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Lawaai Overlast Rail Rijen




 

Verkenning over de spoorproblematiek in Rijen.
 

Voorwoord
In 1998 kwamen, naar aanleiding van het uitkomen van het rapport Betuwetak Zuid, enkele mensen bij elkaar, die verontrust waren over de huidige staat van het spoorwegverkeer en de toekomst van het spoorwegverkeer.Uit deze bijeenkomst is de werkgroep LOR ontstaan. LOR staat dan voor Lawaaioverlast Rijen. In 2001 is die naam veranderd in LORR, wat dan staat voor "Lawaai Overlast Rail Rijen "

De algemene doelstelling van LORR is de volgende:

We streven er naar om de groei van het trein/ goederenverkeer op korte en langere termijn zodanig te kanaliseren dat de overlast wordt teruggebracht tot proporties, die voldoen aan de maatschappelijke normen.. 
Verderop in deze verkenning zal nog nader terug gekomen worden op de normering van de overlast. Bij de verkenning worden de diverse facetten die van belang zijn behandeld. Bij verschillende onderwerpen, wordt in cursief een commentaar geschreven, wat als doel heeft een andere visie te formuleren, dan de visie waar het openbaar bestuur en de politiek van uit gaat. Dit commentaar is een aanzet tot discussie en niet bedoeld als heilige waarheid en is zeker niet bedoeld als enige waarheid. Deze verkenning is bedoeld als basis in gesprekken tussen LOR en instanties. Ook dient hij als basis voor de algemene communicatie. De verkenning is ingedeeld in hoofstukken en heeft een beeld van onze werkzaamheden en interesses.
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A) Logistiek goederen
Toekomstige verwachting

In 1995 is er over de Brabantroute getransporteerd 16 miljoen ton. In 2020 is het transport over deze as gestegen tot 55 miljoen ton. Het grootste gedeelte van dit tonnage moet naar Zuid Nederland of komt ervandaan. (pagina 10/26 studie goederen) Het transport is volgens opgave van Railned via 80 goederentreinen gegaan. In de studie GoeZuid is een aantal van 49 genoemd in 2000. Appendix 5.5. Het is niet te verwachten dat er grote investeringen gedaan worden om het transport te faciliteren . Van belang in dezen is de wetenschap dat er ongeveer 17 maatschappijen actief zijn op deze as. Mochten deze gegevens in de studie "Goederenverkeer Zuid Nederland" correct zijn, houdt dat in dat de positie van de IJzeren Rijn en de Betuwelijn helemaal anders is dan we allereerst hebben aangenomen. Voor een ontlasting van de Brabantroute komt dan alleen een nieuw traject Eindhoven Antwerpen in aanmerking. 

IJzeren Rijn

Men doet op dit moment een MER/TRACÉ studie om deze lijn op het oude tracé te activeren. Tegelijk begint men aan een studie om het tracé aan te passen, zodat het niet meer zo milieu onvriendelijk is. Een activering van het oude tracé ligt in de verwachting en zal een capaciteit hebben van 15 treinen per etmaal op een snelheid van 40 km. Bij een nieuw tracé zullen dat 45 treinen zijn met 80 km. Het is in principe een verbinding tussen Antwerpen en het Duitse achterland. Voor het nieuwe tracé moeten nog alle studies worden gedaan en moet de financiering nog worden vrijgemaakt. Ondanks dat is het de verwachting dat het nieuwe tracé 5 jaar na de reactivering van het oude tracé gerealiseerd is.

Betuwelijn

In 2005 verwacht men dat de Betuwelijn klaar is. Deze lijn heeft volledige nieuwe treinen nodig en ook de aanvullende voorzieningen in Duitsland zijn op dit moment nog niet allemaal geregeld. De lijn is bedoeld voor de as Rotterdam - Midden- en zuid Duitsland en Europa. Het is de verwachting dat er door het gebruik van de Betuwelijn veel huidig spoorwegmateriaal vrijkomt en ingezet kan worden voor de oudere lijnen.

