TRAJECTNOTA/MER A2/A76

Kaart 7.6 Concentratiepunten verkeersongevallen op A76, uitgesplitst naar oorzaken
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Tabel 7 %5 Verkeersongevailen op A76 in 1997 t/m 1995

Jaar

1991
1992
1993
1994
1995

Gemiddeld/jaar

aantal letselslachtoffers =

totaal

171
136
' 167
165
193
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7.5.1 Methode

Voor de heschrijving van de verkeersveiligheidssituatie in het
basisjaar 1995, zijn de ongevalstatistieken voor de periode van 1991
tot en met 1995 bekeken. Dit is gedaan om een betrouwbaar beeld
te krijgen van de statistische gegevens. Alle verkeersongevallen die
de politie officieel registreert, zijn te vinden in cen databestand van
de Adviesdienst Verkeer en Vervoer van het ministerie van Verkeer
en Waterstaat. Aan de hand van dit bestand is een overzicht te
geven van het aantal ongevallen per jaar. Om de beleidsdoelstelling
voor verkeersveiligheid e kunnen toetsen, is ook het jaar 1986
meegenomen. Omdat in 1986 geen verkeersdoden zijn gevallen op
de A76, en ook zeer weinig in de jaren daarna, is met name het
aantal gewonden het maatgevende criterium. Aan de hand van de
rerekeningsmethodiek is bovendien geen onderscheid te maken
tussen het aantal doden en gewonden, omdat de methade uitgaat
van het totaal aantal slachtoffers. Vandaar dat in deze nota als
sireefcijfer voor de verkeersveiligheid een afname van 40% van het
totaal aantal letselslachioffers wordt aangehouden.

Als prognose voor de referentiesituatie 2010 is alleen een grove
indicatie te geven. Daarbij wordt het aantal letselslachloffers als volgt
herekend:

risicacijfer x aantal auto’s per dag % 365 dagen x lengte tracé x 10°

Voor het bepalen van het effect van de verbredingsvarianten, is het

risicocijfer van vergelijkbare Nederlandse autosnelwegen toegepast

op de verbrede A76. Dit zijn wegen met:

e drie rijstroken per rijrichting;

s een vergelijkbaar wegontwerp,

s een vergelijkbare hoeveelheid verkeer (80.000 tot 120.000 auto's
per dag).

De meest recente risicacijfers voor deze wegen zijn van 1998. Voor

het aantal letselslachtoffers is het risicocijfer 0,05 en voor het aantal

ongevallen zonder letsel 0,35,

7.5.2 Basisjaar 1995

Om een goed beeld te krijgen van de verkeersveiligheid op het
traject Urmond - Kerenshelde - Ten Esschen, zijn de ongevalscijfers
van 1991 tot en met 1995 geanalyseerd (zie tabel 7.5). Het totaal

Aantal ongevallen Aantal letselsiachtoffers
zonder letsel  met letsel totaal gewonden doden
145 26 34 33 1
121 15 21 21 0
162 15 24 23 1
155 10 13 13 0
174 19 34 34 0
150 17 25 25 04
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Tabel 7.6 Risicocnfer A76 en alfe Nederlandse
autosnelwegen over 1993 t/m 1995

De A76 heeft scherpe bochten en sterle helfingen.
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aantal ongevallen in deze jaren js redelijk stabiel, een uitschieter
daargelaten, en ligt gemiddeld rond de 160 & 170 per jaar. Anders
gezegd: gemiddeld gebeurt om de dag een ongeval op het traject
van de A2/A76. Bij 10% van de ongevallen is sprake van één of
meerdere letselslachtoffers, Het aantal ongevallen zonder letsel,
oftewel de aanrijdingen met biikschade, laat een stijgende lijn zien.
Dit wordt veroorzaakt door de toenemende drukte op de weg.

Het aantal doden en gewonden heeft een grillig verloop. Dit aantal is
mede afhankelijk van het aantal voertuigen en inzittenden dat
betrokken is bij een ernstig ongeval.

Het risicocijfer voor de A76 op basis van het aantal letselslachtoffers
bedroeg 0,08 voor de periode van 1993 tot en met 1995 (zie tabel
7.6). Het risicocijfer op basis van het aantal ongevallen zonder letsel
was veel hoger, namelijk 0,54. Vergeleken met de risicocijfers voor
alle Nederlandse autosnelwegen in die periode valt op dat:
o het aantal letselslachtoffers op de A76 10% onder het landelijk
gemiddelde ligt:
¢ het totaal aantal ongevallen op de A76 20% boven het landelijk
gemiddelde ligt.
Afgezet tegen het landelijk beeld is het aantal doden en gewonden
op de A76 dus lager. Daartegenover staat echter een hoger aantal
aanrijdingen. Dit duidt op een verkeersonveilige weg en dat baart
zorgen. In de eerste plaats omdat iedere aanrijding tot
letselslachtoffers kan leiden. In de tweede plaats omdat ieder
ongeval weer files en vertragingen veroorzaakt. Beide effecten zijn
maatschappelijlk ongewenst.

Oorzaken verkeersongevallen

Verspreid over het hele traject tussen de aansluiting Urmond (A2) en

knooppunt Ten Esschen (A76) gebeuren diverse ongevallen. Deze

blifken hoofdzakelijk samen te hangen met de vormgeving van de
weg. Grote concentraties van ongevallen zijn te vinden op de
plekken waar de vormgeving van de autosnelweg niet meer voldoet
aan de huidige eisen (zie kaart 7.6), Het betreft de plekken met (een
combinatie van):

» te scherpe bochten (Spaubeek, Schinnen, Nuth);

s een te steil verloop van de hellingen in de weg (Nuth),

s onduidelijke, onverwachte, te korte en/of te smalle in- en
ujtvoegstroken (knooppunten Kerensheide en Ten Esschen, toerit
Nuth-Oost};

» sfechte verkantingen (Spaubeek).

Deze tekortkomingen in de vormgeving beperken het zicht van de

automobilist op wat komen gaat of bemoeilijken het sturen. Doordat

men niet tijdig kan reageren of de situatie verkeerd inschat, is de
remafstand te kort. De ongevaltypes die zodoende op de A76

optreden, zijn:

* de bocht verkeerd inschatten en tegen de vangrails rijden;

» in de bocht de macht over het stuur verliezen en in de berm
terechtkomen;

s zijaanrijdingen door snljden bij veranderen van rijstrook of bij
foutief invoegen;

* kop-staart ongevallen;

» slippen bij nat wegdek.
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7.5.3 Referentiesituatie 2010

In afwachting van de verbreding, zijn voor 2010 geen structurele
maatregelen gepland om de vormgeving van de A76 verkeersveiliger
te maken. Wel is in 1999 verkeerssignalering in werking getreden,
die de automobilist tijdig waarschuwt bij calamiteiten.

Hoewel een voorspelling moeilijk is, kan wel een grove indicatie
worden gegeven van de toekomstige situatie. Uitgaande van de
huidige groei van de verkeersonveiligheid op de A76, is de situatie in
2010 berekend. Het risicocijfer voor het aantal letselstachtoffers komt
uit op 0,13 en voor het aantal ongevallen zonder letselschade op
0,85. Het aantal letselslachtoffers zal in 2010 opiopen tot circa 56.
Ten opzichte van gemiddeld 25 begin jaren negentig is dat een
verdubbeling. Het aantal ongevallen zonder letsel zal uitkomen op
376. Dit is ten opzichte van 1995 twee a drie keer zoveel. Het zou
betekenen dat zich over het hele jaar gemiddeld dagelijks een
ongeval voordoet op de A76.

7.5.4 Effecten op verkeersveiligheid

Aangezien alle vier varianten zullen voidoen aan de ontwerpeisen
voor veilige autosnelwegen, hebben ze hetzelfde positieve effect op
de verkeersveiligheid. Bij alle verbredingsvarianten wordt de beleids-
doelstelling ten aanzien van het aantal letselslachtoffers behaald.

De lagere maximum rijsnelheid in de milieuvriendelijkste variant is
niet van wézenlijke invioed op de verkeersveiligheid.

Veilige vormgeving

In alle varianten zal de vormgeving van de weg zodanig zijn aan-
gepast, dat alle gevaarlijke plekken vervalien. De onoverzichtelijke
bochten en hellingen in de weg zijn dan verdwenen en de verkanting
is aangepast. De knooppunten Kerensheide en Ten Esschen zullen
ook veiliger zijn geworden. Bovendien komen tussen een aantal
aansluitingen doorlopende weefvakken om dicht op elkaar liggende
toe- en afritten met efkaar te verbinden. De problemen bij in- en
uitvoegen zullen daarmee aanzienlijk verminderen,

Aantal letselslachtoffers

Als het risicocijfer van vergelijkbare huidige Nederlandse
autosnelwegen wordt toegepast op de verbrede A76 in 2010, dan
leidt dit tot 20 letselslachloffers in de autonome variant. In de andere
varianten zijn dat 19 slachtoffers. Dit kleine verschil vloeit voort uit
de iets geringere hoeveelheid verkeer in de andere varianten,
vanwege het verdwijnen van twee aansluitingen. Door de verbreding
en aangepaste vormgeving zal het aantal letselslachtoffers zo'n 65%
minder zijn dan in de referentiesituatie 2010.

