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De gemeenten Overpelt, Neerpelt, Hamont-Achel,
Cranendonck, Weert, Heythuysen en Haelen
achten het onverantwoord om het groeiende
goederentransport te accommoderen op het
historisch tracé van de lJzeren Rijn. Dit schetsboek
toont aan dat er enorme inspanningen nodig zijn
om de leefbaarheid in de regio’s te garanderen.
Gezien de maatschappelijke investeringen die
hiervoor nodig zijn, wijzen de zeven gemeenten
de lJzeren Rijn af.



Introductie

De Belgische overheid voorziet een verdere groei in het
goederentransport van en naar de haven van Antwerpen
en wil dit transport zoveel mogelijk over water en per spoor
laten plaatsvinden. De bestaande spoorverbinding tussen
Antwerpen en Duisburg, de zogenaamde ‘Montzenroute’,
wordt niet geschikt geacht om de verwachte toename van
het goederenverkeer per spoor op een kwalitatief en kwanti-
tatief voldoende niveau te verwerken. De Belgische regering
heeft daarom aan de Nederlandse overheid verzocht mee te
werken aan reactivering van de lJzeren Rijn.

De leden van de Nederlandse Staten-Generaal hebben inmid-
dels door goedkeuring te geven aan het Arbitrageverdrag
lJzeren Rijn impliciet ingestemd met reactivering van het
historische tracé van de spoorlijn. Het Permanente Hof
van Arbitrage heeft bepaald: dat Belgié het recht heeft
specificaties voor het lJzeren Rijn tracé in Nederland vast te
stellen die het mogelijk maken de verbinding tussen Belgié
en Duitsland voort te zetten. Belgié en Nederland dienen
evenwel overeenstemming te bereiken over de uit te voeren
werken teneinde de spoorlijn te reactiveren.

De Belgische gemeenten Overpelt, Neerpelt en Hamont-
Achel en de Nederlandse gemeenten Cranendonck, Weert,
Heythuizen en Haelen achten het onverantwoord dat
Europese goederentransporten op grote schaal gebruik
gaan maken van het door stedelijke gebieden lopende his-
torische tracé. Gezien de verwachte milieuproblematiek, de
verhoging van het externe veiligheidsrisico en de afname
van de leefbaarheid vinden zij de reactivering van de lJzeren
Rijn onaanvaardbaar.

De gemeenten zijn van mening dat in de Trajectnota/MER!
en in de eerste vingeroefeningen in kader van het op te
stellen Ontwerp Tracé Besluit (beiden voor Nederlands
grondgebied) onvoldoende is ingegaan op de situatie in
deze regio. De gevolgde procedures kenden geen juridische
mogelijkheden voor de regiogemeenten om hun bezwaren
1 Trajectnota/Milieu Effect Rapportage (MER), Hoofdrapport Deel B, Railinfrabeheer, Ministerie

van Verkeer en Waterstaat, Directoraat-Generaal Rijkswaterstaat, Directie Limburg/Directie
Noord-Brabant, mej 2001.

in te brengen. Voor het Belgische deel van de regio heeft
nog nauwelijks discussie plaatsgevonden over de gevolgen
van de reactivering op het leefmilieu van de gebieden rond-
om de spoorlijn.

Met dit voorliggende schetsboek is besloten om bij de
Belgische en Nederlandse regering aandacht te vragen voor
de zorgen van de regio. Dit op het gebied van leefbaarheid
en ruimtelijke economische ontwikkelingsmogelijkheden
langs de lJzeren Rijn. Een schetsboek om aan te tonen dat
levensvatbare alternatieven voor de “ruimtelijke en milieu-
technische inpassing” van het tracé van de lJzeren Rijn in
de betrokken regio’s in Belgié en Nederland ingrijpende
maatregelen vergen.

De colleges van Burgemeester en Wethouders en Schepenen
van de genoemde gemeenten verzoeken de Belgische en
Nederlandse regeringen rekening te houden met het stand-
punt van de gemeenten omwille van de onaanvaardbare
implicaties die de reactivering van de lJzeren Rijn zal hebben
op de regio.

Namens de colleges van de gemeenten Overpelt, Neerpelt,
Hamont-Achel, Cranendonck, Weert, Heythuysen en Haelen.



De regio van Overpelt tot Haelen omvat ca. 40 km van het
tracé van de lJzeren Rijn, bijna de helft van het totale tracé
op Belgisch en Nederlands grondgebied (zie tekening 1).
Tussen Overpelt en Weert is de IJzeren Rijn enkelsporig en
ligt de spoorbaan bijna onbeschermd op maaiveldniveau
midden in het grotendeels gelrbaniseerde landschap. Een
uitzondering is de overbrugging van het Kempisch Kanaal
ter plaatse van Neerpelt. Hier ligt de baan verhoogd.

De situatie tussen Weert en Haelen is geheel anders. In
Weert ligt de spoorbaan verhoogd op een dijklichaam dwars
door de stad. In oostelijke richting daalt de baan min of meer
naar maaiveldniveau. Voor het overige vormt de druk bere-
den dubbele spoorbaan door z'n afscherming naar de directe
omgeving met hekken, hagen en sloten een scheidend ele-
ment in het open landschap. Oostelijk van Haelen kruist de
spoorbaan met een hoge brug de Maas.

De regio van de samenwerkende gemeenten kan worden
ingedeeld in vier verstedelijkte eenheden: het kleinstede-
lijk gebied van Overpelt-Neerpelt, de bijna aaneengesloten
dorpsgebieden van Hamont en Budel-Schoot, het stedelijk
gebied van Weert en de dorpsranden van Baexem, Haelen en
Buggenum. Deze verstedelijkte gebieden worden van elkaar
gescheiden door waardevolle natuurgebieden, met belang-
rijke landschappelijke en toeristische waarden (waaronder
een groot aantal waardevolle beekdalen).

NEERPELT-OVERPELT

Het historisch tracé van de lJzeren Rijn loopt dwars door het
kleinstedelijk gebied van Neerpelt en Overpelt. Ondanks de
schaalverschillen tussen spoorbaan en de stedelijke omge-
ving is er door het beperkte gebruik geen sprake van hinder.
Beide kernen hebben een station. Neerpelt vormt het eind-