Zuidtak Betuwelijn

Er is sprake van de realisatie van de Zuidtak Betuwelijn. In de startnotitie is al een studie gemaakt van de mogelijkheden. Een elektrificatie van de Maaslijn, of een intensivering van de Brabantroute of een extra lijn van Geldermalsen naar het zuiden. Het is duidelijk dat in de studie geschreven wordt naar een verdubbeling van de Brabantroute.
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Samenvatting en commentaar.
Bij analysering van alle gegevens komt men tot de conclusie dat de discussie over de Brabantroute op een dood punt dreigt uit te komen. Volgens de studie goederenvervoer is de productie van het tonnage gelegen in Zuid Nederland. Dat houdt dus in dat alternatieve routes eigenlijk een zeer beperkte invloed zullen hebben op het tonnage wat door Rijen komt. In dit verband is het waarschijnlijk de meest gunstigste keuze als men voor een extra lijn vanaf Geldermalsen kiest. Verder dient men ervan uit te gaan dat elke logistieke uitbreiding in Brabant onder deze condities niet aan te raden is. De planning is dat vanaf 2003 er weer gekeken wordt naar extra infrastructurele uitbreiding. De planvorming is echter zodanig dat men uit moet gaan een gelijkblijvende capaciteit tot het jaar 2015. Het lightrail projekt en de snelheidsverhoging zullen aanvullend onder hun hoofdstukken behandeld worden
 

B Logistiek Reizigers.
Capaciteit

Het aantal passagierstreinen wat Rijen passeert is gemiddeld 160.Een gedeelte is stoptrein de rest is doorgaand. Er stoppen minimaal 2 treinen per richting per uur in Rijen,

Lightrail project.

De provincie wil er naar streven dat er lightrail vervoer komt wat de Brabantse kernen aan elkaar verbindt. De studie daarvoor is opgezet met NS personenvervoer. Onduidelijk is het, waarom Railned en Railinfrabeheer niet in deze studie participeren. Het lightrail project zal moeten lopen op bestaand spoor. De capaciteit zal worden verkregen door een goederenruit om Brabant. Het is te verwachten dat de lightrail de bestaande stoptreinen zal vervangen en in Breda en Tilburg aansluiting zal geven op de grotere systemen. Problemen bij deze ontwikkelingen zijn de positie en capaciteit van de Maaslijn en de situatie om de realisatie van LIJN 11. Het tijdspad van deze ontwikkelingen bepaald in feite de mogelijkheden of onmogelijkheden van het gewenste lightrail project.

Shuttles HSL

Via het lightrail project.
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Commentaar en analyse
Het is duidelijk op dit moment dat het reizigersvervoer op slot zit. De tijdspaden van de diverse ontwikkelingen lopen niet parallel. In de Quickscan Betuwelijn zuid wordt er sterk toegeschreven naar een Betuwelijn zuid op de brabantroute. Ook omdat het mogelijk was om hier een verdubbeling van de spoorlijnen te realiseren zonder MER rapportage. De Maasroute werd in deze studie sterk ontraden. Ook de nieuwe lijn van Geldermalsen kwam niet voor op een investeringslijst, laat staan op een lijst voor enige planvorming. Het is natuurlijk evident dat de constatering dat we zelf voor de bezetting van de brabantroute zorgen tot gevolg heeft dat de capaciteit van de brabantroute zonder verdere diepte investeringen niet zodanig ingericht kan worden dat er ook nog een lightrail project op ingezet kan worden de komende 10 jaar. Wil een lightrail project onder deze condities functioneren, dan moeten eerst alle investeringen gepleegd worden wil het project van de grond komen. Dus moeten eerst op alle stations passeersporen aangelegd worden. Met de huidige inzet op investeringsniveau is dit niet te verwachten. Doet men dit toch, dan zal men allereerst de kleinere stations als Rijen nog verder kortwieken ten faveure van de grote steden.
 