De beleidsdoelstelling het aantal letselslachtoffers te laten afnemen
met 40% ten opzichte van 1986 wordt behaaid. In 1986 waren er
33 letselslachtoffers {bij 136 ongevallen). In 2010 wordt dit aantal
slachtoffers gereduceerd met 39% in de autonome variant en 42%
in de overige varianten. Met deze percentages wordt het streefcijfer
van 40% vrijwel bereikt.

Aantal ongevallen zonder letsel

In de autonome variant zal het aantal ongevallen zonder letsel in
2010 uvitkomen op 153 en in de overige varianten op 146, Hierbij is
uitgegaan van het risicocijfer op vergelijkbare wegen als de verbrede
A76. Ten opzichte van de referentiesituatie 2010 belekent een
verbreding en aangepaste vormgeving een reductie van 60% van
het aantal ongevallen zonder letselschade.
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Tabel 7.7 Effecten verbredingsvarianten op verkeersveiligheid A76 in 2070

Autgnome . Mllieuvrlendelljk&te';
i varignt ! ’ varlant
20 79 RERRE LR T

7.6 Totale effecten op verkeer

Alle varianten lossen het doorstromingsprobleem op de A76 even
goed op: in 2010 bedraagt de congestiekans 0%, Ook de
verkeersveiligheid wordt in alle varlanten aanzienlijk verbeterd. Het
streefbeeld van minder dan 40% letselslachtoffers in 2010 ten
opzichte van 1986 wordt behaald.

De autonome variant scoort steeds iets minder dan de andere
varianten. Het verkeerskundig verschil tussen de overige varianten
wordt bepaald door de effecten op de regionale routes, De milleu-
vriendelijkste variant draagt het meeste bij aan de ontlasting van die
routes, de autonome variant het minste. De aansluitingen- en
doelgroepenvariant nemen een tussenpositie in. Op basis hiervan zijn
hun rangcijfers toegekend.

Een vermindering van het aantal aansluitingen zorgt voor minder
regionaal verkeer op de A76, maar veraorzaakt geen (nieuw)
probleem op de regionale wegen. in de varianten waarin twee
aansluitingen verdwijnen, neemt het aantal overbelaste regionale
routes zelfs af ten opzichte van de referentiesituatie 2010. Het gaat
met name om de toevoerroutes naar de aansluitingen van de A76.
De milieuvriendelijkste variant heeft als extra voordeel ten opzichte
van de aansluitingen- en doelgroepenvariant dat het verkeer op de
Daelderweg van en naar de nieuwe aanslwtrng bij Nuth beter kan
worden geregeld.

Tabel 7.8 Totaaloverzicht effecten verbredingsvarianten op verkeer’

~Doelgroepen- ; Milleuvriendelljkste,
s varlant varmnt

" Autoriome - 7,
P ‘variant . - ¥
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In dit hoofdstuk worden de economische effecten van de
verbreding van de A76 belicht. Door de verbreding kan de
snelweg zijn functie als achterlandverbinding voor Nederland
beter vervullen. De bereikbaarheid van Nederland en Zuid-
Limburg verbetert daardoor. Deze verbeterde bereikbaarheid
draagt bij aan de economische ontwikkeling.
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8.1 Beleid

De betekenis van de A76 voor de provinciale, nationale en
internationale economie is groot. Over de functie van de A76 in het
(inter)nationale en regionale wegennet zijn in diverse beleidsnota’s
uitspraken gedaan:
® Richtsnoeren voor het Transeuropese Vervoersnet (1996);
¢ Ruimte voor economische dynamiek (1997);
¢ ‘Kiezen of delen, ICES-maatregeten tegen het licht' (1998).
ICES staat voor Interdepartementale Commissie voor
Economische Structuurversterking.
o Economisch beleid Provincie Limburg (1994)

Dit heeft geresulteerd in de volgende beleidsuitgangspunten.

1. De A76 (internationaal de £314) ligt centraal in de megacorridor
van Brussel-Leuven-Antwerpen-Gent naar het Rijn-Roergebied en
verder naar Zuidoost-Europa. Daatnaast fungeert de A76 als
achterlandverbinding voor de mainports Amsterdam en Rotterdam.
De weg levert daarmee een belangrijke bijdrage aan de transport- en
distributiefunctie van Nederland. De transport- en distributiesector
levert een bijdrage van 7% aan het Bruto Nationaal Product.

2. Investeringen in het hoofdwegennet zijn zogenoemde robuuste
maatregelen. Dit ziin maatregelen die een belangrijke bijdrage
leveren aan de beleidsdoelstellingen (effectiviteit) tegen redelijke
kosten (efficiency}. Afgezet tegen alle verbeteringsinvesteringen in
achterlandverbindingen, blijken die op het hele traject van de
A2/A76 (Amsterdam - knooppunt Kerensheide - Duitse grens),

het meest efficiént in termen van kosten en baten (zie ook paragraaf
2.1).

3. Het ministerie van Economische Zaken beschouwt de as
Geleen/Sittard - Heetlen/Kerkrade als onderdeel van de ruimtelijk-
economische hoofdstructuur van Nederland, Argument daarvoor is
dat Zuid-Limburg, met name Qostelifk en Westelijk Zuid-Limburg,
aangemerkt is als stadsregio met een sterke concentratie van
werkgelegenheid. Daarnaast is er sprake van grote binnenlandse
goederenstromen tussen Zuid-Limburg en Midden-Limburg, Oost-
Brabant en de regio Rotterdam. De gezamenlijke gebieden binnen
deze ruimtelijk-economische hoofdstructuur zijn goed voor 80% van
de nationale werkgelegenheid en het nationale inkomen. Gunstige
economische perspectieven, onder meer door een goede
bereikbaarheid, zijn dan ook van nationaal belang. De A76 verbindt
de ‘hoeken’ van de as met elkaar. ‘

4. Om de regionale economie te stimuleren is in het economische
beleid van de provincie Limburg een aantal speerpunt-sectoren
benoemd. Voor Zuid-Limburg gaat het daarbij om de
kennisintensieve industrie, zakelijke dienstverlening en transport en
distributie. Voor deze drie sectoren is de beréikbaarheid van groot
belang. De provincie pleit daarom voor een goede infrastructuur.

Beoordelingscriteria

s De reistijdkosten voor het totale nationale en internationale
verkeer dat gebruik maakt van de A76.

s De werkgelegenheid en het inkomen van Nederland en
Zuid-Limburg.

8.2 Reistijdkosten

Verbreding van de A76 betekent dat de reistijd en daarmee de
reistijdkosten afnemen. Berekend zijn de reistijdkosten in de
spitsperioden zonder verbreding (referentiesituatie 2010) en na
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verbreding. Door de reistijdwinst in geld uit te drukken, kunnen de
kostenbesparingen voor bedrijven en huishoudens worden berekend.
Hierbij wordl onderscheid gemaakt tussen het economisch
belangrijke vrachtverkeer en zakelijk personenverkeer en het
economisch minder belangrijke woon-werkverkeer en overig
personenverkeer. Het vrachtverkeer en het zakelijk personenverkeer
profiteren financieel het meest van de reistijdwinsten. :

8.2.1 Basisjaar 1995

In 1995 bedraagt de reistijd voor het gehele traject Urmond -
Kerensheide - Ten Esschen gedurende de spits ruim 10 minuten voor
het personenverkeer en ruim 12 minuten voor het vrachtverkeer. De
reistijdkosten voor het totale verkeer op de A76 gedurende de spits
bedragen daarmee op jaarbasis 34 miljoen gulden (zie tabel 8.1).

8.2.2 Referentiesituatie 2010

Zonder verbreding bedraagt de congestiekans op het wegvak
Urmond-Kerensheide (A2) meer dan 20% en op Spaubeek-Schinnen
(A76) 15 tot 20%. Vanwege de slechte doorstroming, zullen de
totale reistijdkosten verdubbelen. Ze lopen op tot 68 miljoen gulden
in 2010 (prijspeil 1999, tabel 8.1). De reistijd in de spits neemt
namelijlc toe met ruim & minuten voor het personenverkeer en met
8 minuten voor het vrachtverkeer. Dit ondanks het gebruik van
verkeerssignalering en het inhaalverbod voor vrachtauto’s. Omdat
het vrachtverkeer de komende jaren harder groeit dan het
personenverkeer, stijgen ook de reistijdkosten in het vrachiverkeer
relatief harder, namelijk mel 113% tegenover 90% voor het
personenverkeer.