Om de leefbaarheid van de regio te garanderen
zal de bescherming van het leefmilieu in stedelijke
gebieden langs de lJzeren Rijn op hetzelfde niveau
gebracht moeten worden als de bescherming van
de natuurgebieden. Het is volstrekt onaanvaardbaar
voor |okale besturen dat tunnels en ‘holle dijken’
worden aangelegd ter beperking van de invlioed op
de natuur, maar dat woon-en centrumgebieden
te maken krijgen met een forse afname van de
kwaliteit van de leefomgeving.
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punt van de personenverbinding naar Antwerpen (lijn 15).
Neerpelt en Overpelt hebben als gezamenlijke doelstelling
de bestaande kernen en het weinig gearticuleerde tussen-
gebied te ontwikkelen tot een samenhangend en goed her-
kenbaarknooppunt. Stedelijke ontwikkelingen zullen worden
gestimuleerd tussen de Leopoldlaan en de spoorlijn, het tus-
sengebied van de twee kernen en in de stationsomgevingen.
De lJzeren Rijn zal in de toekomst een barriere vormen voor
deze ontwikkelingen. Beide gemeenten zijn tegen de reac-
tivering van de lJzeren Rijn omdat dit, om de leefbaarheid
in de dorpskernen te garanderen, het omleggen van het
huidige tracé voor goederenvervoer vraagt. Deze omlegging
vergt enorme investeringen. Personenvervoer dient via het
bestaande tracé te worden afgewikkeld en de basis te vor-
men voor de ontwikkeling van een multimodaal knooppunt
voor personenvervoer. De hinder die het personenvervoer
met zich meebrengt is niet vergelijkbaar met de overlast
en de invloed op leefbaarheid van goederentransporten.
Daarom vinden beide gemeenten het onaanvaardbaar dat
goederentransporten dwars door deze dorpskernen rijden.




De lJzeren Rijn loopt vervolgens door de bijna aan elkaar
gegroeide dorpsgebieden van het Belgische Hamont en het
Nederlandse Budel-Schoot. Hamont vormde tot de Tweede
Wereldoorlog het grensstation tussen Nederland en Belgié
met een groot emplacement, werkplaatsen en wagenlood-
sen. Het emplacement is inmiddels geheel ontmanteld. Als
gevolg daarvan is er binnen de kern van Hamont nog veel
ruimte rondom de huidige spoorbaan. Alleen ter plaatse
van de kruising met de Stationstraat wordt de spoorbaan
ingeklemd door de dorpsgebieden. De verwachting is dat
in de nabije toekomst de omgeving van de spoorbaan zal
worden betrokken bij de verdere stedelijke ontwikkeling van
Hamont. In Budel-Schoot is sprake van een dorpsrand-situatie,
hoewel ook enige dorpsbebouwing aan de zuidzijde van de
spoorbaan aanwezig is. De kern van Budel-Schoot ligt direct
tegen de spoorbaan. De enige overweg over de spoorbaan
verbindt de lokale gemeenschappen van Budel-Dorplein,
Budel-Schoot en Budel direct met elkaar en is vooral ook van
belang voor hulpdiensten en langzaamverkeer. Reactivering
van de lJzeren Rijn zal in beide dorpsgebieden leiden tot het
ontstaan van hinder of een verminderde bereikbaarheid van
Budel-Dorplein voor bijvoorbeeld hulpdiensten. Dit nijpt
des te meer, omdat in de huidige situatie er geen hinder
aanwezig is. Er rijden slechts twee goederentreinen (in beide
richtingen samen) per dag naar de zinkfabriek in Budel. In de
ogen van beide gemeenten is de reactivering van de lJzeren
Rijn dan ook vergelijkbaar met de aanleg van een “nieuwe”
goederenspoorlijn door een stedelijk gebied en omwille van
die reden onaanvaardbaar.
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In het stedelijk gebied van Weert is de situatie volstrekt
anders. Juist ten westen van Weert komen de spoorlijnen uit
Eindhoven en Belgié bij elkaar en gaan met een hoge spoor-
brug over de Zuid-Willemsvaart. Op dit moment veroorzaakt
de stalen spoorbrug al een flinke geluidoverlast. De spoor-
baan ligt op een hoge dijk die dwars door Weert loopt. Het
dijklichaam is op twee plaatsen flink verbreed. Hier liggen
rangeeremplacementen die nauwelijks worden gebruikt. De
gemeente Weert acht deze situatie uit oogpunt van intensief
ruimtegebruik onverantwoord en heeft de intentie om de
gehele spoorzone door Weert op termijn te herstructureren,
inclusief de emplacementen en de verouderde bedrijventer-
reinen grenzend aan het spoor. Herstructurering zal ook de
dwarsrelaties voor met name het langzaamverkeer moeten
verbeteren. Op korte termijn zijn herstructureringsplannen
voorzien aan de Stationsstraat en rondom de Hoolstraat.
Beide plannen zullen ernstig gefrustreerd worden door de
reactivering van de lJzeren Rijn, terwijl ook de toekom-
stige herstructurering van de spoorzone ernstig zal worden
gehinderd. Vier tot vijf meter hoge geluidschermen op een
zes meter hoge dijk acht de gemeente Weert onacceptabel.
Zij is dan ook tegenstander van reactivering van de lJzeren
Rijn op de in de Trajectnota/MER gepresenteerde wijze.




Tussen Weert en de Maas loopt de bestaande spoorlijn
Eindhoven-Limburg door het open landschap en “raakt” de
dorpsranden van Baexem, Haelen en Buggenum. De treinen
razen voorbij aan de dorpsgebieden met snelheden tot 130
km per uur. Goede afscherming van de spoorbaan naar de
dorpsgebieden is daarom van levensbelang. Net als in Weert
speelt voor deze kernen naast de toename van het aantal
treinen door de reactivering van de lJzeren Rijn ook nog eens
een autonome groei van het treinverkeer op de bestaande
railverbinding. Door deze dubbele toename zal het leefmi-
lieu in de kernen sterk onder druk komen te staan. De
gemeenten Heythuysen en Haelen zijn dan ook tegenstan-
ders van reactivering van de lJzeren Rijn. Reactivering kan
in de ogen van deze gemeenten niet plaatsvinden omdat dit
enorme investeringen vergt om leefbaarheid van de regio
te kunnen waarborgen. Zo dienen adequate maatregelen te
worden genomen om de geluidhinder van de spoorbrug over
de Maas voor de omgeving te minimaliseren. De toename
van de geluidhinder zal de herstructurering van bijvoorbeeld
het steenfabriekterrein in Buggenum in de weg staan.

Het historisch tracé van de lJzeren Rijn doorsnijdt waardevolle
natuur- en landschapseenheden die tussen de stedelijke
gebieden liggen. Enkele van deze gebieden hebben een be-
schermde status volgens de Europese wetgeving omdat ze zijn
aangewezen als Vogelrichtlijn -en/of Habitatrichtlijngebied.
Het gaat hierbij om de zuidelijke uitloper van Grote Heide
(Vogelrichtlijn), de verbinding tussen de Haerterheide en de
Dorperheide (Vogelrichtlijn en Habitatrichtlijn) en de Weerter-
en Budelerbergen (Vogelrichtlijn en Habitatrichtlijn). Vanaf
1 oktober 2005 treedt de nieuwe Natuurbeschermingswet
in Nederland in werking en zullen activiteiten in richt-
lijngebieden op een andere manier worden beoordeeld.
Compensatie van negatieve gevolgen zal bijvoorbeeld pas
aan de orde zijn indien alle andere mogelijkheden en alter-
natieven geen bevredigende oplossing bieden. De regio
verwacht dat de doorsnijding van de richtlijngebieden wordt
beoordeeld op basis van de nieuwe Natuurbeschermingswet

of vergelijkbare Europese wetgeving. Indien uit de gevol-
genstudie blijkt dat ingrijpende maatregelen of alternatieve
tracéstudies noodzakelijk zijn, geldt dit voor de regio als
extra argument tegen de reactivering van de lJzeren Rijn.

