
INTERNATIONAAL SCHEIDSRECHTELIJK 

TRIBUNAAL ZET IJZEREN RIJN TERUG OP DE RAILS 

 

Op 24 mei velde een scheidsrechtelijk tribunaal, samengesteld uit vijf internationale 

rechtsgeleerden, een vonnis in de zaak over de zogenaamde “IJzeren Rijn” tussen 

België en Nederland. De IJzeren Rijn is een spoorlijn tussen de Antwerpse haven en 

het Ruhrgebied die op basis van oude verdragsrechten door Nederlands grondgebied 

loopt. De lijn is de afgelopen decennia in onbruik geraakt, maar België wil terug 

treinen laten rijden op een gemoderniseerde lijn. Nederland ziet de Belgische treinen 

om uiteenlopende redenen, op milieuvlak maar volgens kwatongen ook wegens de 

concurrentiepositie van de haven van Rotterdam, niet zo graag komen. 

 

Het scheidsrechtelijk tribunaal was ingesteld binnen het Permanent Hof van Arbitrage 

(PHA), een eerbiedwaardige instelling opgericht door de Haagse Vredesverdragen 

van 1899 en 1907. Het PHA is eigenlijk gewoon een lijst van rechtsgeleerden 

voorgedragen door alle Staten, zodat het makkelijker is om geschikte arbiters te 

vinden voor een concrete geschillenbeslechting. In zijn lange geschiedenis werden 

slechts een twintigtal zaken behandeld. 

 

In vergelijking met de geschillenbeslechting bij het Internationaal Gerechtshof, 

waarmee het PHA overigens het Vredespaleis in Den Haag deelt, hebben de Partijen 

meer vat op procedure en bevoegdheden van het tribunaal. Voor deze zaak sloten 

beide Staten in juli 2003 een zgn. compromis. Het tribunaal kwam al in september 

2004 tot een beslissing, maar kon ze slechts na de parlementaire instemming met dit 

compromis in beide landen bekend maken. Dit gebeurde nu pas door de aanzienlijke 

vertraging in Nederland. 

 

Niet alleen het PHA zelf kan zich beroepen op een lange geschiedenis, ook de 

verdragen waarover het zich moest buigen hebben een respectabele leeftijd. Het gaat 

enerzijds om het Scheidingsverdrag tussen België en Nederland van 1839 en 

anderzijds om het IJzeren Rijnverdrag van 1873.  

 

Over het recht van België om een spoorlijn door Nederlands Limburg aan te leggen 

bestaat er eensgezindheid tussen de partijen. Het geschil betreft de toepasselijkheid 

van Nederlandse regelgeving, eventuele afwijkingen van het historische tracé of 

voorwaarden die aan de modernisering worden opgelegd en, samenhangend met dit 

alles, de verdeling van de kosten tussen België en Nederland. 

 

In de zaak speelt ook het grote tijdsverloop sinds het sluiten van deze verdragen een 

rol, niet alleen op technologisch maar ook op juridisch vlak (het ontstaan van de 

Europese Unie). Het tribunaal mocht van de Partijen dan ook een beroep doen op 

regels van Europees recht met inachtneming van art. 292 EG-Verdrag, d.w.z. zonder 

een geschil over de uitlegging of toepassing van het EG-Verdrag te beslechten. Het 

tribunaal onderzoekt daarom ook of het al dan niet een prejudiciële vraag dient te 

stellen aan het Europese Hof van Justitie, maar beantwoordt deze kwestie negatief. 

Het al dan niet bestaan van Europese regelgeving zoals de Habitatrichtlijn beïnvloedt 

volgens het tribunaal zijn uiteindelijke beslissing immers niet. Deze kan op basis van 

het klassieke volkenrecht worden bereikt. Wat dat laatste betreft geldt het 

Scheidingsverdrag ook nu nog. Tegelijkertijd erkent het tribunaal de plicht om bij 



economische ontwikkeling milieuschade te vermijden of op zijn minst te beperken 

(zgn. duurzame ontwikkeling) als een beginsel van het vigerende volkenrecht, dat ook 

in het kader van de uitvoering van verdragsverplichtingen een rol speelt.  

 

Het tribunaal beschouwt de reactivering van het traject niet als een nieuwe weg in de 

zin van het Scheidingsverdrag. In dat geval zou de kost van de aanleg van de spoorlijn 

volledig door België moeten worden gedragen. Tegelijkertijd gaat het om meer dan 

gewoon onderhoud van de lijn, waarvoor Nederland de kosten draagt. Ook het feit dat 

een aantal kosten veroorzaakt worden door vereisten van de Nederlandse regelgeving, 

speelt een rol in de beslissing van het tribunaal. Het besteedt bij de interpretatie van 

de verdragsbepalingen dan ook veel aandacht aan het evenredigheidsbeginsel. 

 

Nederland heeft het recht om regelgeving uit te vaardigen die een invloed heeft op de 

spoorlijn, maar dit mag niet tot een ontzegging of een onredelijke bemoeilijking van 

het Belgische recht van overgang leiden. Aangezien milieuoverwegingen deel 

uitmaken van het internationale recht, zijn begeleidende maatregelen op dat vlak niet 

onredelijk. De daarmee verbonden kosten kunnen echter wél een heringebruikname in 

de praktijk onmogelijk maken. Het tribunaal beslist dat België in principe de kosten 

draagt voor de modernisering, maar dat de grote kosten die verbonden zijn aan de 

ondertunneling van een natuurgebied, door beide landen gelijk gedeeld moeten 

worden. 

 

Afwijkingen van het oorspronkelijke tracé van de spoorlijn kunnen niet eenzijdig door 

Nederland worden opgelegd, maar moeten in onderlinge overstemming worden 

genomen. Bovendien moet Nederland de meerkost die de omleiding veroorzaakt, 

dragen.  

 

De principiële betaling door België wordt ook gemilderd door de evenredige bijdrage 

door Nederland voor die stukken van de lijn die ook door Nederlandse treinen worden 

gebruikt. 

 

In de pers werd de uitspraak terecht een Salomonsoordeel genoemd. Toch hangt er 

voor België een fiks prijskaartje aan. Of de uitspraak ook ooit in de praktijk zal 

worden omgezet, hangt af van de financiële mogelijkheden en de prioriteiten van de 

NMBS. 
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