Bij deze berekeningen is ingecalculeerd dat een deel van het verkeer
slechts een gedeelte van het traject rijdt.

Tabel 8 1 Reistiydkasten en reistydwinst w1 de spits in miljoenen guldens per jaar (prysper 1999)

Relstijd Basisjaar  Referentiesituatie Autonome Aansluitingen-/  Mileuvriendelijkste
1995 2010 variant doelgroepenvariant varlant

Vrachtverkeer f 63,20/uur 15 32 20 20 20

Personenverkeer: .

o zakelijk f52,10/uur 2 7 3 3

e woon-werk f 15,30/uur 8 16 3 8 2

* overig 10,50/ 0ur 7 13 6 6 7

Totale reistijdkosten 34 68 37 37 39

Reistijdwinst 0 31 C3 29

¥ Bron: Handboek Economische Effocten J;nfrastructuur, met bijstelling naar prijspet!
1997 door Adwiesdienst Verkeer en Vervoer en bijstelling naar prifsperl 1999 door
extrapolatio van het prisindexciifer van de consumptie (brom CBS).
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Betrouwbaarheid A76

. De berekening van de feitglijke
réistijdwinst in de spitsperioden gaat
voorbij aan een ander helangrijk aspect
van de wegverbreding, namelijk de
betrouwbaarheid van de verbinding.
Deze neemt toe als de doorstroming
wordt bevorderd en is groot als de
doorstroming goed is. Los'van de
kortere reistijd betekent déze grotere
hetrouwbaarheid namelijk:dat het
vetyoer beter kan worden:ingepland.,
Men kan over het gehele etmaal gezien
met grotere zekerheid aankomsttijden
voorspellen, omdat de filekans op het
traject Urmond - Kerensheide - Ten
“Esschen nul is. Dit is een belangrijke
‘voorwaarde voor veel bedrijfsprocessen,
hijvoorbeeld just-in-time leveringen,
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8.2.3 Effecten op reistijdkosten

Voor alle varianten zijn de effecten van verbreding van de A76
berekend. Door verbreding daalt de reistijd voor het personenverkeer
van ruim 16 minuten naar 8 minuten. In de milieuvriendelijkste
variant is dat 9 minuten. Voor het vrachtverkeer daalt de reistijd in
alle varianten van 20 naar ruim 12 minuten. Omdat het in alle
varianten gaat om een verbreding van twee naar drie rijstroken, zijn
er geen grote verschillen in reistijd. Alleen bij de milieuvriendelijkste
variant is de winst voor het personenverkeer iets geringer, ongeveer
1 minuut. Dit komt doordat de maximumsnelheid van 120 naar 100
km per uur wordt teruggebracht. Overigens zijn de berekende
reistijden niet op de maximum toegestane snetheden gebaseerd,
maar op de gemiddelde snelheden.

De besparing in reistijd wordt omgerekend naar een besparing in
reistijdkosten, Door de kortere reistijd bedragen deze geen 68
miljoen, maar 37 tot 39 miljoen gulden. Dit levert een reistijdwinst
op van 29 miljoen gulden voor de milieuvriendelijkste variant en 31
miljoen gulden voor de overige varianten, Van deze winst komt iets
meer dan de helft ten goede aan het personenverkeer en iets minder
dan de helft.aan het vrachtverkeer (zie tabel 8.1), Na 2010 nemen
deze winsten jaarlijks toe, omdat het verkeer toeneemt en er dus
meer voertuigen profiteren van de snellere reistijd. Dit gaat door
totdat de capaciteitsgrenzen van de verbrede A76 in zicht komen.

In de doelgroepenvariant zal dit iets later het geval zijn, als gevolg
van het extra doorstromingseffect dat kan worden behaaid.

8.3 Inkomen en werkgelegenheid

De verbreding van de A76 leidt tot een betere bereikbaarheid en
levert daarmee een bijdrage aan de economische groei. Het
productiemilley verbetert en dat bevordert de ontwikkeling van de
regionale economie, Uit diverse studies blijkt namelijk dat een goede
bereikbaarheid een belangrijke factor is voor de economische
ontwikkeling. Omgekeerd wordt een slechte bereikbaarheid als
knelpunt ervaren. Soms is het zelfs een reden een bedrijf te
verplaatsen buiten de betreffende regio.

in welke mate de regionale en nationale economie profiteert van de
reistijdwinsten, kan worden uitgedrukt in het effect op het inkomen
en de werkgelegenheid in Zuid-Limburg en Nederland. Voor deze
berekening is het rekenmodel MOBILEC gebruikt.

8.3.1 Basisjaar 1995

in 1995 bedroeg de werkgelegenheid in Zuid-Limburg ruim 198.000
arbeidsjaren en het regionale inkomen 20,3 miljard gulden (zie tabel
8.2). Daarmee nam de regio 3,5% van het nationale inkomen en
3,7% van de werkgelegenheid voor haar rekening, terwijl 4% van de
Nederlandse beroepsbevolking er woonde. Er was in 1995 dus
sprake van een werkgelegenheidstekort. Het regionale inkomen in
Zuid-Limburg is sinds 1995 met 4,8% per jaar gegroeid, landelijk
‘slechts' 3,5%. Deze inhaalslag heeft zich slechts gedeelitelijk vertaald
in groei ap de arbeidsmarkt. De werkgelegenheid groeide namelijk
zowel in Zuid-Limburg als in Nederland met 2,3% per jaar, zodat het
werkgelegenheidstekort nog steeds gelijk is.

De Zuid-Limburgse economie wordt gekenmerkt door relatief veel
industrie en logistieke bedrijvigheid. Hoewel een paar grote bedrijven
daarbij beeldbepalend zijn, zoals DSM, Nedcar en Sappi, gaat het in
totaal om bijna 1.500 industriéle bedrijven met ruim 52.000
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werkzame personen. Daarnaast zijn in Zuid-Limburg ruim 400
wegtransporteurs gevestigd, waar 5.200 personen werkzaam zijn.

\ Al met al maken industrie en logistiek tezamen 33 % uit van de tolale
Zuid-Limburgse werkgelegenheid. Landelijk is dat aandeel 28%. Met
name voor deze bedrijven is een goede bereikbaarheid over de weg
(naast spoor en water) van groot belang.

Taho!l & 2 Inkomen en werkgelegenherd in Zurd-Limburg en Nederland (pryspei! 1999)

Basisjaar 199 Referentiesituatie 2010  Alle verbredingsvarianten

Inkomen (in f min)

* Zuid-Limburg 20.300 31.600 31.613
 Nederland 574.800 857.200 | 857.215
e Zuid-Limburg in % Nederland 3.5 3.7 3.7
Werkgelegenheid (arbeidsjaren)

* Zuid-Limburg 198.400 251.700 251.800
* Nederland , 5,391,000 6.447.300 6.447.420
* Zuid-limburg in % Nederland 3.7 : 39 3.9

Bron: ETIL; prognoses: CPB-EC, MOBILEC

8.3.2 Referentiesituatie 2010

In de periode tot 2010 groeit de regionale economie naar
verwachting met 3,0% per jaar en de werkgelegenheid met 1,6%.
Landelijk bedragen deze cijfers 2,7% en 1,2%. Ondanks een hogere
economische groei blijft er dus een beperkt regionaal ‘
werkgelegenheidstekort bestaan (tabel 8.2). De prognoses voor
Nederland zijn afkomstig van hel Centraal Planbureau, scenario
European Codrdinalion. De Zuid-Limburgse ramingen zijn met
behulp van MOBILEC daarvan afgeleid.

8.3.3 Effecten op inkomen en werkgelegenheid

Het effect op inkomen en werkgelegenheid is voor alle
verbredingsvarianten hetzelfde, Als de verbrede A76in 2010 in
gebruik wordt genomen, dan neemt het regionale inkomen in
dalzelfde jaar toe met 13 miljoen gulden-(tabel 8.2},

De werkgelegenheid is ongeveer 100 arbeidsjaren meer dan in de
referentiesituatie 2010. Qok in de rest van Nederland groeit het
inkomen door de verbreding en wel met 2 miljoen gulden.