Naast de richtlijngebieden doorsnijdt de lJzeren Rijn ook
een aantal waardevolle beekdallandschappen. Dit zijn onder
meer de Dommelvallei, de vallei van de Prinsenloop, de
Warmbeekvallei, het beekdal van de Tungelroyse Beek en
van de Haelensche Beek. De landschappelijke eigenschappen
en ecologische kwaliteiten van deze dwarsrelaties dienen
te worden gewaarborgd. Dit wordt, zonder ingrijpende
maatregelen, onmogelijk.




De prognose van 43 goederentreinen per dag die volgens de
Trajectnota/MER gebruik zullen maken van de lJzeren Rijn
berust op een afspraak tussen Nederland, Belgié en Duitsland
en niet op prognoses van de vervoersvraag. Diverse studies?
geven aan dat de werkelijke vervoersvraag wel eens een stuk
hoger zou kunnen liggen en komen uit op mogelijke inten-
siteiten voor de lJzeren Rijn in 2020 van 82 goederentreinen
per etmaal in twee richtingen. Recente ontwikkelingen
zouden aanleiding kunnen zijn voor een verdere toename
van de vervoersvraag.
¢ Het akkoord tussen Nederland en Belgié over het uitdiepen
van de Westerschelde zal ongetwijfeld gevolgen hebben
voor de aantrekkelijkheid van de Antwerpse haven en op
het goederenvervoer (per rail) naar het achterland.
¢ De recente discussies met betrekking tot de Kaderrichtlijn
Luchtkwaliteit en de daaruit voortvloeiende wens om het
vrachtverkeer over de weg niet te laten toenemen, kan
een extra groei betekenen van de vraag naar vervoers-
capaciteit op de lJzeren Rijn.

De conclusie van de vervoersprognoses is dat een groei naar
ca.80 goederentreinen per etmaal waarschijnlijk is en dat
een verdere groei niet ondenkbaar is. Een demping van de
vervoersvraag op de lJzeren Rijn wordt verwacht door de
aanwezige capaciteit op parallelle routes: de Montzenroute
waarvan de capaciteit juist is verhoogd en de Brabantroute
waarop de intensiteit zal worden verlaagd maar die beschik-
baar blijft voor goederentransporten en natuurlijk de nieuwe
Betuweroute. De gemeenten menen echter dat deze dem-
ping niet voldoende is en pleiten tegen de reactivering van
de lJzeren Rijn.

Betuweroute

Brabantroute

lJzeren Rijn

Montzenroute

De genoemde gemeenten vinden het
onverantwoord om een door stedelijk gebied
lopend historisch tracé te gebruiken zonder
voldoende duidelijkheid over de totale
vervoersintensiteit van de lJzeren Rijn op de
lange termijn.




Personenvervoer

Naast goederenvervoer over de lJzeren Rijn is er ook vraag
naar personenvervoer over dit traject. In de prognoses van
het aantal reizigerstreinen dat gebruik zal gaan maken van
de verbinding Neerpelt-Weert wordt ervan uitgegaan dat
alle 34 treinen die tussen Mol en Neerpelt rijden, door zullen
rijden naar Weert. Het doortrekken van de Interregiolijn (15)
Antwerpen-Neerpelt naar Nederland wordt door de NMBS
ondersteund. De bereikbaarheid van Eindhoven vanuit het
gebied Neerpelt-Overpelt wordt sterk verbeterd als koppeling
plaatsvindt aan de (stop)treindienst Weert-Eindhoven.

Op de lijn Weert-Eindhoven rijden nu intercity’s en stoptrei-
nen. De stoptreinen stoppen in Heeze en Geldrop. In het
kader van de ontwikkeling van het OV netwerk-Brabantstad
en de verbetering van de bereikbaarheid van de Eindhovense
regio, zou ook deze stopdienst onderdeel kunnen gaan uit-
maken van het OV-netwerk. Daarmee zou ook de heropening
van het station Maarheeze en de aanleg van een transferium
op deze plek tot de mogelijkheden behoren.

Capaciteit is leidend

Volgens een eerdere studie3 is de capaciteit van de lJzeren
Rijn tussen Neerpelt en Weert maximaal 40 treinen per dag.
Met de aanleg van een lang inhaalspoor bij Hamont kan
de capaciteit stijgen naar ruim 60 treinen per dag. Dat wil
zeggen dat naast het gewenste personenvervoer er nog
ruimte is voor maximaal 26 goederentreinen per etmaal.

Wanneer na ingebruikname van de lJzeren Rijn voor zowel
goederen- als reizigerstreinen de vervoersvraag verder stijgt
(82+32=114 treinen per dag) zal onherroepelijk spoorver-
dubbeling noodzakelijk -en elektrificatie logisch- zijn. De
lJzeren Rijn krijgt dan het karakter van een hoofdtrans-
portverbinding en zal ook als zodanig in de omgeving
moeten worden “ingepast”. Deze inpassingen zijn enkel
mogelijk met enorme investeringen voor hinderbeperkende
maatregelen. Omdat de capaciteit dan ineens veel groter is
geworden, moet eveneens rekening worden gehouden met
een verdere stijging van de vervoersintensiteit, in de richting
van de hoge vervoersprognose.

3 Studie van het Ministerie van de Vlaamse Gemeenschap




en het goederenvervoer naar 47 treinen per etmaal (totaal
199). Indien de 82 goederentreinen vanwege de reactive-
ring van de lJzeren Rijn hierbij opgeteld worden bedraagt
de intensiteit reeds 283 treinen per etmaal. Uitgaande van
een 16-urige dienstregeling zijn dat ca. 18 treinen per uur in
twee richtingen. De geluidshinder die hieruit voortkomt, valt
niet te ontkennen. Een verdere groei van de vervoersvraag
leidt al snel tot de noodzaak van uitbreiding van de spoorca-
paciteit op dit baanvak.

Lijn 15

Een knelpunt in de capaciteit wordt gevormd door het wis-
selcomplex ten westen van Weert, waar de lJzeren Rijn en

De capaciteit van het baanvak Weert-Roermond is veel de spoorlijn Eindhoven-Weert bij elkaar komen. Als de inten-
groter en bedraagt ca. 300 treinen per dag. Op dit baanvak siteiten te hoog worden zal een ongelijkvloerse kruising van
rijden ook de intercity’s Eindhoven-Limburg en de goe- de spoorlijnen noodzakelijk worden. Met de doortrekking
derentreinen vanuit Eindhoven. De verwachting is dat het van lijn 15 vanuit Neerpelt naar Weert zal in ieder geval de
personenvervoer op dit traject in 2020 groeit naar 154 treinen perroncapaciteit in Weert moeten worden uitgebreid.
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Tekening 2: spoorfunctionaliteiten, verwachte intensiteit en haltes



De zeven gemeenten pleiten tegen de reactivering van de
lJzeren Rijn omwille van drie gegronde redenen: toename
van geluid en trillingen, de veiligheid komt in gevaar en de
barrierewerking neemt toe. Het valt niet te ontkennen dat
deze gevolgen een enorme impact hebben op de leefbaar-

heid van de regio’s.