C Veiligheid 
Externe veiligheid

Op dit moment zijn er 13 situaties waar het extern risico de oriënterende waard overschrijdt. Verder zijn er 2 situaties waar de waardes veel te hoog zijn. De afstanden van het individueel risico nemen vanuit het hart van de spoorbaan toe met maximaal 20 meter. Deze effecten zijn onafhankelijk van eventuele herroutering en zijn autonoom en alleen op te lossen met investeringen.

Veiligheidssituatie in Rijen.

Het is duidelijk dat in Rijen het individueel risico hoog is in verband met de huizen naast het spoor. De veiligheid is door de weinige wissels niet extreem hoog, maar in geval van een materiaalfout is er waarschijnlijk een forse overschrijding van de externe veiligheid.

Toekomstige situatie.

Door de verwachte stijging van het goederenvervoer zowel in de verzwaring van de treinstellen en de verhoging van de snelheid en de toekomstige lengte van maximaal 750 meter zullen de veiligheidwaarden waarschijnlijk nog slechter worden dan ze al zijn.

 


[image: image6.png]LORR




APK keuringen.

We gaan ervan uit dat de maatschappijen die gelieerd zijn met de oude NS instellingen en die Nederlandse vergunningen hebben, voldoende inzicht hebben over de staat van hun materiaal en dat de veiligheid in al zijn facetten een basis is in hun beleidsvoering. Of de veiligheid ook zo vanzelfsprekend is bij buitenlandse railvoertuigen is ons echter niet duidelijk. Deze vraag komt sterk naar voren als men de onduidelijke verantwoordelijkheidsstructuur van het spoorverkeer in ogenschouw neemt. LOR is van mening dat er helderheid moet komen over de veiligheid van alle spoorvoertuigen. De EU zal er naar moeten streven om een APK keuring te realiseren voor al deze voertuigen. Deze eenduidigheid zal een gezonde concurrentie op het spoor niet in de weg staan maar eerder bevorderen.

Deze vorm van keuringen zal ook een gevoel van veiligheid geven aan de bewoners langs het spoor en het zal een eenduidigheid brengen in de regelgeving.

 

D Milieu
Geluidoverlast 

Geluidsoverlast en trillingsoverlast zijn de grootste problemen en op dit moment zijn zij de onderwerpen die een stabiele goei van het goederenvervoer frustreren. Er zijn op het gebied van geluidsoverlast twee wegen. De ene weg is de situatie van de bestaande bouw de andere weg is de nieuwbouw.

Voor de nieuwbouw lijkt het eenvoudig, maar dit is schijn. Hier is het eerste deel van gesplitste verantwoordelijkheid. De situatie wordt door de provincie goedgekeurd en als in de toekomst de normen, die in de vergunning gegeven worden, overschreden worden, is de gemeente verantwoordelijk voor het organiseren van voorzieningen. Alhoewel de situatie juridisch waarschijnlijk correct is, is hier dus een situatie waarin niet de vervuiler betaald, maar de gemeenschap opdraait voor een situatie waar de gemeenschap juridisch geen vat heeft. Als bij een overschrijding van de geluidsnorm een klacht wordt ingediend bij de gemeente is het volstrekt onduidelijk, uit welke richting de financiering moet komen om voorzieningen te treffen. Omdat de gemeente geen partij is in de bezetting van het spoor en de regelgeving is het voor een gemeente onmogelijk financiële reserves te kweken. 

Moeilijker nog is de situatie voor de bestaand bouw. Met een beperkt budget in de afgelopen jaren is er van overheidswege gepoogd om op plaatsen, waar geluidsoverlast was voorzieningen te treffen. Door een matige inzet van verschillende gemeentes, o.a. de onze, is dit beleid in veel gemeentes niet van de grond gekomen. 