Het nationale inkomen neemt in 2010 dus met ruim 15 miljoen
gulden toe. De werkgelegenheid groeit in heel Nederland door de
verbreding met bijna 120 arbeidsjaren.
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Verbreding van de A76 levert dus niet alleen een bijdrage aan de
regionale economie van Zuid-Limburg, maar ook aan de nationale
economie. Overigens is het effect op de totale economie relatief
bescheiden, omdat de economische ontwikkeling door een veelheid
van factoren wordt bepaald. Een goede infrastructuur is weliswaar
een belangrijke randvoorwaarde, maar niet direct bepalend. Wel
gaat het om een structureel effect, dat bovendien na 2010 nog
toeneemt. Het verkeer groeit verder na 2010, zodat meer verkeer
kan profiteren van de verruimde wegcapaciteit.

8.4 Totale effecten op economie

De verbreding van de A76 heeft in alle varianten een positief effect
op de economie (zie tabel 8.3). De verschillen tussen de varianten
zijn niet groot. De effecten op inkomen en werkgelegenheid zijn in
alle varianten gelijk. De genoemde effecten voor 2010 zijn
structureel en treden dus ook in de daarop volgende jaren op.
Vanwege de iets hogere reistijdkosten (1 minuut voor .
personenvervoer) krijgt de milieuvriendelijkste variant het
rangnummer 2 en de overige varianten rangnummer 1.

Tabel 8.3 Totaaloverzicht effecten verbredingsvarianten op economie

Referentie- - Autonome . _ Aanshultingen:- -

éférentie: Doelgroepen- .| Milleavrieridelijkste
Jtu&tiezo‘lo o Lyariant - - varlant® s

i ovarlant o, vatiant

s Tage T gt e e
T 15 -I_:T;ﬂ' 15 "‘ 1B B
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Effecten op natuurlijk milieu
Onder ‘natuurlijk milieu’ wordt verstaan het totaalbeeld ten
aanzien van het visuele landschap, de leefgebieden voor flora
en fauna en de gesteldheid van bodem en water. ledere
wegverbreding heeft per definitie negatieve effecten op het
natuurlijk milieu. Maar daar staat juist in dit gebied
tegenover dat door de aanpak van de A76 het natuurlijk
milieu ool op onderdelen erop vooruit kan gaan.
Per verbredingsvariant worden de negatieve en positieve

offecten beschreven.
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Het landschap ligt versnipperd tussen bebouwing,
A76 en spoorlifn.

p
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9.1 Strategisch kader

Aanleg van bebouwing of infrastructuur gaat altijd wel ten koste van
delen van het landelijk gebied. Dit leidt er per definitie toe dat
daarmee het natuurlijk milieu in meer of mindere mate wordt
geschaad. Zoals al in hoofdstuk 3 is vermeld, wordt tegelijktertijd
met de wegverbreding ook gestreefd naar het benutten van.kansen
voor een verbetering van het natuurlijk milieu (en van het woon- en
leefmilieu). De mate waarin is afhankelijk van de inpassings-
mogelijkheden van iedere verbredingsvariant. De kansen liggen
vooral in het herstellen van verbroken ecologische verbindingen en
het daardoor verbeteren van het ecologische systeem. Hierin is
echter niet alleen een taak weggelegd voor Rijkswaterstaat, maar zijn
ook andere partijen aan zet. .

9.1.1 Kansen voor het natuurlijk milieu

Ligging A76 in het landschap

De A76 ligt grotendeels in een laag gelegen beekdalgebied, omringd
door hoger gelegen plateau’s (voormalige Maasterrassen).

Het landschap is versnipperd door bebouwingsconcentraties en de
verspreide ligging van belangrijke infrastructuur (A76, spoorlijn en
Geleenbeek). De A76 loopt in dit laag gelegen gebied soms hoog en
dominant door het landschap. Om de weg visueel beter te laten
aansluiten op het omringende landschap, zou de weg zoveel
mogelijk op gelijke hoogte moeten liggen (lokaal maaiveld).
Verbetering treedt ook op als de openheid van het landschap wordt
hersteld en de bestaande versnippering door de infrastructuur zoveel
mogelijk wordt tegengegaan. Dit kan door bundeling van de A76 en
de spoorlijn.

Versnippeting en barriérewerking
Door de versnippering van het beekdalgebied zijn de aanwezige
natuurgebieden (te) klein. Omdat ook de A76 en andersoortige
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infrastructuur een barriére vormen, functioneert de ecologische®
structuur gebrekkig. De noord-zuid uitwisseling tussen populaties
van zoogdier- en amfibiesoorten wordt hierdoor bemoeilijkt. In de
richtlijnen voor de tracé/m.e.r.-studie A76 staat beschreven dat de
barrigrewerking van de A76 in combinatie met de spoorlijn het
grootste milieuknelpunt van dit gebied is. “De grootste milieuwinst
kan daarom worden geboekt met maatregelen die versnippering
voorkomen, verminderen of comp'enseren”. De versnippering kan
worden verminderd door te zorgen voor bundeling van
infrastructuur, De barriérewerking van de A76 kan worden
verminderd door op strategische plekken mitigerende maatregelen te
treffen, gericht op de ecologische verbindingen, of met ecologische
verbindingen rekening te houden bij de keuze van het tracé en de
plek van de aansluitingen. Per varjant zijn de mogelijkheden daar-
voor verschillend. Wel is het pakket aan mitigerende maatregelen
dusdanig dat er meer en betere faunapassages komen, evenals.
amfibieénpoelen en natuurontwikkelingszones. Cok komen er meer
bomen en struiken langs de weg te staan. Desondanks zal louter
door het extra ruimtebeslag van de verbreding, nog altijd natuur-
schade resteren. Die dient te worden gecompenseerd. Ock hierbij
wordt ingezet op herstel en verbetering van de ecologische

" verbindingen (zie hoofdstuk 15). Al deze compenserende en
mitigerende maatregelen vallen echter pas op hun plaats als ook
andere partijen hun verantwoordelijkheden nemen in het herstel van
de totale ecologische structuur.

Badem en water

Beneden aan de hellingen van het Geleenbeekdal is sprake van
uittredend grondwater (kwel). De vele bronnen en kleinschalige
bron-, moeras- en broekbossen getuigen hiervan. In de lagere delen
van het beekdal staat het grondwater tot aan of vlak onder het
maaiveld. Bij het ontwerp van de weg is daarmee rekening
gehouden. De bodemgesteldheid en het grondwater hebben
gediend als randvoorwaarde voor het bepalen van de hoogteligging
van de A76. De grondwaterstromen worden daardoor niet
beinvloed. In alle varianten wordt afstromend wegwater opgevangen
en schoon afgevoerd om nadelige effecten op het grond- en
oppervlakiewater tegen te gaan. De bestaande situatie verslechtert
daardoor niet. Kansen voor natuurontwikkeling worden geboden
door de kwelsiluatie in combinatie met de vele kleine beekstromen.
De miligerende maatregelen binnen het ontwerp van de
verbredingsvarianien zijn hier al op gericht (amfibieénpoelen,
faunapassages en natuurontwikkelingszones).

9.1.2 Leeswijzer

In de volgende paragrafen zal dieper worden ingegaan op de situatie
in het basisjaar 1995 en de referentiesituatie in 2010 van het
natuurlijk milieu, Vervolgens worden de effecten van de diverse
verbredingsvarianten beschreven en vergeleken met de
referentiesituatie 2010. Dit wordt gedaan aan de hand van criteria
die volgen uit een analyse van relevant beleid. ledere variant kent
onlosmakelijk een pakket aan mitigerende maatregelen (zie
paragraaf 6.2.5). Deze dienen te worden meegenomen bij de
beoordeling van de effecten.

In paragraaf 9.2 is het aspect landschap beschreven, in paragraaf 9.3
het aspect levende natuur en in paragraaf 9.4 komt bodem en water
aan de orde. Afsluitend wordt een concluderende eindtabel met
toelichting gepresenteerd.
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9.2 Landschap

De A76 ligt in een laag gelegen beekdalgebied, omringd door
betrekkelijk hoog gelegen en vlakke plateaus. Het landschap van dit
beekdalgebied is vanoudsher versnipperd geraakt door menselijke

. activiteiten. Bebouwing en open, landelijk gehied wisselen elkaar

voortdurend af. De A76 doorsnijdt het gebied op verschillende
hoogtes. Bekeken wordt hoe de verbredingsvarianten aansluiten op
de visuee| ruimtelljke structuur van het landschap en of er
karakteristieke landschapselementen verloren gaan.