De groei van het aantal transportbewegingen betreft zowel
goederenvervoer als personenvervoer. Voor de problema-
tiek van zowel geluidhinder als trillingshinder is het goe-
derenverkeer bepalend. Goederentreinen zijn zwaarder en
maken daarom meer geluid en geven grotere trillingen in
de ondergrond. Geluid kan deels bij de bron worden be-
streden. Bijvoorbeeld door het plaatsen van zogenaamde
raildempers, het gebruikmaken van betonnen dwarsliggers,

Door de toename van het aantal
transportbewegingen zal ook het aantal
transporten van gevaarlijke stoffen stijgen.
Veiligheid is een groot goed in de betrokken
gemeenten en dient op hetzelfde niveau te
kunnen worden gewaarborgd, ongeacht
hetgeen de normstelling met betrekking tot
externe veiligheid toelaat.

het akoestisch slijpen van de rails, maar ook door het toe-
passen van de nu nog experimentele stille spoorstaven. Het
stiller maken van het materieel (de goederentreinen) is een
stuk lastiger. Het probleem is dat het gaat om ca. 600.000
tot 1 miljoen wagons die vrijelijk door Europa mogen rijden.
Alleen een Europese aanpak zal het maximale resultaat be-
werkstelligen. Nederland kan de invoering van stillere treinen
bespoedigen door strakke emissieplafonds per baanvak vast
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te stellen of zelfs een verbod af te kondigen voor lawaaiig
materieel op bepaalde lijnen (bijvoorbeeld ‘s nachts). Aan-
passingen aan de spoorbaan of het treinmaterieel zijn
uitermate kostbaar en daarom wordt in de meeste geval-
len gekozen voor maatregelen in het overdrachtsgebied
door middel van schermen of aarden wallen. Dit is voor de
gemeenten onaanvaardbaar. Ze zijn van mening dat eerst
alles moet worden gedaan om de geluidhinder aan de bron
aan te pakken.

De trillingshinder is in de MER studie voor de tracés Neerpelt-
Weert en Weert-Roermond bepaald. De gemiddelde afstand
waarover trillingshinder optreedt groeit respectievelijk van
20 naar 70 meter en van 70 naar 100 meter. Door de verdere
groei van de goederentransporten zal de trillingshinder nog
iets toenemen, maar niet evenredig met de toename van de

4 Het plaatsgebonden risico (PR) is de kans dat een persoon die een jaar lang voordurend en
onbeschermd in de nabijheid van een transportroute verblijft om het leven komt. De kans
wordt weergegeven door middel van risicocontouren.

transporten. Bronmaatregelen voor trillingen zijn lastig te
nemen, omdat het hele spoortracé daarvoor aangepast moet
worden. Bij de aanleg van dubbelsporigheid op het tracé
Neerpelt-Weert kunnen deze maatregelen goed worden
genomen. Ter plaatse van bestaande dubbelsporigheid zal
deze trillingshinder moeilijker kunnen worden aangepakt.
De regiogemeenten gaan niet akkoord met de reactivering
van de lJzeren Rijn, want de maatregelen om geluids-en
trillingshinder te vermijden vergen buitensporige investe-
ringen.

Gevolg 2: Externe veiligheid

Externe veiligheid is in de huidige situatie volgens de
Nederlandse normstelling op het tracé van de lJzeren Rijn
geen probleem. De hoeveelheid getransporteerde gevaar-
lijke stoffen leidt niet tot een contour voor plaatsgebonden
risico# en ook het groepsrisico> is beperkt tot 0,038 maal
de oriénterende waarde in Weert. In de MER studie is de
externe veiligheid voor Weert berekend aan de hand van de
vervoersprognose van gevaarlijke stoffen. In de berekening
is uitgegaan van een toename van de transporten van met
name brandbare gassen (Ipg) en zeer brandbare vloeistoffen.
Ondanks deze toename is er volgens de normstelling nog
geen plaatsgebonden risicocontour. Wel neemt het groeps-
risico toe tot 0,29 maal de oriénterende waarde, binnen de
norm maar ruim 7 maal hoger dan in de huidige situatie.

Bij de verwachte hogere vervoersintensiteiten ontstaat ech-
ter zeer waarschijnlijk een plaatsgebonden risicocontour.
Dit blijkt uit vergelijking met de huidige situatie op het
traject Sittard-Roermond, waar de transporthoeveelheden
vergelijkbaar zijn. De bebouwing in Weert staat in de hui-
dige situatie echter op voldoende afstand. Het groepsrisico
groeit mogelijk richting de oriénterende waarde, waarbij nu
nog niet bepaald kan worden of een overschrijding plaats
zal vinden.
5 Het groepsrisico (GR) heeft betrekking op de kans dat er als gevolg van een ongeval tijdens
het transport van gevaarlijke stoffen een groep personen gelijktijdig om het leven komt.
Voor het groepsrisico is geen wettelijke norm vastgelegd, maar wordt uitgegaan van een

oriénterende waarde. Dit betekent dat het bevoegd gezag gemotiveerd van de waarde mag
afwijken.



Echter, het feit dat de norm niet overschreden wordt,
neemt niet weg dat het risico substantieel vergroot wordt
in Weert, Heythuysen en Haelen en dat een risico geintro-
duceerd wordt in de gemeenten ten westen van Weert aan
de lJzeren Rijn waar nu geen transport van gevaarlijke stof-
fen plaatsvindt. Zowel het opvullen van het risico tot aan de
geldende norm in Weert als het introduceren van een nieuw
risico waar dat niet aanwezig is, achten de samenwerkende
gemeenten onacceptabel.

Tenslotte is het van belang om, analoog aan de problema-
tiek van geluidhinder, aan te tekenen dat de berekeningen
geen rekening houden met de autonome stedelijke groei.
Als het aantal mensen per hectare langs het spoor groeit,
dan groeit ook het groepsrisico. Wanneer het groepsrisico al
gestegen is door de groei van het transport van gevaarlijke
stoffen, zullen nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen hierdoor
worden beperkt.