Samenvattend is het duidelijk dat de uiteindelijke verantwoordelijkheid ligt bij de gemeente.
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Zij dienen het initiatief te nemen en eventuele voorzieningen voor te financieren indien op korte termijn voorzieningen getroffen dienen te worden. Cynisch gezien zijn de inwoners afhankelijk van de inzet van politici en goedwillende ambtenaren.

Geluidsemissie 

Hier is ook sprake van een wonderlijke combinatie. De geluidsemissie wordt berekend volgens een bepaalde formule. De acceptatie van die berekening is vanzelfsprekend. Het is echter mogelijk om een nauwkeurige berekening uit te laten voeren als men geen vertrouwen heeft in de uitslag. De uitkomst is een berekening van gemiddelde belastingen van het spoor. Dat er een spanningsveld zit tussen de diverse beschikbare gegevens, die een gezond wantrouwen rechtvaardigen, is duidelijk uit hoofdstuk A. Verder is er nog een technisch probleem bij de berekening voor Rijen. Bij de berekening is uitgegaan van een afstand van 32 meter van het spoor en van de aanwezigheid van een geluidsscherm. Dit scherm is niet overal aanwezig en waar het niet aanwezig is er sprake van intensieve bewoning. 

 

 

Commentaar en analyse.

Het is duidelijk dat het hoofdprobleem op het gebied van milieu ligt. Mocht de vastlegging van de capaciteit al teveel gevraagd zijn, op dit terrein is er sprake van wildgroei. De regelgeving maakt het mogelijk dat er een jaarlijkse sluipende stijging is van de geluidsemissie. Deze voortdurende geluidsdruk op de omgeving is voor veel mensen een factor die zij als bedreigend ervaren. Ook de wetenschap dat er in de toekomst meer langere en zwaardere treinen op hogere snelheid gaan passeren is voor veel mensen meer dan zomaar een mededeling. Lor is van mening dat het openbaar bestuur ervoor verantwoordelijk is dat transport op een acceptabele manier plaatsvindt in de moderne samenleving. Als het openbaar bestuur hier niet toe in staat is, moet men niet verbaasd zijn dat de individuele burger acties ondernemen om de situatie te verbeteren
Trillingsoverlast.

Schade door trillingen is in dit kader een niet erkend probleem.
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Commentaar en Analyse
Als je dicht bij het spoor woont en je krijgt schade aan je huis is het niet mogelijk ergens je schade te claimen. Ook de fysieke schade die men oploopt bij voortdurende zware trillingsfrequenties , gecombineerd met een hoge geluidsdruk is een zaak waar de klager de bewijslast heeft en de beklaagde heeft wettelijk alle mogelijkheden en trucs om zich te verweren.
Het is dus onmogelijk enige schade als particulier te verhalen. Als men alsnog aan dit avontuur zou willen beginnen heeft men allereerst een procedure door te lopen, wie uiteindelijk verantwoordelijk is voor de schade, omdat alle instanties andere gegevens opgeven over de belasting van het spoor en omdat de belasting, waarop beleidsbeslissingen worden gemaakt aanmerkelijk lager liggen dan de werkelijke belasting. Enige opzet is hier niet in het spel. Er is hier alleen sprake van een ander perspectief van de werkelijkheid 
Snelheid

Het wettelijk kader geeft snelheden aan die aangehouden moeten worden. De APV is niet van toepassing op het spoor en snelheidsmeting van treinen hoort ook niet thuis bij de normale politiekorpsen. Het is de Spoorwegpolitie die de supervisie heeft op dit terrein.

Commentaar.
Naar alle waarschijnlijkheid is het de moeite waard om de spoorwegpolitie te verzoeken een snelheidsmeting uit te voeren  

Omgevingsfactoren

De spoorlijn door Rijen heeft een beperkte voorzieningen voor bestrijden van geluidsoverlast. De bebouwing staat voor een groot gedeelte dicht op de spoorlijn en valt buiten de berekening. Ook wanneer er sprake is van een geluidsscherm is er sprake van onvolkomenheden. De geplande dichte bebouwingslijn in de paarse strook komt waarschijnlijk nog steeds niet overeen, met wat gepland is. Verder is het gedeelte van de overweg Julianastraat naar de Gen. Maczek tunnel nog steeds niet vernieuwd. Ook het perron is zodanig opgebouwd dat er een nadelige geluidsreflectie ontstaat. Technisch gezien staan beide problemen met elkaar in verbinding. Voordat het goederenvervoer naar 100 km gaat en een asdruk van 25 ton moet dit probleem opgelost worden. 