9.2.1 Beleid
Het landschapsbeleid is vastgelegd in de volgende documenten.

Nationaal

o Structuurschema Groene Ruimte (SGR)
Natuurbeleidsplan {NBP)

Vierde nota RO

Nota Landschap

Provinciaal

* Beleidsnota Natuur en Landschap

¢ Streekplan: Centraal Plateau, Westelijke Mijnstreek,
Qostelijk Zuid-Limburg en Mergelland

Regionaal

* Herinrichting: Centraal Plateau

* Mergelland Oost

¢ Landschapspark De Graven

¢ Integraal waterbeheersplan Roer- en Geleenbeek 1997-2000

Waar de landschappelijke kwaliteit wordt bepaald door de openheid,
dient verdichting en versnippering te worden tegengegaan. Bepaalde
gebieden zijn aangewezen om hun specifieke landschappelifke en
cultuurhistorische kwaliteiten te behouden en te herstellen. Binnen
deze gebieden wordt ook gestreefd naar behoud en herstel van de
karakteristieke kleinschalige landschapselementen (heggen,
houtwallen, graften en holle wegen). Zo geldt voor het Mergehiand,
gelegen ten zuiden van de A76 op het Centraal Plateau, een
landinrichtingsplan. Het laag gelegen beekdaigebied dient samen
met het noordelijk gelegen bosrijke plateau te functioneren als open.
ruimte tussen de twee omringende stadsgewesten Sittard/Geleen en
Parkstad (‘bufferzone’). Dit krijgt onder andere een invulling door
het landschapsplan De Graven. Dit plan concentreert zich
hoofdzakelijk op het gebied ten noorden van de A76 en de spoorlijn.

Te onderzoeken beoordelingscriteria:

» beinvioeding karakteristieke landschappelijke structuren
en patronen;

* beinvioeding kleinschalige landschapselementen.

Studiegebied

Aangezien het gaat om de verbreding van een bestaande snelweg, is
het studiegebied beperkt tot het beekdalgebied en de aangrenzende
plateaus. Het betreft een zone van circa 1 kilometer aan weerszijden
van de snelweg. .
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9.2.2 Karakteristieke landschappelijke structuren
en patronen

9.2.2.1 Basisjaar 1995

De A76 ligt in een laag gelegen beekdalgebied, omringd door
betrekkelijk hoog gelegen en vlakke plateaus. Het reliéf heeft de
inrichting van het landschap bepaald: intensief ruimtegebruik in het
beekdal en aan de randen van de plateaus, extensief ruimtegebruik
bovenop op de plateaus. Door het intensief ruimtegebruik is de
landschappelijke structuur van het beekdalgebied versnipperd
geraakt. Bebouwing en open landelijk gebied wisselen elkaar
voortdurend af, doorsneden in oost-westrichting door de auto-
snelweg A76, de spoorverbinding Sittard-Heerlen en de Geleenbeek,
Grootschalige natuurgebieden onthreken. De natuurgebieden en de
karakteristieke elementen in het landschap kenmerken zich door hun
kleinschaligheid.

Het weggedeelte tussen de aansluiting Urmond en knooppunt
Kerensheide (A2) ligl in stedelijk gebied, dat wordt gedomineerd
door het grootschalige industriecomplex van DSM.

9.2.2.2 Referentiesituatie 2010

In 2010 zullen de eerder genoemde (landschaps)plannen grotendeels
zijn gerealiseerd, waardoor op de plateaus sprake is van een hersteld
en verbeterd landschapspatroon. In het beekdalgebied hebben de
beken meer hun natuurijk karakter teruggekregen (hermeandering,
natuurontwikkeling). Qua bebouwing en infrastructuur is hier sprake
van een geringe uitbreiding van de bedrijventerreinen De Breinder
(Schinnen) en De Horsel (Nuth) en is de A76 voorzien van een
nieuwe aansluiting Schinnen/Nuth nabij kasteel Reijmersheek.

9.2.2.3 Effecten op structuren en patronen

Door de verbredingsvarianten wordt alleen de structuur en patronen
van het beekdalgebied beinvloed. Verbetering treedt op bij die
varianten waarbij het Lracé van de A76 wordt verlaagd, waar de
openheid van het landschap wordt hersteld en/of waar de bestaande
versnippeting van de infrastructuur zoveel mogelijkk wordt tegen-
gegaan door bundeling van de A76 met de spoorlijn.

Autonome variant

Per saldo is er geen verschil mel de referentiesituatie, De auto-
snelweg blijft zoveel mogelijk op zijn plek liggen. In deze variant
wordt ook de nieuwe aansluiting voor Schinnen en Nuth aangelegd
nabij kasteel Reijmersheek. Weliswaar wordt in Nuth de A76
verfaagd, maar daar staat tegenover dat hij in Schinnen dient te
worden verhoogd.

Aansluitingen-/doelgroepenvariant

De aansluitingen- en doelgroepenvariant betekenen een verbetering
ten opzichte van de referentiesituatie. Door de lage ligging in Nuth
en de verlaging in Schinnen, sluil de A76 beter aan op het karakter
van het beekdal. Positief is voorts dat de geplande aansluiting
Schinnen/Nuth niet wordt gerealiseerd in het open gebied bij kasteel
Reijmersbeek, maar ter hoogte van de bebouwde kom van Nuth
(Daelderweg). In deze varianten komt direct ten costen van De
Breinder {Schinnen) weliswaar een nieuw viaduct over de A76, maar
dat is minder dominant in het landschap aanwezig dan een geheel
nieuwe aansluiting in een apen gebied rondom Rejjmersbeek.
Tenslotte geldt dat in deze varianten de A76 in Nuth voor een deel
wordt gebundeld met het spoor.
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Milieuvriendelijkste variant

De milteuvriendelijkste variant levert de meeste winst op de
landschappelijke structuur. Zowel in Nuth als in Schinnen komt de
snelweg geheel op maaiveld te liggen. Bovendien wordt in deze
variant de aansluiting Schinnen/Nuth niet gerealiseerd in het open
gebied bij kasteel Reijmershbeek, maar ter hoogte van de bebouwde
kom van Nuth (bij de Daelderweg). Door zijn smalle vormgeving,
sluit deze aansluiting beter aan bij het kleinschalige karakter van het
landschap dan die van de aansluitingenvariant. De twee nieuwe
viaducten in Schinnen verstoren het landschapspatroon nauwelijks in
vergelijking met de referentiesituatie. Door de volledige bundeling
van de A76 en de spoorlijn in Nuth, wordt de versnippering tot een
minimum teruggebracht. Tenslotte wordt door het opschuiven van
het tracé van de A76 tussen Schinnen en Nuth een extra
natuurontwikkelingszone tussen Schinnen en Nuth gecregerd.

Tabel 9.1 Effecten verbredingsvarianten op karaktenstieke landschappelijke structuren en patronen

! llisuvjéndalijiste
».n o V&]‘laﬂt' o A

0 = neulraal; + = verbetering; ++ = grootste verbetering

In de mifieuvriendelijkste
variant komt een exira

natuurontwikkelingszone
tussen Schinnen en Nuth.
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9.2.3 Kleinschalige landschapselementen

9.2.3.1 Basisjaar 1295

In het buitengebied lussen Spaubeek en Schinnen en ten oosten van
de kern Nuth worden op enige afstand van de A76 goed bewaard
gebleven karakteristieke kleinschalige landschapselementen
aangetroffen, zoals graften, houtwallen en holle wegen. In het
landschap is ook nog steeds herkenbaar het tracé van het voormalige
mijnspoor door zijn langgerekte begroeiing. Als karakterisliek
landschapselement verwijst het naar een (industriéle} periode waarin
vanuit de oostelijke mijnstreek per spoor grote hoeveelheden kolen
werden getransporteerd naar het industriecomplex van DSM. Tussen
DSM en Spaubeek ligt direct aan de noordzijde van de A76 een klein
gedeelte van dit Janggerekte historische fracé.

9.2.3.2 Referentiesituatie 2070

Doordat het streven erop is gericht om de karakteristieke
landschapselementen te behouden, treedt in de referentiesituatie
naar verwachting geen verandering op.

9.2.3.3 Effecten op kieinschalige landschapselementen

Er worden door de verbredingsvarianten nauwelijks of geen heggen,
houtwallen, graften of holle wegen aangetast. Weliswaar wordt in
alle varianten tussen Neerbeek en Spaubeek de begroeiing langs het
voormalige mijnspoor in enige mate aangetast, maar als
karakteristiek landschapselement blijft het tracé als zodanig
herkenbaar aanwezig, Het wordt benadrukt in het kader van de
landschappelijke inpassing.

Tabal 9.2 Fffecten verbredingsvarianten op kleinschalige landschapselementen

Criterium Referentie- Autonome Aansluitingen-  Doelgroepen-  Milieuvriendelijkste
situatie 2010 variant varlant variant variant

Beinvloeding van
kleinschalige landschaps- 0 0 0 0 0
elementen

0 = neutraal

9.2.4 Effecten op landschap

Van alle varianten sluit de milieuvriendelijkste variant qua
(hoogte)ligging het beste aan op het landschap van het beekdal. Met
deze variant, maar ook met de aansluitingen- en doelgroepenvariant,
treedt een verbetering op ten opzichte van de referentiesituatie.