Gevolg 3: Barrierewerking

Op het beschouwde traject van de lJzeren Rijn bevinden zich
ca. 55 kruisingen met de spoorbaan. Daarvan zijn er slechts
13 ongelijkvloers. De gelijkvloerse kruisingen vormen op dit
moment geen probleem. Door de beperkte intensiteiten
van het treinverkeer en de kruisende verkeersbewegingen
zijn nergens veiligheidsproblemen of barriereproblemen

Overpad in Hamont

- Bestaande ongelijkvloerse kruising O o Kruising recreatieve route (gelijk- en ongelijkvloers)

O Bestaande gelijkvloerse kruising Kruising onverharde recreatieve route (gelijk- en ongelijkvloers)

CJ Nieuwe ongelijkvloerse kruising [ Nieuwe ongelijkvloerse recreatieve kruising




Toename van de treinintensiteiten zal leiden tot
een verslechtering van de oversteekbaarheid van de
spoorbaan. Lokale leefgemeenschappen worden
volledig in tweeén ‘geknipt’ door de afsluiting
van overwegen. De toename van de intensiteit
op het spoor zal leiden tot een vermindering van
de bereikbaarheid en tot een beperking van het
economisch functioneren van de regio.

aanwezig. Wachttijden voor de overwegen zijn betrekkelijk
kort. Wel heeft ProRail in de gemeente Haelen geconsta-
teerd dat bewoners de spoorbaan als sluiproute gebruiken,
hetgeen tot gevaarlijke situaties kan leiden. Om mensen
van de rails te houden, laat ProRail vandalismebestendige
hekken plaatsen langs het spoor in Haelen. Door de forse
toename van de vervoersintensiteit op de spoorbaan zal de
oversteekbaarheid verminderen. Met name op het traject
Weert Roermond zullen de overwegen steeds vaker geslo-
ten zijn. Op het traject Neerpelt-Weert zal dat in mindere
mate het geval zijn. Oplossingen die tegemoet komen aan
de veiligheid van overwegen brengen enorme investeringen
met zich mee. Een intensief gebruikte route zal bijvoorbeeld
een automatische halve overweg beveiliging (AHOB) krijgen,
een minder belangrijke route een automatische knipperlicht
installatie (AKI). Om de veiligheidssituatie van de spoorbaan
te bevorderen zal de spoorbeheerder mogelijk de wens
uiten zoveel mogelijk gelijkvloerse kruisingen op te heffen
en te vervangen door een beperkt aantal ongelijkvloerse
kruisingen. Bij de aanleg van nieuwe spoorbanen geldt
zelfs de eis dat alle kruisingen ongelijkvloers worden uit-
gevoerd. Mogelijk dat de lJzeren Rijn als TEN-verbinding een
vergelijkbare regime van kruisingen dient te krijgen als de
Betuweroute die geheel kruisingsvrij is uitgevoerd. Dat zou
een sterke beperking van de oversteekbaarheid betekenen.
In de Betuweroute is slechts om de ca. 3 km een kruising met
de spoorbaan aanwezig. Dit heeft overigens ook te maken
met de aanwezigheid van een snelweg naast de spoorbaan.
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Het in de Trajectnota/MER overeengekomen scenario van
maximaal 43 treinen betekent voor de regio van Belgisch en
Nederlands Limburg eigenlijk dat er geen keuze is gemaakt.
Deze transportcapaciteit is ruim onvoldoende om grootscha-
lige ingrepen ten behoeve van de kwaliteit van de omgeving
van de spoorlijn te kunnen verantwoorden, maar is in de
ogen van de regio veel te hoog om zo maar door de ver-
stedelijkte gebieden te laten plaatsvinden.

Naar aanleiding van de eerder beschreven inzichten over
de mogelijke toename van de vervoersvraag op de lJzeren
Rijn (en het traject Eindhoven-Weert-Roermond) komen de
gemeenten Overpelt, Neerpelt, Hamont-Achel, Cranendonck,
Weert, Heythuysen en Haelen tot de conclusie dat de reacti-
vering van de lJzeren Rijn op zijn historische tracé onmogelijk
is, wil men de leefbaarheid in de gemeenten garanderen. De
gemeenten hebben drie scenario’s opgesteld, die duidelijk
maken dat de lJzeren Rijn niet mogelijk is, of dat enorme
ingrepen nodig zijn om aan de leefbaarheidseisen tegemoet
te komen.

Scenario 1 (2020)

De route Neerpelt-Weert zal primair beschikbaar komen
voor personenvervoer (34 treinen per dag). De huidige
baancapaciteit van de lJzeren Rijn blijft gehandhaafd. De
resterende capaciteit op dit baanvak kan worden gebruikt
voor goederentransporten naar de zinkfabriek in Budel. Er
vindt geen reactivering van de lJzeren Rijn plaats als goe-
derentransportas.

Scenario 2 (2020)

De vervoersvraag tussen Antwerpen en Weert stijgt in
2020 naar 82 goederentreinen per dag (hoge prognose
Trajectnota/MER). Ook het personenvervoer (34 treinen per
dag) tussen Neerpelt en Weert vindt plaats. De lJzeren Rijn
wordt uitgevoerd als een primaire TEN-railtransportroute.
Dat houdt in dat er forse investeringen plaatsvinden in de
kwaliteit van de spoorbaan en de inpassing in het gebied

waar de spoorbaan door heen loopt. De inpassingseisen kun-
nen leiden tot alternatieve tracés buiten stedelijk gebied om,
of tot de aanleg van tunnels door verstedelijkte gebieden en
waardevolle natuurgebieden. Het baanvak tussen Neerpelt
en Weert wordt dubbelsporig uitgevoerd en geélektrifi-
ceerd.

Scenario 3 (na 2020)

De lzeren Rijn is uitgevoerd als een primaire TEN-railtrans-
portroute, waarbij de intensiteit van het goederentransport
nog verder groeit naar anderhalf keer de intensiteit van
scenario 2. Deze groei ontstaat vooral als gevolg van een
verdere verschuiving van het vrachtvervoer over de weg naar
het spoor in verband met de eisen ten aanzien van de lucht-
kwaliteit en vanwege het feit dat de IJzeren Rijn als TEN-route
ten opzichte van andere spoorlijnen een zeer aantrekkelijke
en korte route naar het Duitse achterland is. Door de toe-
genomen transportintensiteiten zal capaciteitsuitbreiding op
het baanvak Weert-Roermond noodzakelijk worden.

Scenariokeuze

Bovenstaande scenario’s tonen aan dat enorme investeringen
nodig zijn om de leefbaarheid van de regio’s te garanderen.
Daarom vinden de gemeenten Overpelt, Neerpelt, Hamont-
Achel, Cranendonck, Weert, Heythuysen en Haelen het niet
realistisch om de het historische tracé opnieuw in gebruik te
nemen.



