Aktie groep LORR ( Lawaaioverlast Rail  Rijen)

LORR

Statusverslag 

Onderwerp: Juridische situatie rondom de geluidsemissie van het spoor

Naar de laatste inzichten is de situatie van de geluidsoverlast als volgt geregeld:

Er zijn  twee onderliggende regelingen.

· Het BGS ( Besluit geluidshinder spoorwegen)

· De netverklaring ( gebruiksverklaring tussen instandhouder van het spoor en de gebruiker)

Beiden zijn op internet te vinden op www.geocities.com/lawaaioverlast
Het BGS regelt de milieutechnische zaken. Het geeft aan waar belanghebbenden rekening mee moeten houden. Los van het feit dat het BGS onvoldoende en onzorgvuldig  is en door niemand serieus genomen wordt, heeft dit reglement het doel grenzen te stellen. In het BGS  staan de voorwaarden om tot een correcte emissiebepaling te komen. Ook staat erin, hoe maatregelen tot stand komen om de hinder te beperken. In de uitleg van het BGS staat echter dat er op veel gebieden nog  geen jurisprudentie is omdat de materie uiterst complex is.

Een artikel is van enorm belang als men zich wilt verdiepen in de geluidsemissie. In twee situaties kan er sprake zijn van wijziging van het traject. Wanneer hiervan sprake is moet de emissie drastisch worden teruggeschroefd.

De eerste mogelijkheid is zo complex, dat hij volgens mij nog nooit berekend is  en mocht hij al berekend zijn, is de uitslag op zoveel manieren uit te leggen dat het nu al een zinloze exercitie  is.  Een ambtenaar van Vrom noemde deze tactiek van de spoorclan ook wel een salami tactiek

De tweede mogelijkheid ( een aanzienlijke snelheidsvermeerdering) is plotseling uit de communicatie verdwenen.  In de papieren van de verbreding van de geluidszone komt hij niet meer voor terwijl de snelheidsvermeerdering, samen met de aslastverzwaring een van de belangrijkste oorzaken van de stijging van de geluidsemissie is.  Het weglaten van de tweede mogelijkheid is waarschijnlijk gebaseerd op selectief lezen.

Het is duidelijk dat de snelheidsvermeerdering onlangs mogelijkheden biedt tot het aanvragen van een wijziging van het trajekt. Duidelijk is natuurlijk, dat ook hier de minister verantwoordelijk is, wiens ministerie ook verantwoordelijk is voor de regelgeving. 

In het kader van het geluid zijn de mogelijkheden tot wijziging van de spoorlijn enorm belangrijk.

Wil men de snelheidvermeerdering  definitief gaan gebruiken als mogelijkheid tot wijziging van het trajekt en juridisch wordt een claim, gebaseerd op deze regel toegewezen, dan kan er sprake zijn van grote financiële consequenties.

Een ander onderdeel van de regeling is de positie van de geluidsprognose. 

Op basis van de geluidsprognose worden er bestuurlijk besluiten genomen.  Men is begonnen  met prognoses in 1987.  De prognoses zijn in het verleden enkele keren aangepast. Ook is men in staat om lokale berekeningen te maken over een specifieke locatie.

Het is noodzakelijk  hier de netverklaring  te nemen. Alhoewel er in de netverklaring aangegeven wordt dat bij een te hoge geluidsemissie er sprake kan zijn van  acties, is die aantekening zodanig dat er geen grenzen en maxima genoemd worden. Wat er wel  geconcludeerd kan worden is dat de geluidsprognose geen enkele rol speelt in de beleidsvoering van de capaciteitsverdeler.  Dit wordt ook gezegd door de juridische afdeling van de capaciteitsbeheerder.

Volgens de netverklaring  zijn er al grote delen van het spoornet overbelast ( o.a. de brabantroute) Als men die belasting terug brengt, dient er dus een duidelijk emissieplafond te komen, wat volgens ons gebaseerd moet worden op de  prognose.