De autonome variant levert per saldo geen verbetering op.

9.3 Levende natuur

Aanleg van infrastructuur betekent per definitie aantasting van
leefgebied van flora en fauna en daarmee verstoring van de
ecologische structuur. Met de mogelijkheden die er per verbredings-
variant zijn, is getracht de schade zo beperkt mogelijk te houden.

In deze paragraaf wordt de omvang van de schade aangegeven in
oppervlakte aan verloren waardevolle gebieden en de bijbehorende
soorten flora en fauna. De optredende natuurschade dient te worden
gecompenseerd.
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Tabel 9.3 Totaaloverzicht effecten verbredingsvarianten op landschap

. ‘Reférentles. ., Autoriome . ;7" Aansliitingen- . Doslgrospen--  Milleu
sifuatle 2010 vatfant:’ . ‘varlant - yariap .

T

& e Fame P { SR P
0 = neutraal; + = verbetenng; ++ = grootste verbetering
9.3.1 Beleid

Voor het aspect levende natuur zijn dezelfde provinciale en regionale
plannen gehanteerd als voor het aspect natuur (zie paragraaf 2.2.1).
Daarnaast zijn de volgende beleidsnota's en regelgeving van
toepassing.

Nationaal beleid

o Structuurschema Groene Ruimte (SGR)

» Natuurbeleidsplan (NBP}

e Tweede structuurschema Verkeer en Vervoer (SVVID)

Regelgeving

¢ Conventie van Bern’

* Vogelrichtlijn

e Habitatrichtlijn

* Natuurbeschermingswet
* Boswet

Het beieid voor het aspect levende natuur valt uiteen in
gebiedsgericht beleid en soortenbeleid. Deze hangen met elkaar
samen. Het gebiedsgerichtbeleid is vaak mede tot stand gekomen op
basis van de in de betreffende gebieden voorkomende soorten aan
florda en fauna en de ecologische verbindingen die er tussen gebieden
bestaan.

Gebliedsgericht beleid

Het streven is gericht op de ontwikkeling van een ruimtelijk stabiele
en samenhangende ecologische hoofdstructuur, De ecologische
hoofdstructuur van het rijk (EHS) bestaat uit zogenoemde natuur-
kerngebieden, natuurontwikkelingsgebieden en verbindingszones.
Voor natuurontwikkelingsgebieden en verbindingszones ligt het
accent op de ontwikkeling van natuurwaarden, terwifi voor natuur-
kerngebieden daarnaast instandhouding en herstel van
natuurwaarden wordt nagestreefd.

Voor het instandhouden van natuurkerngebieden geldt een |
basisbescherming gericht op het handhaven van onder andere de
bestaande waterhuishouding (grendwaterstanden en -stromen,
kwelsituaties), migratieroutes, ontsluiting en rust en de bestaande
landschapsstructuur (beplantingen en waterlopen).

De basisbescherming voor natuurontwikkelingsgebieden is gericht op
het voorkomen van onomkeerbare ingrepen. Dit houdt onder andere
in het tegenhouden van ingrepen die kwelsituaties of de bestaande
landschapsstructuur verstoren. Tot die ingrepen behoort ook aanleg
van infrastructuur.
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Het is niel toegestaan dat wezenlijk kenmerken of waarden in of
nabij kerngebieden of gerealiseerde natuuroniwikkelingsgebieden
worden aangetast. In of nabij nog niet gerealiseerde
natuurontwikkelingsgebieden geldt dat het niet is toegestaan dat
ontwikkelingsmogelijkheden onomkeerbaar verloren gaan. Alleen bij
een zwaarwegend maatschappelijk belang kan hiervan worden
afgeweken. Dit zwaarwegend maatschappelijk belang dient door
voorafgaand onderzoek te zijn vastgesleld. Hierbij moet tevens
worden nagegaan of aan dit belang niet redelijkerwijs elders of op
een andere wijze kan worden tegemoetgekomen.

De basishescherming voor verbindingszones is gericht op realisalie

van de verbindingszanes die de verbreiding, migratie en uitwisseling

van soorten tussen en binnen kerngebieden mogelijk moet maken.

Daar waar verbindingszones de bestaande infrastructuur kruisen

dienen de migratiebarrigres te worden weggenomen dan wel te

worden voorkomen. De provincie Limburg heeft de fandelijke EHS
vertaald naar de Provinciaal Ecologische Structuur (PES). Daarbij
wordt onderscheid gemaakt in de volgende categorieén aan
waardevolle natuur- en bosgebieden. Ze vormen tezamen de
provinciale ecologische hoofdstructuur:

= patuurkerngebied of bos met accent natuur, waarin specifieke
maatregelen nadig zijn om de veorkomende natuurwaarden
verder le ontwikkelen of voort te laten bestaan:

s ecologische onlwikkelingszone, waarin nieuw natuurgebied kan
worden gerealiseerd of natuurwaarden verweven met de
agrarische functie kunnen worden ontwikkeld;

¢ ecologische verbindingszone, waarin wordt gestreefd naar
behoud en herstel van natuurwaarden en het bieden van ruimte
aan de fauna voor migratie tussen bos- en natuurgebieden;

s overig bosgebied, waarin ontwikkeling van mullifunctioneel bos
wordt voorgestaan,

¢ landbouwgebied met aan kleine Iandschapselementen gebonden
natuurwaarden. Het handhaven en versterken van het netwerk
van kleine landschapselementen staat voorop;

s oveng gebied, waarin het beleid zich richt op lokale bescherming,
ontwikkeling en versterking van natuurwaarden die veelal goed
aangepast zijn aan de heersende, niet-natuurgerichte
omstandigheden.

Binnen de PES zijn al gebieden begrensd die in aanmerking komen

voor verwerving als hatuur- of beheersgebied. Dit zijn gebieden in

het kader van de Regeling Beheersovereenkomsten en Natuur-
ontwikkeling (zogenoemde Rbon-gebieden). Op kaart 9.1 zijn de
natuurkerngebieden, ecologische ontwildkelings- en verbindingszones
en Rbon-gebieden aangegeven.

“Soortenbeleid ‘
Naast een gebiedsbenadering kent het beleid een soorten-
benadering. Dit is gericht op het bevorderen van ruimtelijke
maatregelen ter bescherming en ontwikkeling van leefgebieden
('biotopen’) waar belangrijke soorten flora en fauna zich bevinden. .
Waardevolle soorten zijn vastgelegd in diverse internationale
verdragen, nationale regellngen en in nationaal en provinciaal beleid.
Te noemen zijn:
s de Europese richtlijn 92/43 EEG (zogenaamde Habitat-richtlijn,
bijlagen 2 en 4) en de Vogelrichtlijn.
¢ de beschermingssoorien vanuit de Conventie van Bern {scorten
van Bijlage Il en 1),
de Natuurbeschermingswet;
¢ de soorten voorkomend op de zogenoemde ‘rode lijst’ van het
nationaal Natuurbeleidsplan;
¢ de prioritaire aandachtssoorten voor de provincie Limburg
(waaronder de ‘rode lijst'-soorten).
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Compensatiebeginsel

De verloren oppervlakte aan PES-gebied en de bijpehorende
kwaliteiten (soorten en aantallen) dienen te worden gecompenseerd.
In beginsel mag geen netto verlies aan waarden optreden. Voor de
verder uilwerking hiervan wordt verwezen naar hoofdstuk 15
compensatievisie,

. Beoordelingscriteria

De mogelijke effecten zijn voor de A2/A76 vertaald naar de

volgende drie beoordelingscriteria:

s verloren opperviakte van gebieden met waardevolle natuur- of
bosgebieden (PES-gebieden);

s gevolgen voor leefgebieden van waardevolle soorten vegetaties;

s gevolgen voor leefgebieden van waardevolle faunasoorten.

Studiegebied

Het studiegebied voor het aspect levende natuur valt uiteen in twee
gebieden. Ten eerste het gebied waar het ruimtebeslag van de
ingreep direct 1ot een effect leidt. Ten tweede het gebied waarin
ecologische relaties beinvioedt worden. Dit komt neer op een zone
van circa 1 km aan weerszijden van de weg. Dit is de maximale
verstoringszone.

9.3.2 Waardevolle natuur- en bosgebieden

9.3.2.7 Melhode

Berekend is het onvermijdbare directe verlies aan oppervlakte aan
waardevolle natuur- en bosgebieden door het ruimtebeslag van de
A76. Gebieden zijn waardevol als ze binnen de PES vallen.

De opperviaktes zijn berekend aan de hand van digitale gegevens.

9,3.2.2 Basisjaar 1995

. De gebieden vallend binnen de PES staan aangegeven op kaart 9.1.