Vervoersscenario Huidige situatie (2000)

Scenario 1 minimale

Scenario 2 volgens Scenario 3 volgens

capaciteit (2020) met hoge lange termijn

inhaalspoor Hamont

vervoersvraag (2020) vervoersvraag (na 2020)

*groei ten opzichte van scenario 2

1 Tussen de zinkfabriek nabij Budel-Dorplein en Weert
rijden op dit moment helemaal geen treinen

G = goederentreinen; P = personentreinen; T = totaal aantal treinen
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5 Ingrijpende oplossingen op
lokaal niveau

Samenhangende maatregelen

De voorgestelde maatregelen om de overlast voor de leefom-

geving van de lJzeren Rijn te beperken voor het Nederlands

grondgebied in de Trajectnota/MER zijn voor de zeven
gemeenten volstrekt onvoldoende en daardoor onaanvaard-
baar. De voorgestelde maatregelen zijn:

e De aanleg van geluidschermen in stedelijke gebieden en
aarden wallen in landschappelijk waardevolle gebieden
en natuurgebieden.

e De aanleg van een holle dijk in de Weerter- en
Budelerbergen als mitigerende maatregel om de effecten
op dit Vogel- en Habitatrichtlijngebied tot aanvaardbare
proporties terug te brengen.

¢ De aanleg van brede, lage bruggen over de beekdalen.

e De aanleg van twee nieuwe ongelijkvloerse kruisingen
teneinde de verkeersdoorstroming niet te belemmeren.

De voorgestelde maatregelen zijn gekozen op basis van een
defensieve instelling en doen geen recht aan de omgevings-
kwaliteiten van het beschouwde gebied. Voor het Belgisch
grondgebied zijn er overigens nog geen uitgewerkte plannen
gemaakt en dus ook nog geen maatregelen bekend om de
hinder van de reactivering van de lJzeren Rijn te beperken.

Indien de lJzeren Rijn wordt geactiveerd dient, volgens de
gemeenten Overpelt, Neerpelt, Hamont Achel, Cranendonck,
Weert, Heythuysen en Haelen, het ontwerp van het (ver-
tikale) tracé van de lJzeren Rijn een samenhangend concept

te krijgen dat is gebaseeerd op de karakteristieken van het
onderliggende beeklandschap. Uit het tracéontwerp volgen
als vanzelfsprekend de maatregelen die de directe leefom-
geving moeten beschermen tegen overmatige hinder van de
goederentransporten. Het landschapsconcept kan als volgt
worden omschreven:

Het tracé van de lJzeren Rijn kruist de beekdalen iets ver-
hoogd zodat het beekdallandschap op een natuurlijke wijze
onder de spoorbaan door geleid wordt (conform de voor-
stellen in de Trajectnota/MER). Beken kunnen zo de spoorlijn
vrijelijk kruisen. Naast de beken kan een breder deel van het
maaiveld, bijvoorbeeld ten behoeve van waterhuishoudkun-
dige of ecologische doeleinden, door een vrije constructie
worden overbrugd. Door de iets verhoogde ligging kan zelfs
een (toeristisch-recreatieve) langzaamverkeersroute onder
de spoorbaan door gevoerd worden.

De hoger gelegen delen tussen de beekdalen worden inge-
nomen door stedelijke kernen of boscomplexen. De spoor-
baan wordt in dit verhoogde landschap ‘ingesneden’. De
insnijding wordt een (half) verdiepte ligging ter plaatse van
gevoelige stedelijke gebieden. De verdieping kan zelfs zo
ver gaan dat sprake is van een tunnel als de bak geheel of
gedeeltelijk wordt overkluisd. Het (stedelijk) landschap kan
zo op een eenvoudige wijze, al dan niet door middel van
halfhoge bruggen, over de spoorbaan heen geleid worden.
De verdiepte ligging beperkt de geluidhinder en de bar-
riérewerking.




Het bovenomschreven principe zal niet overal kunnen worden
toegepast. Daar waar verstedelijking heeft plaatsgevonden
in een beekdal zullen alternatieve oplossingen moeten
worden gebruikt. En daar waar de spoorbaan niet wordt
aangepast omdat de capaciteit reeds voldoende is, moet
een visuele insnijding worden “nagebootst” door gebruik te
maken van natuurlijk ogende geluidwallen. Hieronder wordt
voor de onderscheiden stedelijke gebieden omschreven wat
het standpunt is van de betreffende gemeenten ten aanzien
van de reactivering van de lJzeren Rijn.

NEERPELT-OVERPELT

Standpunt
De gemeenten Neerpelt en Overpelt gaan niet akkoord met
de reactivering van het historisch tracé van de lJzeren Rijn
dwars door het kleinstedelijk gebied van beide kernen. De
gemeenten wensen geen goederentransporten door hun
stedelijk gebied te accommoderen. Daarvoor hebben de
gemeenten de volgende redenen:

e De gezamenlijke doelstelling om beide kernen tot een
stedelijk knooppunt te ontwikkelen wordt door de schei-
dende werking van het goederentracé gefrustreerd.
Onderlinge relaties zullen worden verstoord.

e Geluidhinder zal moeten worden voorkomen door middel
van geluidschermen waarmee een “Berlijnse Muur” door
de pool “Pelt” wordt getrokken.

e De constante stroom van goederentransporten zal een
negatief effect hebben op het vestigingsklimaat rondom
de twee stations van “Pelt”, waardoor de herontwikkeling
zal stagneren.

e De visuele hinder, de geluidhinder en de gevoelens van
onveiligheid zal de algemene ruimtelijke ontwikkeling
van het kleinstedelijk gebied van Neerpelt en Overpelt
negatief beinvloeden.

Oplossingen met enorme implicaties voor Neerpelt en Overpelt
Neerpelt en Overpelt liggen in de Dommelvallei. Insnijding
van de spoorbaan in het landschap teneinde de visuele en
geluidhinder te beperken en de oversteekbaarheid te bevor-
deren, is volgens het gehanteerde landschapsconcept voor het
tracéontwerp niet wenselijk. Maatregelen zoals een omleg-
ging van het goederentracé rond de beide stedelijke kernen
vragen extra inspanningen. Het personenvervoer zal op de
huidige spoorbaan blijven. Een alternatief goederentracé zal
zoveel mogelijk gebundeld moeten worden met andere, aan-
wezige hoofdinfrastructuur. Er zijn twee varianten denkbaar:
bundeling met de N74 ten westen van Neerpelt of bundeling
met het Kempisch Kanaal waarbij gebruik wordt gemaakt
van het bestaande spoortracé op het bedrijventerrein ten
westen van de kern Lommel. De voorkeur gaat uit naar het
tracé langs het Kempisch Kanaal, rondom Lommel.

Het tracé zal het volgende verloop kennen:

e Aftakking van de bestaande spoorlijn ten westen van
Lommel.

