcomplexen met het oog op veiligheid en 

geluidsoverlast; 

20 (. .. vervolg) 
voor hen onbespreekbaar is. 
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4.3 

• te gebruiken materiaal voor aanleg van de aardebaan en de herkomst 
daarvan; 

• energievoorziening en de beveiliging voor zover deze het ruimtegebruik 
be'invloeden van alternatieven. Ook moet wat betreft ruimtegebruik aan
dacht warden besteed aan het realiseren van maatregelen voor het beheer 
van de spoorlijn, zoals de aanleg van opstelsporen en parallelwegen met 
parkeerplaatsen voor dienstvoertuigen en hulpverlening. 

• maatregelen bg gebruik 
• inzet van geluidarm materieel; 
• maatregelen welke de kans op ontsporing verminderen en ontsporingsde

tectie op de meest kritische plaatsen zoals in overloopsporen en aanslui
tingen. 

Overweeg als mitigerende maatregelen in ieder geval: 
• maatregelen ter vermindering van de milieuschade/hinder in de bebouwde 

omgeving, zoals: 
• hogere geluidsschermen/ -wallen; 
• geluidsisolatie van huizen en gevoelige objecten; 
onderzoek hierbij ook de mogelijkheden om de geluidsituatie in nu reeds 
zwaar belaste gebieden te verbeteren. 

• maatregelen ter vermindering van de milieuschade/-hinder in de landelyke 
omgeving, zoals: 
• maatregelen gericht op de oversteekbaarheid van het spoor voor dieren: 

stel aan de hand van onderzoek vast of ecoducten nodig zijn, of dat klei
nere voorzieningen volstaan; let daarbij in het bijzonder op de doelsoorten 
van het provinciale en nationale natuurbeleid; 

• geluidswerende maatregelen in verband met de fauna; 
• maatregelen ter beperking van de schade aan de (geo)hydrologische rela

ties; 
• bodembeschermende maatregelen om te voorkomen dat bij calamiteiten 

verontreinigende stoffen in bodem en grondwater terecht komen. 

Geef op tracedelen waar hekwerken onvermijdelijk zijn aan hoe deze extra bar
rieres voor grotere dieren passeerbaar warden gemaakt. 

Geef bij het bepalen van mitigerende maatregelen de voorkeur aan voorzienin
gen direct aan de bron. 

Zet compenserende maatregelen dan in wanneer de schade aan het milieu niet 
kan warden voorkomen of gemitigeerd. Hanteer hierbij de criteria gesteld in het 
Structuurschema Groene Ruimte. 

Nulalternatief 

De startnotitie stelt dat het nul-alternatief, waarbij gebruik gemaakt blijft war
den van de lijn Antwerpen-Essen-Roosendaal geen reeel alternatief is. Uit het
geen gesteld onder Hoofdstuk 2 Probleemstelling mag blijken dat de Commissie 
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4.4 

4.5 

van mening is dat deze stelling nog onvoldoende onderbouwd is. Zij is van me
ning dat in het MER deze stelling nader onderbouwd dient te worden rekening 
houdend met een optimale planning van treindiensten en maximale verschui
ving van de modal shift. 
De Commissie onderkent dat het nul-alternatief in de praktijk kenmerken zal 
hebben van het hierna te bespreken nul-plus-alternatief. 

Nul-plus-alternatief 

De Commissie is van mening dat een nul-plus-alternatief als volwaardig 
alternatief dient te worden uitgewerkt21

]. De Commissie doet daarbij de 
suggestie om door een zorgvuldige planning capaciteitsverhoging te realiseren 
op het bestaande traject Roosendaal-Antwerpen. Dit zou kunnen door de vanaf 
Antwerpen per uur per richting voorziene 2 reizigersneltreinen en 2 (te Essen 
eindigende) stoptreinen zodanig paarsgewijs in te leggen, dat er per halfuur 
periode telkens ruimte overblijft voor het inleggen van enkele goederentreinen 
tussen Ekeren en Roosendaal. 
Daarbij kan overwogen worden om, indien nodig, te zijner tijd enkele strategisch 
gesitueerde inhaalsporen aan te leggen, die een beperkte toename van hinder 
voor aanwonenden tot gevolg hebben. Op deze wijze kan capaciteitsverhoging 
gerealiseerd worden zonder dat overgegaan wordt op volledige viersporigheid. 