Zij worden vooral gevormd door de ligging van de beekdalen,

(bronymoerassen, hellingshossen en aaneengesloten open ruimtes,

Van belang voor de verbredingsvarianten van de A76 zijn de

volgende PES-gebieden (nummering komt overeen met kaart 9.1):

1. het Hoogbeeksken ten costen van Spaubeek: ecologische
ontwikkelingszone, tevens Rbon-gebied;

2. de open ruimte rondom Reijmersbeek op de grens van Schinnen:
en Nuth: ecologische ontwikkelingszone, -verhindingszone en ten
dele Rbon-gebied; ]

3. gebied bij de dorpskern Laar ten costen van de toerit Nuth-Oost:
natuurkerngebied;

4. het stroomgehied van de Geleenbeek/Hulshergerheek ten oosten
van Nuth: ecologische ontwikkelingszone, ten dele Rbon-gebied.

9.3.2.3 Referentiesituatie 2070

Fr wordt van uitgegaan dat binnen de PES de natuur in 2010 beter is

ontwikkeld dan in 1995. De beken zullen door plaatselijke _

hermeandering en natuurontwikkeling een groter betekenis hebben
voor de ontwikkeling van flora en daarmee ook als fourageergebied
en migratiegebied voor faunasoorten. De open ruimte rondom

Reijmersheek zal worden aangetast door de hier geplande aansluiting

Schinnen/Nuth. Het functioneren als ecologisch ontwikkelingsgebied

en -verbindingszone zal hierdoor worden bemoeilijkt, ondanks te

treffen mitigerende maatregelen.

9,3.2.4 Effecten op waardevolle natuur- en bosgebieden

Het verlies aan oppervlakte PES-gebied is bij de milieuvriendelijlste
variant minder dan bij de aansluitingen- en doelgroepenvariant.

In de autonome variant gaat de grootste opperviakte aan
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Kaart 9.2 Gebieden met waardevolle vegetaties
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Tabel 9 4 Effecten verbredingsvarianten op waardevolle natuur- en bosgebioden (in hectares verloren gebied)

Criterium

Verlies waardevolle
natuur- en
bosgebieden (PES)

Referentie-
situatie 2010

0 ha

Autonome Aansluitingen-  Doelgroepen-  Milieuvriendelijkste
variani : variant varjant variant
7.6 ha 5,8 ha 5.8 ha 2,6 ha

waardevolle natuur- en bosgebieden verloren (zie tabel 2.4).

Het verschil in hectares is te verklaren door de ligging van de
verbrede A76 en aanpassingen aan lokale wegen. In hoofdzaak heeft
dit tot gevolg dat in de autonome variant een gedeelte van de zone
Reijmersbeek wordt geraakt en het natuurkerngebied Laar.

Het verschil tussen de aansluilingen-, doelgroepen- en milieu-
vriendelijkste variant wordt voornamelijk bepaald door het verschil in
ruimtebeslag voor het gebied tussen kasteel Reijmersbeek en de kern
Nuth.

De berekening van de opperviakte voor natuurcompensatie (zie
haofdstuk 15) gebeurt mede op basis van de verloren oppervlakte
aan waardevolle natuur- en bosgebieden.

9.3.3 Waardevolle vegetaties

In deze paragraaf worden op heofdlijnen de gevolgen van de
verbredingsvarianten aangegeven voor waardevolle vegetaties.
Hierbij wordt niet iedere bijzondere soort apart beschreven, maar
worden gebieden aangegeven waar in meer of mindere mate
waardevolle plantensoorten voorkomen.

9.3.3.7 Basisjaar 1995

Zowel in bovenstaande PES-gebieden als daarbuiten wordt

waardevolle flora aangetroffen. Sommige gebieden daarvan zijn

direct gelegen aan de A76, andere op enige afstand. Vanaf
knooppunt Kerensheide richting knooppunt Ten Esschen zijn deze
locaties achtereenvolgens (de nummers corresponderen met die op

kaart 9.2):

1. Hoogbceksken (ten oosten van Spaubeek). Hier treft men
wisselende vegetaties aan: droge loofbossen, elzenbroekbossen,
vochtige en nalte graslanden. Er zijn geen duidelijke verdrogings-
verschijnselen;

2. St. Ignatius (ten noorden van Spaubeek tussen de spoorlijn en de

Geleenbeek). Kwelvegetaties met scortenrijke dottergraslanden

en nat broekbos (bronbos), tevens droog schraal grasland.

De verdrogingsverschijnselen zijn evident;

Opgebroek (ten noorden van de A76 tussen spoorlijn en

Geleenbeek). Goed ontwikkeld bronbas, loofbos en elzenbroek-

bos, met aan de randen soortenrijke populierenbosjes en soorten-

arm grasland. Het gebied vertoont verdrogingsverschijnselen.

4. Bronbosje aan de overzijde van Reijmersheek (zuidzijde A76);

Populieren in kwel/moerasvegetatie;

Beekdalbodem van Platsbeel (tussen bebouwing Nuth en

indusirieterrein de Horsel). De A76 kruist dil beekdal in een

ophoging. Kenmerkend zijn de vochtige grastanden, bron-
moerasjes en goed ontwikkelde vochtige ioofbossen. Er is veel
populierenaanplant maar er zijn geen verdrogingsverschijnselen;

6. Laar (direct grenzend aan toerit Nuth-Qost). Hoofdzakelijk nat
loofbos en elzenbroekbos;

7. Overzijde van Laar tussen A76 en spoorweg, ligt direcl aan de
noordzijde van de A76. Goed ontwikkelde natte vegetatie, onder

o

w
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andere bestaande uit elzenbroekhbos, en soortenrijke zeggen-
moerassen,

8. Brommelen (direct grenzend aan zuidzijde A76). Wilgenbroekbos
en aangrenzende struikgrafivegetatie;

9. Weustenrade (ten zuiden van knooppunt Ten Esschen). Zeer
waardevol, goed ontwikkeld nat schraalland, bloemenrijk grasland
en aangrenzende graftvegetatie,

9.3.3.2 Referentiesituatie 2070

Ingeschat wordt dat door de landinrichting van het Centraal Plateau
en de hermeandering van het bekenstelsel de toestand ten aanzien
van de vegetatie in 2010 lichtelijk verbeterd zal zijn. De verwachting
is dat het anti-verdrogingsbeleid van de provincie tegen die tijd zal
zijn aangeslagen, waardoor de ontstane achterstand zal zijn
gecompenseerd. Er zal vegetatie zijn ontstaan in de beekdalen en op
de hellingen en ook de diversiteit aan soorten zal zijn toegenomen.

9.3.3.3 Effecten op waardevolle vegetaties

Het merendeel van de waardevoile vegetaties is terug te vinden in de
aangewezen PES-gebieden. In alle varianten gaan in meer of
mindere mate delen van PES-gebieden verloren en daarmee ook
bijbehorende vegetaties (zie beschrijving paragraaf 9.3.3.1),

In paragraaf 9.3.2.4 is aangegegeven wat het bijbehorende verlies
aan hectares is. Met uitzondering van de autonorme variant wordt,
vanwege de bundeling van de autosnetweg met de spoorlijn, in alle
overige varianten de bestaande vegetatie aan de overzijde van Laar
{(nummer 7) aangetast. De conclusie is dat in alle varianten ongeveer
evenvee| verlies optreedt van waardevolle vegetaties. '

9.3.4 Waardevolle faunasoorten

Welke faunasoorten waardevol en/of beschermd zijn, is bepaald in

internationale verdragen, nationale regelingen en in nationaal en

provinciaal beleid. Van de volgende beschermde en waardevolle

soorten is het bekend dat ze in het studiegebied voorkomen

(samenvattende opsomming):

o zoogdieren: das, hamster, bepaalde vleermuissoorten, muizen en
marterachtigen;

s amfibieén en reptielen: diverse salamandersoorten, kikkersoorten,
levendbarende hagedis en hazelworm;

o vogels: diverse soorten, waaronder bepaalde broedvogels.

Beschermde vissoorten komen niet in het studiegebied voor.