* Via het tracé van de bestaande stamspoorlijn over het be-
drijventerrein van Lommel, afbuigend langs de zuidzijde
van het kanaal. Het tracé kan hier dubbelsporig worden
uitgevoerd.

e Ter plaatse van de Blekerheide wordt met een hoge enkel-
sporige brug het kanaal gekruist, waarna het tracé verder
langs de noordoever van het kanaal loopt tot de N74. Ter
plaatse van het recreatieterrein Vossenmeren wordt de
spoorbaan ingepakt in een holle dijk.

e De spoorbaan kruist de N74 onderlangs, iets verdiept en
loopt vervolgens langs de zuidzijde van de nieuwe (nog
aan te leggen) noordelijke randweg (N71) van Neerpelt
om vervolgens weer aan te sluiten op het oorsprong-
kelijke tracé nabij Damsheide. Langs de N71, voorbij het
Dommeldal, wordt de spoorlijn enigszins verdiept aange-
legd en worden langs de baan wallen aangelegd om geluid-
hinder en visuele hinder te beperken.
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Alternatief tracé Neerpelt - Overpelt

2 gp

Doorsnede ter plekke van Neerpelt Noord(Haaienhoek)
en de kruising met de N74

HAMONT EN BUDEL-SCHOOT

Standpunt

De gemeenten Hamont-Achel en Cranendonck keren zich
tegen reactivering van de lJzeren Rijn omdat vergaande
maatregelen moeten worden getroffen om alle moge-
lijke hinder van de goederentransporten te voorkomen. De
gemeente Hamont-Achel zal tevens eisen dat reactivering van
het tracé gepaard gaat met het in exploitatie brengen van
het personenvervoer tussen Neerpelt en Weert met herope-
ning van het station Hamont. Indien de vervoersexploitatie
het mogelijk maakt, ziet ook Budel graag het oorspronkelijke
station in Schoot weer geopend worden.



Oplossingen met enorme implicaties voor Hamont en Budel-

Schoot

Uitgaande van dubbelsporigheid ter plaatse van Hamont en

Budel-Schoot (scenario met 82+34 treinen) zal op het traject

Neerpelt-Weert min of meer een geheel nieuwe spoorbaan

moeten worden aangelegd.

Ter plaatse van de hogere zandgronden waarop Hamont

en Budel-Schoot zijn gelegen kan volgens het landschaps-

concept de hinder van de spoorbaan worden beperkt door
insnijding in het landschap. De insnijding is dermate diep
dat geluidhinder kan worden tegengegaan en visuele hinder
tot een minimum wordt beperkt. Door de (half) verdiepte
ligging kan het stedelijk patroon van verbindingen op een
aantal plaatsen gemakkelijk over de spoorbaan worden
gevoerd. Station Hamont krijgt een half-verdiepte ligging.

Het tracé zal de volgende karakteristieken kennen:

e De spoorbaan daalt juist voor de watertoren zodat
de bestaande overweg over de spoorbaan kan worden
gevoerd door deze halfverhoogd aan te leggen (ca. 2 m
boven maaiveld).

e De spoorbaan loopt verder in oostelijke richting in een
open bak met groene taluds. Aan weerszijden bevinden
zich lage grondwallen die de spoorbaan afschermen van
de omgeving en de visuele hinder verder beperken.

e Ter plaatse van de Stationsstraat, die eveneens iets ver-
hoogd over de spoorbaan wordt geleid, ligt het station
Hamont.

¢ In het open gebied tussen Hamont en Budel-Schoot kan de
spoorbaan iets hoger liggen vanwege het ontbreken van
gevoelige functies. Anderzijds kan deze open corridor een
vrije zichtlijn behouden door de baan laag te houden.

¢ Ter plaatse van Budel-Schoot ligt de spoorbaan weer lager
om de hoofdroute tussen Budel-Dorplein-Budel-Schoot en
Budel op een elegante wijze over de spoorbaan te leiden,
zonder al te veel hinder voor het langzaamverkeer. De
spoorbaan wordt ook hier door lage grondwallen van de
omgeving afgeschermd.

e De spoorbaan kan verder in oostelijke richting verdiept
blijven liggen omdat in de Weerter- en Budelerbergen
een holle dijk over de spoorbaan zal worden aangelegd.

Door de verdiepte ligging behoeft de dijk niet zo hoog te
worden uitgevoerd en kunnen wandelpaden eenvoudiger
over de spoorbaan worden geleid.

Doorsnede van half verdiepte ligging in het open gebied en
verdiepte ligging ter plaatse van Budel - Schoot
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WEERT

Standpunt

De gemeente Weert acht de reactivering van het historisch
tracé van de llzeren Rijn onacceptabel. Zij kan zich niet
verenigen met het gegeven dat intensieve goederentrans-
porten dwars door het stedelijk gebied van Weert worden
afgewikkeld. Weert krijgt namelijk niet alleen te maken met
de groei van het goederentransport als gevolg van de lJzeren
Rijn, maar ook nog als gevolg van de autonome groei op het
traject Eindhoven-Roermond. Uitgaande van de verwachte
hoge vervoersprognose zullen in 2020 ca. 130 goederen-
treinen Weert passeren. Om (geluid)hinder te voorkomen
wordt in de Trajectnota/MER voorgesteld om geluidschermen
te plaatsen op de hoge spoordijk in Weert.

Mogelijk dat hiermee de geluidhinder tot een volgens de
normstelling aanvaardbaar niveau wordt teruggebracht. De
ruimtelijke impact op het stedelijk gebied van Weert van een
spoordijk met een geluidscherm er op is enorm. De visuele
hinder van een 10 tot 12 meter hoge barriére midden in het
stedelijk gebied is voor Weert voldoende reden om de reac-
tivering van de lJzeren Rijn niet te steunen.

Oplossingen met enorme implicaties voor Weert

De voorkeur van Weert gaat uit naar de aanleg van een
spoortunnel onder het stedelijk gebied. Dit beeld past in het
landschapsconcept voor het tracé van de lJzeren Rijn. Omdat
de hinder van het treinverkeer voor 90% afkomstig is van
de goederentreinen zou een tunnel voor goederentransport
kunnen volstaan. De personentreinen kunnen op de huidige
spoordijk afgewikkeld worden.

Natuurlijk kan ook het personenvervoer in een integrale
tunnel worden ondergebracht. Gezien de noodzakelijke
omvang van het stationsemplacement in Weert zal een
ondergronds station erg kostbaar zijn en mogelijk voor de
gebruikers minder aangenaam.

Een verregaande oplossing zou een tunnel voor de goede-
rentreinen zijn, waarvan de tracékarakteristieken als volgt

zijn omschreven.

e Het ‘invlechtpunt’ van de trajecten Eindoven-Weert en
Neerpelt-Weert zal moeten worden vervangen door een
ongelijkvloerse kruising van de sporen (fly-over) om de
gewenste capaciteit te kunnen bieden.

e Om de personen- en goederentreinen te kunnen “ont-
vlechten” zal vervolgens een ongelijkvloerse kruising
(dive-under) wenselijk zijn.

e De in- en ontvlechtingspunten dienen ten westen van de
Zuid-Willemsvaart te liggen, teneinde de goederentunnel
onder het kanaal door te kunnen leiden. Dat betekent dat
het gehele vlechtpunt een flink stuk in westelijke richting
moet opschuiven.

e De huidige spoorbrug wordt alleen nog gebruikt door
de lichtere personentreinen. Aanpassingen blijven echter




noodzakelijk om de geluidhinder door het toegenomen
treinverkeer te beperken.