Meest milieuvriendelijk alternatief 

Het meest milieuvriendelijke alternatief (mma) moet: 
• realistisch zijn, dat wil zeggen het moet voldoen aan de doelstellingen van 

de initiatiefnemer, alsmede binnen zijn of haar competentie liggen; 
• uitgaan van de beste bestaande mogelijkheden ter bescherming en/ of verbe

tering van het milieu. Omschrijf deze mogelijkheden zodanig dat afzonderlij
ke maatregelen toepasbaar zijn bij andere alternatieven en varianten ('ge
reedschapskist'). 

Bij de ontwikkeling van het mma adviseert de Commissie speciale aandacht te 
geven aan het zoveel mogelijk beperken van de effecten in de woonkernen, met 
name Roosendaal en Bergen op Zoom. 

21 In meerdere inspraakreacties wordt benadrukt dat het nul-plus-altematief als volwaardig alternatiefin het MER 
onderzocht dient te worden, zoals de reacties nr. 20, 33, 148, 150, 168,179, 199, 200, 215 en 217. 
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5. 

6. 

VERGELIJKING VAN ALTERNATIEVEN 

Doel van de vergelijking is inzicht te geven in de mate waarin, dan wel de es
sentiele punten waarop, de positieve en negatieve effecten van de voorgenomen 
activiteit en de alternatieven verschillen, alsmede een beoordeling van de alter
natieven tegen de achtergrond van de bestaande milieusituatie (inclusief auto
nome ontwikkeling) mogelijk te maken. 

Vergelijk de milieueffecten van de altematieven onderling aan de hand van de 
volledige set van criteria zoals deze genoemd warden in hoofdstuk 2 van <lit ad
vies. 

Indien wordt gewerkt op basis van de scenariobenadering, laat scenario's dan 
duidelijk herkenbaar in de vergelijking naar voren komen. 

Indien de vergelijking wordt gepresenteerd door middel van een vergelijkingsta
bel, verdient het in verband met de navolgbaarheid aanbeveling de scores op de 
afzonderlijke criteria ook in een afzonderlijke scorekaart te presenteren. Kaart
materiaal, foto's en schetsen met een duidelijke toelichting kan de vergelijking 
van trace's voor wat betreft de ruimtelijk relevante ingrepen in het milieu ver
helderen. 

Vergelijk varianten vooraf apart, om te voorkomen dat alle varianten in alle 
combinaties in de eindvergelijking moeten warden meegenomen. 

Laat, gezien de onzekerheden onder meer met betrekking tot de prognoses maar 
ook met betrekking tot de gewichten die aan bepaalde milieueffecten moeten 
warden toegekend, een gevoeligheidsanalyse deel uitmaken van de vergelijking 
van de alternatieven. 

De Commissie adviseert om de totale kosten van de verschillende alternatieven 
incl. de kosten van mitigerende maatregelen en compensatie bij de vergelijking 
te betrekken. De kosten voor mitigerende maatregelen en compensatie dienen 
daarbinnen afzonderlijk herkenbaar te zijn, zodat deze gegevens een meerwaar
de bieden voor de vergelijking. 

LEEMTEN IN INFORMATIE 

Geef aan over welke milieuaspecten geen informatie kan warden opgenomen 
vanwege gebrek aan gegevens. Spits deze inventarisatie toe op die milieuaspec
ten, die (vermoedelijk) in verdere besluitvorming een belangrijke rol spelen. Op 
die manier kan warden beoordeeld, wat de consequenties moeten zijn van het 
gebrek aan milieu-informatie. 
Beschrijf: 
• welke onzekerheden zijn blijven bestaan en wat hiervan de reden is; 
• in hoeverre op korte termijn zou kunnen warden voorzien in de leemten in 

informatie; 
• hoe ernstig leemten en onzekerheden zijn voor het te nemen besluit; 
• de consequenties die leemten en onzekerheden hebben voor het besluit. 
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7. 

8. 

EVALUATIEPROGRAMMA 

De Ministers van Verkeer & Waterstaat en Volkshuisvesting, Ruimtelijke Orde
ning en Milieubeheer moeten bij het besluit aangeven op welke wijze en op wel
ke termijn een evaluatieonderzoek verricht zal warden om de voorspelde effecten 
met de daadwerkelijk optredende effecten te kunnen vergelijken en zo nodig 
aanvullende mitigerende maatregelen te treffen. Het verdient aanbeveling, dat 
Rijkswaterstaat directie Noord-Brabant en Rail Infra Beheer in het MER reeds 
een aanzet tot een programma voor dit onderzoek geven, omdat er een sterke 
koppeling bestaat tussen onzekerheden in de gebruikte voorspellingsmethoden, 
de geconstateerde leemten in kennis en het te verrichten evaluatieonderzoek. 