Voor wat betreft de mogelijkheden van de capaciteitsverdeler kan men kort zijn. De capaciteitsverdeler kan  alleen invloed uitoefenen op de geluidsemissie indien de zij de capaciteit op verschillende lijnen  terugschroeft.

Het is dus het spanningsveld tussen enerzijds de prognose en anderzijds de capaciteitsverdeler, waardoor  juridisch geen rekening wordt gehouden met de prognose en wat mede de basis vormt voor een milieu probleem wat ik hierbij wil noemen:

Schipholgate  langs het spoor.

Men moet hierbij ook rekening houden met het feit dat  de prognose ook niet bepaald wordt door de regelgeving, maar een cijfer is wat voortvloeit uit een theoretische spoorbezetting.

Wat is er nu pijnlijk aan deze zaak. De basis van het BGS is uit  1987. De enorme stijging van het transport uit de jaren 90 is nog niet bedacht. Dat deze regelgeving niet  volledig past in 2003 kan ik me voorstellen.  Dit is duidelijk anders bij de netverklaring. Deze komt uit 2002. De mensen die aan de basis stonden van dit product moeten op de hoogte zijn geweest van de redelijk strenge milieuregelgeving uit 2002. Zij zijn er niet in geslaagd  de  werkzaamheden  van de capaciteitsverdeler te koppelen aan het BGS. Dat is ze aan te rekenen.

Verder moeten zij ook bekend zijn met de te verwachten tonnages die men wilt gaan vervoeren.

Als laatste een voorbeeld over de mentaliteit van de spoorclan.

Er zat onlangs bij Buitenhof een man van het Rotterdamse havenbedrijf en die vertelde dat alle kostenstijgingen van de Betuwelijn niet door Rotterdam gevraagd zijn. Zij wilden alleen een spoorlijn. Dit verhaal is typerend voor  veel bestuurders. Ze willen iets en zo moet het er komen en als het anders is, dan zijn anderen de schuld

Als Rotterdam intelligent was geweest hadden ze een spoorlijn gevraagd die volledig ingepast was in zijn omgeving. Een spoorlijn die met  een volle bezetting nog geen hinder veroorzaakte in zijn omgeving. Dan hadden ze zelf een diepte investering gevraagd  die waardevol was.

Nee, deze havenbaronnen wilden alleen een spoorlijn zonder regels en met veel overlast voor de bevolking. Ze  hadden geen oog voor het leefmilieu in het achterland.

 Wie hebben het goed gedaan in dit geval. Dat zijn de actiegroepen en de politiek. Die hebben zich ingespannen om nog wat van de fouten van deze zogenaamde bestuurders weg te werken.

Als laatste nog een opmerking over ambtelijk nederland. Mij is ter ore gekomen dat het ministerie van Verkeer en Waterstaat zich verzet tegen de  toepassing van emissie plafonds voor  het spoor. Wij vragen ons nog steeds af waarom dat is. Het zal uit de lengte of uit de breedte moeten komen. Na verloop van tijd zal het publiek een mogelijkheid vinden om een uitbreiding van het verkeer juridisch een halt toe te roepen. De geluidsemissie is te hoog en daarom illegaal.  Lorr steunt daarom het streven van de ambtenaren van Vrom om te komen tot emissieplafonds.  Het is de overheid die bestuurlijk de modaliteit transport een plaats moet geven in onze samenleving.

Wat wil LORR verder?

Prorail verder als corporatie of maatschappelijk bedrijf.

APK keuring voor al het rijdend materiaal

Een emissieplafond per spoorlijn en zeker voor de brabantroute.

De instelling van een mobiliteitsautoriteit 

Een onafhankelijk klachtenbureau voor het spoor.

Voor wie het verder nog niet weet.

Lorr maakt keuzes. Lorr kiest ook voor een habitat. Als Lorr moet kiezen voor een habitat, kiest zij voor de habitat van de mensen aan het spoor.
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