De tunnel voor goederentreinen ligt zuidelijk van de
spoordijk ter plaatse van de rangeeremplacementen.
De emplacementen worden opgeheven. De vrijkomende
ruimte alsmede de ruimte boven de tunnel worden benut
voor nieuwe stedelijke functies.

De goederentunnel stijgt naar maaiveldniveau na de
Maaseikerweg om ter plaatse van de Ringbaan-oost weer
op maaiveldniveau te zijn. Hinder voor de woonbuurt
Graswinkel ten zuiden van de spoorlijn moet door middel
van grondwallen worden voorkomen. Na de Ringbaan-

oost kan invlechting van personen- en goederentreinen

plaatsvinden.
De gemeente Weert beseft dat een goederentunnel of inte-
grale spoortunnel een uiterst ingewikkeld en kostbaar alter-
natief is. Daarom wil de gemeente de reactivering van de
lJzeren Rijn niet. Alternatieven bestaan ook uit ingrijpende
maatregelen. De gemeente Weert denkt bijvoorbeeld aan
een omleiding van het totale treinverkeer rondom Weert,
volgens een tracé dat wordt gebundeld met de A2. Het sta-
tion Weert zou bij dit alternatief moeten worden verplaatst
naar een locatie aan de Ringbaan Noord. Overwogen kan
worden lijn 15 Neerpelt-Weert over het huidige tracé te
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laten rijden, met behoud van het huidige station, en met
een nieuwe boog oostelijk rond Weert te verbinden met het
nieuwe station.

Bij dit alternatief komt het voortbestaan van de het vakan-
tiepark Weerter- en Budelergergen niet in gevaar. Overlast
voor dit park kan middels mitigerende maatregelen, in de
vorm van een holle dijk beperkt worden.

Doorsnede van nieuwe tunnel in combinatie met bestaande
baan in Weert

BAEXEM, HAELEN EN BUGGENUM

Standpunt

De gemeenten Heythuysen en Haelen zijn pertinent tegen
de reactivering van het historisch tracé van de lJzeren Rijn. Zij
zijn van mening dat alleen de autonome groei van het trein-
verkeer op het traject Eindhoven-Roermond al een onac-
ceptabele overlast zal opleveren voor de woonkernen die
direct aan de spoorlijn liggen. De prognoses gaan uit van
280 tot 344 treinen per etmaal. Ten opzichte van de huidige
107 treinen is dat een toename van 250 tot 300%. De toe-
name van het goederenvervoer over de lawaaiige Maasbrug
zal vooral van invloed zijn op de leefkwaliteit in de kern
Buggenum.

Oplossingen met enorme implicaties voor Baexem, Haelen en
Buggenum

De gemeenten Heythuysen en Haelen vragen niet om hoge
kosten die een aanpassing van de bestaande spoorbaan,
bijvoorbeeld een verdieping, met zich meebrengt en zien
dan ook veel meer in een herroutering van het goederen-
vervoer via de Betuweroute of de Montzenroute of een
alternatieve route in de richting van Venlo. De gemeente
Heythuysen beseft dat het alternatief van een “ingesneden”
spoorbaan ter plaatse van Baexem, gecombineerd met
lage grondwallen om de geluidhinder te beperken extra
maatregelen vraagt.

De Stationsstraat zal met een lage brug over de spoorbaan
worden geleid. Haelen ligt in het dal van de Haelense Beek.

Doorsnede open dijk in Haelen
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Een verdiepte ligging van het spoor is hier minder voor de
hand liggend, mede vanwege de toerit naar de Maasbrug
die niet te steil mag zijn. Voor Haelen is een afscherming
met hogere aarden wallen denkbaar, waarbij de stedelijke
verbindingen onder of over de spoorbaan worden gevoerd.
Voor Buggenum is vooral het stiller worden van de
Maasbrug van groot belang. De toename van de goede-
rentransporten mag niet leiden tot een beperking van de
ontwikkelingsmogelijkheden van Buggenum.

De spoorbrug over de Maas wordt als sluiproute gebruikt
door langzaamverkeer in de richting van Roermond. Dit
zorgt voor veel gevaarlijke situaties op de spoorbaan. De
gemeente Haelen pleit dan ook al lange tijd voor de aanleg
van een fietsroute over de Maasbrug. Reactivering van de
lJzeren Rijn moet in de ogen van de gemeente de aanleiding Doorsnede ingesneden spoorbaan in Baexum en t.p.v. de kruising met
zijn om een dergelijke fietsroute te realiseren. de Stationsstraat

Overzicht gehele tracé baanligging t.o.v. maaiveld



________Samenvattende conclusies

De noodzakelijk geachte maatregelen in dit schetsboek ter ¢ Een diepe insnijding ter plaatse van Weert waarmee een
behoud van de leefbaarheid in de regio zijn als volgt: tunnel voor goederentreinen kan worden aangelegd. De
tunnel wordt naast het bestaande dijklichaam gelegd, ter

e Een omleiding voor goederenvervoer ter plaatse van plaatse van de rangeeremplacementen. Het stedelijke ver-

Neerpelt en Overpelt. De voorkeur gaat uit naar een
omleiding langs de west- en noordzijde van Lommel
en langs het Kempisch Kanaal. Een verdieping van de
spoorbaan in de knoop Neerpelt-Overpelt om hinder
te voorkomen is in verband met de ligging in de vallei
van Dommel niet aanvaardbaar. Doorsnijding van het in
ontwikkeling zijnde stedelijke gebied evenmin.

Een halfverdiepte insnijding vanaf Hamont tot en met de
Budeler- en Weerterberger. Ter plaatse van het centrum-
gebied van Hamont en de hoofdroute door Schoot is de
insnijding dermate verdiept dat het aansluitende stede-
lijk maaiveld eenvoudig over de spoorbaan kan worden
geplooid. Ter plaatse van de Weerter- en Budelerbergen
kan de insnijding worden ‘overkapt’ als dat uit oogpunt
van aantasting van dit richtlijngebied noodzakelijk is.

keer kan op maaiveldniveau onder het dijklichaam en over
de tunnel beide zijden van de spoorbaan bereiken. Ook
een omleiding rond Weert langs de A2 is een bespreek-
bare optie.

Een korte en beperkte insnijding ter plaatse van Baexem,
indien de spoorbaan hier moet worden aangepast in ver-
band met capaciteitsvergroting. Indien capaciteitsuitbrei-
ding achterwege kan blijven, is afscherming door aarden
wallen acceptabel.

Afscherming door middel van wallen en schermen in
Haelen. Insnijding is hier onacceptabel in verband met de
ligging in het beekdal van de Haelense Beek en de helling
naar de hoge Maasbrug.

Lage bruggen over alle beekdalen waaronder de beken
vrijelijk kunnen doorstromen en ruimte is voor ecologische
verbindingen en waterbergingsmogelijkheden.
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