VORM EN PRESENTATIE 

Geef bijzondere aandacht aan de presentatie van de vergelijkende beoordeling 
van de alternatieven. Presenteer de onderlinge vergelijking bij voorkeur met 
behulp van tabellen, figuren en kaarten. Voor de presentatie beveelt de Com
missie verder aan om: 
• in een bijlage bij het MER een verslag op te nemen van overleg dat heeft 

plaatsgevonden met omwonenden en andere belanghebbenden en - op 
hoofdpunten - op welke wijze bij het opstellen van het MER met hun inbreng 
rekening is gehouden; 

• het MER zo beknopt mogelijk te houden, onder andere door achtergrond
gegevens (die conclusies, voorspellingen en keuzen onderbouwen) niet in de 
hoofdtekst zelf te vermelden, maar in een bijlage op te nemen; 

• een verklarende woordenlijst, een lijst van gebruikte afkortingen en een lite
ratuurlijst bij het MER op te nemen; 

• bij gebruik van kaarten recent kaartmateriaal te gebruiken, alle in de tekst 
gebruikte topografische benamingen goed leesbaar weer te geven en een dui
delijke legenda erbij te voegen; 

• foto's, fotomontages en schetsen te hanteren, zeker bij de verschillende lo
kale inrichtingsvarianten. Deze kunnen in een oogopslag meer verduidelij
ken dan lange beschrijvingen. 
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9. SAMENVATTING VAN HET MER 

Artikel 7.10, lid 1, onder h van de Wm: 
Een MER bevat ten minste: "een samenvatting die aan een algemeen publielc voldoende inzicht gee.ft 
voor de beoordeling van het milieuejfectrapport en van de daarin beschreven gevolgen voor het milieu 
van de voorgenomen activiteit en van de beschreven alternatieven." 

De samenvatting is het deel van het MER dat vooral wordt gelezen door besluit
vormers en insprekers en het verdient daarom bijzondere aandacht. Het moet 
als zelfstandig document leesbaar zijn en een goede afspiegeling zijn van de in
houd van het MER. Geef daarbij de belangrijkste zaken weer, zoals: 
• de hoofdpunten voor de besluitvorming22

]; 

• de voorgenomen activiteit en de alternatieven; 
• de belangrijkste effecten voor het milieu bij aanleg en gebruik van de voor

genomen activiteit en de alternatieven; 
• de vergelijking van de alternatieven en de argumenten voor de selectie van 

het mma; 
• belangrijke leemten in kennis. 

22 Zie ook de hoofdpunten van <lit advies. 
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BIJLAGEN 

bij het Advies voor richtlijnen 
voor het milieueff ectrapport 

Capaciteitsuitbreiding Spoorver
binding Roosendaal - Antwerpen 

(bijlagen 1 t/m 4) 



BIJLAGE 1 

Brief van bet bevoegd gezag d.d. 3 september 1998 waarin de Commissie 
in de gelegenheid wordt gesteld om advies uit te brengen 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

Aan 

de Voorzitter van de Commissie voor 
Milieu-effectrapportage 
Postbus 2345 
3500 GH Utrecht 

Contactpersoon 

Ir. J. Kootstra 
Datum 

3 september 1998 
Ons kenmerk 

DGG/SR/98005668 
Onderwerp 

Directoraat-Generaal Goederenvervoer 
Dlrectie Vervoersectoren 

Doorktesnummer 

(070)3511689 
Bijlage(n) 

1 
Uw kenmerk 

Adviesaanvraag richtlijnen Tracewet/m.e.r.-procedure 'uitbreiding spoorcapaciteit 
Roosendaal-Antwerpen' 

Geachte Voorzitter, 

Ten behoeve van de voorbereiding van een Tracebesluit over de uitbreiding van 
spoorcapaciteit tussen Roosendaal en Antwerpen zal de procedure voor de milieu
effectrapportage warden gevolgd. De openbare kennisgeving van het voornemen zal 
plaatsvinden in de Staatscourant van 7 september aanstaande. In deze procedure zal de 
Directeur-Generaal Goederenvervoer namens mij en mijn ambtgenoot van 
Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer optreden als 
vertegenwoordiger van het bevoegd gezag. 