Als de Railned dit probleem in 2005 wil oplossen is het dus niet mogelijk deze oplossing gelijk te laten lopen met plannen voor Revitalisering van de Spoorzone. We spreken hier over de voorgeschreven reconstructie die dan moet plaatsvinden. Deze reconstructie is voor de kern Rijen een immense operatie. De geluidsemissie moet dan terug gebracht worden naar 73 dba.
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Verantwoordelijk
Verantwoordelijk voor het inpassen van de modaliteit transport in de samenleving is het openbaar bestuur. In feite spreken wij hier van de politiek. De politiek heeft hier gekozen voor een splitsing. Het aanbieden en het beheren van de infra structuur is gescheiden van het rijden erop. Dit houdt in dat we hier allerlei vormen van toezicht zien. De toezichthouders komen wel allemaal voort uit het oude systeem. Om tegemoet te komen aan de nieuwe ontwikkeling is er begonnen aan een nieuwe Spoorwegwet. Deze wet is een raamwet en moet uitgewerkt worden in Algemene Maatregelen van Bestuur. Ook moeten ze aansluiten bij de nog te ontwikkelen maatregelen en richtlijnen op Europese basis. In deze wet zal ook een nieuwe BGS zijn plaats krijgen. 

Dat brengt ons tot de voorlopig volgende conclusies.

· Het is duidelijk dat de planvorming voor nieuwe investeringen op infra structuur gebied 

· nog niet op gang gekomen zijn. Hierover is nog geen politieke besluitvorming genomen 

· De groei van het goederenvervoer en de gewenste groei van het personenvervoer zijn vaststaande grootheden. 

· De bestaande lijn heeft niet voldoende capaciteit om bovengenoemde zaken mogelijk te maken. 

· Een financiering op middellange termijn is nog niet ter sprake gekomen en zal problemen veroorzaken omdat een PPS constructie niet mogelijk zal zijn in verband met de politieke keuze wie de eigenaar moet zijn van het hoofdnet. 

· Het BGS voldoet op dit moment niet meer in onze dichtbevolkte samenleving en zal bij een acceptatie van NMP 4 absoluut door de mand vallen. 

· Nieuwe wetgeving , die betrekking heeft op het bestaande net, is op korte termijn niet te verwachten, in verband met de aanpassingen binnen de EU. 

Bovenstaande conclusies geven aan dat er nog voldoende fricties zijn die het de komende 15 jaar onmogelijk maken om te komen tot oplossingen op infra structuur gebied en op milieugebied.
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Willen we komen tot oplossingen, moeten er de volgende zaken aangepakt worden:

· Een voortvarende aanpak van de nieuwe spoorwegwet die in november 2000 is aangeboden.. 

· Een snelle aanpak van de meest belangrijke Amvb,s 

· Een leidende rol in het op gang brengen van een Europees veiligheidsbeleid voor het oude en het nieuwe materiaal. Een APK keuring voor ieder railvoertuig. 

· Een snelle besluitvorming, over de periode die er ligt tussen de realisatie van de nieuwe wet met al zijn Amvb,s en de huidige wet.. 

· Waar liggen in de huidige wet- en regelgeving de fricties. 

· Wat moet er in de overbruggingsperiode gebeuren? 

· Komt er een Europese regelgeving op gang? 
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Archief- Prognose treinintensiteit (ASWIN) - Technische stukken NS - Overheidsraporten - Wonen rondom spoor
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