Overeenkomstig artikel 7.14 van de Wet Milieubeheer stet ik u hierbij in de gelegenheid 
advies uit te brengen over het geven van richtlijnen inzake de inhoud van het milieu
effectrapport. 

De Startnotitie, waarin het voornemen voor de uitbreiding van de spoorcapaciteit 
tussen Roosendaal en Antwerpen staat beschreven, zal van 8 september tot 15 oktober 
aanstaande ter inzage word en gelegd en is reeds als bijlage bij deze brief gevoegd. 
Gelet op de datum van de openbare kennisgeving verzoek ik u om uw advies uiterlijk 9 
weken na de bekendmaking toe te zenden aan de voornoemde Directeur-Generaal. 

Postbus 20904, 2500 EX DEN HAAG 

Willem W1tsenple111 6, 2596 BK Den Haag 

Telefoon (070) 351 6171 

Telefax (070) 351 1696 

£-malljelle.kootstra@dgg.mmvenw.nl 

Bereikbaar met busli1nen 18 en 29 (spits} vanaf CS en HS, 90 en 91 vanaf CS, 23 vanaf station Ln v NO lndie en Voo1burg en met 65 en as 



DGG/SR/98005668 

Benodigde extra aantallen Startnotities kunt u opvragen bij NS Railinfrabeheer te 
Utrecht, telefoon 030-2358321. 

Hoogachtend, 

DE MINISTER VAN VERKEER EN WATERSTAAT, 
namens deze, 
DE DIRECTEUR-GENERAAL GOEDERENVERVOER, 
namens deze, 
DE PLV. DIRECTEUR VERVOERSECTOREN 

Bijlage 1, blz. ii 
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BIJLAGE 2 

Kennisgeving van de ter inzagelegging van startnotitie 
in Staatscourant nr. 169 d.d. 7 september 1998 

lnspraak Startnotitie Uitbreiding 
Spoorcapaciteit Roosendaal - Antwerpen 

Gedurcnde de penode 8 september tot 15 oktober 1998 
hgt de Sta1tnotit1e U1tbre1d1ng Spoorcapac1te1t Rooscndaal 

Antwerpen ter 1nzage De Startnot1tiedoorloopt ecn proce· 
dureovereenkomst1gdeWetmilicubcheerendeTracewet, 

opgrondwaarvanumdegelegenheidwordtgeste!dtot 
laatstgenoemdedatumuwz1N1swr1zeopde1nhoudvande 
Startnot1t1e kenbaar ({' maken 

Uitbreiding Spoorcapaciteit Roosendaal -
Antwerpen 

Hetgoederenvervo.:rperspoor tussen Rotterdam en 
Antwerpen neemt tot het jdar 2010 iodan1g toe. dat met 
name het tra1ect Roosendaal Antwerpen met capac1tM1 
prob!ementemakenknigt Doordatdehu1d1gespoorver 

fiekophetgoedererwervoer 

De Startnotitie 

. 

r 

I 
/! 

)i-- - .. 

Roosendaal ·Antwerpcn zodanigvorm te gcvendatde 
gewenstespoorcapacite1twordtgerealiseerd,waarb11aan
tastingvanhetwoon-enleefm1heuenverstoringvan 
waardevottegebiedenvoornatuurenlandschapzoveel 
mogclijk word! voorkomen. 

Waar kunt u de Startnotitie lnzien? 

De Startnotitie U1tbreiding Spoorcapaciteit Roosendaal · 
Antwerpen kunt u van a september tot 15 oktober 1998 
gedurendcdereguliereopeningstijdcninzicnopdevolgende 
locaties 

. dcgcmecntehu1zenvan8ergen opZoom,Halderherge. 
Moerd11k. Reimcrswaal, Roosendaa! en Woensdrecht. 

· dc(hoofd)vestigmgcnvan de1n bovengenoemde 
gemecntcn gevcstigdeopenbare b1bhotheken. 

• degcmeentehwzenvanAntwerpen.Essenen Stabrock 
enZandvlietinBclgiC; 

. hctkantoorvan helwalerschap HetScheldekwartier1n 
Wouw en het waterschap De Zeeuwse Eilandcn in Goe~ . 

r 

r 

r 

maandag 14 september1998 Bergen op Zoom 

Antwerpse11;,1,1lwcg267 

maandag21september1998 Roosendaal 
1n schou"bu•g ·oe 1<1.ng 
KerkstraJt1 

dimdag22september1998 Ossendrecht 
m "Dt' o,,~1ch,1ar 

Dt r10,·5 11 

woensdag23 september1998 Rilland 
u1do1p1"11 

Hoofriwc;:.15 

Hoe kunt u inspreken? 

!nspraakpuntVerkeerenWate1staat 
Uitb1eiding Spoorcapaciteit Roosendaal - Antwerpen 

Kneuterdtjk6 
2514 EN Den Haag 

lndicnudat wemt. kuntuverloekcn O'Tlvert101Jwci•Jke 
bchandchngvanuwpcr<oonh1k" geg<'•cr,, 

Wat gebeurt er met uw reactie? 

Het 1n1waakpunt Verkecr en Waterstaat bu~dcl( a 1 ~c rach-1 

en s!uurt deze onder andcrc naJr de rrnn•Slc• van VU~t'V 
en Waterstaat. de minister van VROM en de Comm1111c
voor de Mil!eu-effectrapportage Deze com~11ss1c adv11cerl 
be1dcministersoverdeRichthjnenvoordc1nhoudvanhct 
Milieu-effectrapport (MER) Mede op bas,1 van d<l advtCS 
endc1nspra,1kreact1c1. 
R1chth1nen vast De Rich\ILjnen vormcn 
voorhetop1tellenvandeTra1cclnota/MfR d1rnaar":' 
w~chtmg m het naia.u van 1999 /:l'f<'Cd NI 11111 Op tkl(' 

Tr,11cctno\a/MERkuntutez•Jnert11dwrdt1omu:sprck,·n 

gcnmsp1aakre<l.che1mz1en op de locat•eo , ... ,armomvitcel 
dcStarlnotitie termzagel.gt 

Nadere informatle 

. hetprovincichu11 van Noord-Srabant in 's·Hertogenbosch. Ten behoeve van de voorhcht1ng ;1 '"'" C, 5!,1•hot1t'<· 
hctprovincichuisvanZee!andin Middclburgcnhct 
pro~mciehu1s van Antwcrpen in Antwerpen. 

- de bibliotheken van Riikswaterstaat. direct1e Noord· 
Brabant 1n 's·Hertogenbosch en d1rect1e Zeeland 1n 
Middclburg; 

- deb1bliotheekvanhetministerievanVcrkeercnWater· 
staatende b1bhothcck van hct ministcrie van Volkshuis· 
vestmg,Ru1mtch1ke,OrdeningenMdrcubehecr,bc1dc 
gcve1t1gd m Den Haag. 

De Startnotilie U1tbrelding Spoorcapac1te1t Roosendaal 
Antwcrpen bhjft na 15oktober 1998 voor mzage besch1k
baarm het kantoor van R1Jkswaterstaal, direct1e Noord
Brabant enhet kantoorvan R11kswatcrstaat. d1rect1e Zed;rnd 
Aldaarkuntu tevenskennisncmenvandeaandeStart-
not<t1eten grondslagliggendewerkdocumenlen 

lnformatiebijeenkomsten 

Ronald Panis. ltldoon (030) 235 83 21 

lnspraakpunt 
VerkeerenW.1te1staat 



BIJLAGE 3 

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 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 op: 1 7 november 1998 

Bijzonderheden: 
In haar richtlijnenadvies vraagt de Commissie speciale aandacht voor: 

Het plaatsen van de nut en noodzaak in een breed kader zodat relaties naar HSL-zuid, 
Betuweroute en de rol van de Ijzeren Rijn zichtbaar warden; 
Het bij de probleemstelling betrekken van minimum en maximum scenario's voor 
verschuiving van de modal shift; 
Een nadere onderbouwing te geven van de stelling in de startnotitie dat het nul-alternatief 
geen reeel alternatief is; 
Het uitwerken van het nul-plus alternatief als volwaardig alternatief; 
Met op het oog op het volwaardig uit werken van het nul-alternatief en het nul-plus
alternatief het actief betrekken van de Belgische overheid bij het opstellen van het MER; 
Het uitwerken van een alternatief trace ten oosten van Bergen op Zoom om daarmee een 
afweging tussen hinder in de kern en aantasting van landschap- en natuurwaarden 
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. 
Het valideren van het model conform het Reken- en Meetvoorschrift Railverkeerslawaai 
naar de specifieke situatie op de onderzochte trace's. 

Samenstelling van de werkgroep: 
ir. B.Th. Eendebak 
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. 




