9.3.4.1 Basisjaar 1995

Voor de effectbepaling is het van belang te weten waar in het
studiegebied de leefgebieden zijn van bovengenoemde
faunasoorten. Deze zijn aangegeven op kaart 9.3 en 9.4,

Tabel 9.5 Effecten verbredingsvarianten op waardevolle vegetaties

. Béfér_ghtles. s '”_ﬁ-{u'tq,nom'e,' Aans!uitingen» 5 Doe!groepena Miﬁeuvriendehjkste.
.7 osituatie 2010 - 0 yariant- . varlant '5 vafiant o varlant
,r «O o’ AT, . - -

0 = neutraal; - = verslechtering
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Leefgebied zoogdieren

Das

Ten zuiden van de A76, op het Cenlraal Plateau, zijin relatief veel
dassenburchten te vinden, Het leefgebied strekt zich uit tot aan de
autosnelweg (Spaubeek-Terworm). Aan de noordzijde zijn op de
heltingen en terassen ook diverse dassenburchten te vinden. Het
leefgebied bevindt zich hier ten costen van Geleen en ten noorden
van Schinnen. Potentieel leefgebied voor de dassen bevindt zich aan
de zuidzuide van de A76 tussen Nuth en Voerendaal. Ten noorden
van de A76 is dat het hellingsbos dat is gelegen ten noorden van
Spaubeek en het gebied ten costen van Schinnen (omgeving Thull,
Kathagen, Schurenberg). Om de populaties op peil te houden is het
cruciaal dat de leefgebieden met elkaar in contact staan. De A76
vormt daarbij een zekere barrierre, evenals andere infrastrucluur en
grote bebouwingsoppervlakien. Met name het gebied {en oosten
van Schinnen dreigt geisoleerd te raken ten opzichte van het zuidelijk
gelegen leefgebied. Dit zou tot gevolg kunnen hebben dat dit gebied
wordt verlaten en een verbindende schakel verloren gaat.

Het beekdalgebied is als ecologische verbindingszone dan ook
belangrijk voor de instandhouding van de dassenpopulaties. Dit geldt
in het bijzonder voor de zone rondom Reijmersbeek.

De das kan overigens waorden gezien als een indicator voor de
soorfengroep van marterachtigen en andere klcine zoogdieren in het
gebied. Voor deze soorten geldt hetzelfde als voor de das.

Hamster

In het open en half-open landschap met (extensieve) akkergebieden
komt plaatselijk de hamster voor. Dit dier is beschermd (Europese
Habitat-richtlijn). Zowel ten noorden als ten zuiden van de A76 zijn
globaal tussen Geleen en Schinnen en tussen Neerbeek en Nuth in
de afgelopen jaren hamsterburchten- en leefgebieden .
geinventariseerd (Overlevingsplan Hamster 1998). Het leefgebied
ten oosten van Nuth is daarbij één van de weinige locaties waar
tussen 1996 en 1997 het aantal waargenomen burchten is .
toegenomen.

Vleermuizen

Diverse beschermde vleermuissoorten komen in het studiegebied van
de A76 voor. Deze zijn: de Dwergvieermuis, Grootoorvieermuis,
Rosse vleermuis en de Walervleermuis {bron: Zoogdierenatlas 1992).
Omdat de exacte plek waar zij zich bevinden niet bekend is, worden
ze verder buiten beschouwing gelaten.

Overige zoogdieren

In het algemeen kan gesteld worden dat in het gehele landelijk
gebied, met uitzondering van de stedelijke gebieden, diverse
zoogdiersoorten (marterachtigen, muizen, etc.) in groten getale
voorkomen. Ook hiervoor is de uitwisseling tussen de noordelijke en
zuidelijke plateaus essentieel voor het voortbestaan van deze
populaties.

In het studiegebied komen eveneens reeén voor. Het betreft hier
standwild in de bossen ten noorden van de A76. Het leefgebied ten
zuiden van de A76 is voor reeén niet geschikt. De A76 vormt
hiervoor geen barriére. :

Leefgebied amfibieén en reptielen

Het studiegebied herbergt een groot aantal (kwel)vijvers en poelen,
die een actuele of potentiéle voorplantingsplaats voor amfibieén
vormen. In dit gebied komen naast algemenere scorten als bruine
kikker, gewone pad, alpenwatersalamander en kleine
watersalamander (Conventie van Bern IH, Natuurbeschermingswet)

147



TRAJECTNOTA/MER A2/A76

amfibieén en reptielen (faunasoorten)

Kaart 9.3 Leefgebieden waardevolle zoogdieren,
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ook priorftaire soorten voor als de kamsalamander en de groene
kikker, Van een aantal poelen is bekend dat daar prioritaire soorten
hun winterbiotoop hebben. Deze liggen echter niet direct aan de
A76. Belangrijke leefgebieden voor amfibieén in relatie fot de A76
zijn het moeras rond het Hoogbeelksken, het dal van de Platsbeek,
het Kathagerbroek en het moeras bij Weusienrade. Dit gebied is
eveneens zeer waardevol vanwege de libellensoorten die er
voorkamen.,

Reptielen komen niet voor in de directe omgeving van de A76. Wel
zijn in Kathagerbroek de levendbarende hagedis en de hazelworm te
vinden. In de OTB-fase zal worden onderzocht of zij ook ten zuiden
van de A76 voorkomen. Als dit het geval is, zal hiermee rekening
worden gehouden bij de ontsnipperingsmaatregelen.

Leefgebied vogels

De provincie heeft veel vogels als prioritaire soort aangeduid.
Daarnaast komen deze soorten ook voor op de lijsten van de
Conventie van Bern, de Vogelrichtlijn en de Rode Lijst. Yoor deze
studie is uitgegaan van ecn gebiedsgerichte benadering in plaats van
elke soort afzonderlijk te beschrijven. De provincie heeft alle
vogelsoorten naar biotoop ingedeeld. Voor deze studie zijn de
volgende biotopen van toepassing: loofbos, struweel en bosrand,
moeras cn akker. De hieruit af te leiden leefgebieden slaan
aangegeven op kaarl 9.4, Dit zijn tevens de belangrijkste
broedvogelgebieden. Ook akkers vormen een belangrijke bioloop.
Omdat akkervogels zeer verspreid in het gebied voorkomen, 7ijn er
geen concentraties aan te duiden.

9.3.4.2 Referentiesituatie 2070

Leefgebied zoogdieren

De verwachting is dat de leefgebieden voor zoogdieren niet
wezenlijk zal zijn veranderd ten opzichie van het basisjaar 1995,

Aan de ene kant staan de leefgebieden onder druk door onder
andere de verstedelijking, intensieve landbouw en verdrogings-
verschijnselen. Aan de andere kant wordt de situatie verbeterd door
landinrichtingsplannen, natuurontwikkelingsplannen, herstel en
aanleg van Kkleine landschapsclementen en verbetering van het
bekensielsel.

Voor de A76 geldt dat in de referentiesituatie wordl uitgegaan van
één aansluiting Schinnen/Nuth, maar ook dat er twee faunapassages
bij zijn gekomen (ten ocosten van Spaubeek en bij de onderdoorgang
van de Geleenbeek.

Leefgebied amfibieén en reptielen i

Enerzijds zal een terugslag plaatsvinden door de verdroging van
leefgebieden. Hier zullen vooral de kwetsbhare soorten onder Hjden.
Anderzijds wordt het voortplantings- en leefgebied aanzienlijk
verbeterd door aanleg van poelen, plas-drassituatics en verbetering
van het bekenstelsel en de waterkwaliteit.

Leefgebied vogels

De verwachiing is dat de toestand voor de (broed)vogels in 2010 zal
zijn verbeterd. Enerzijds door een toename van het areaal bosgebied
en anderzijds door de afname van het geluidshelast oppervlak langs
de A76 (zie paragraaf 10.2.5). Of daarmee ook de diversiteit zal
tocnemen, is de vraag. Voor moerasvogels vormt de verdroging een
bedreiging. Voor roofvogels zal de toename van het aantal
prooidieren een positief effect hebben op de omvang van de
populatie.
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Kaart 9.4 Leefgebieden waardevolle vogelsoorten
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9.3.4.3 FHffecten op waardevolle faunasoorten

Doordat in alle varianten een verlies aan natuurgebied optreedt, gaat
per definitie bij alle varianten teefgebied verloren voor waardevolle
faunasoorten. Alle varianten scoren derhalve negatief ten opzichte
van de referentiesituatie, waarbij de milieuvriendelijkste variant het
minst negatieve effecl.

In geen enkele variant worden burchten van dassen of hamsters
geraakt. Er worden ook geen bestaande of geplande amfibieén-
poelen geraakt. Wel wordt in meer of mindere mate Jeefgebied van
zoogdieren en amfibieén aangetast (akkers, weilanden, moeras-
hosschages). Bij de autonome variant het meest, bij de
milieuvriendelijkste variant het minst. Wel zullen door de te treffen
mitigerende maatregelen het aantal amfibieénpoelen toenemen in de
directe omgeving van de A76, evenals de migratiemogelijkheden
voor zoogdieren en amfibieén, De milieuvriendelijkste variant hiedt
hierin de meeste mogelijkheden, vooral door de geplande
natuurontwilkkelingszone tussen het Platsbeelkdal en Reijmersbeek.
Voor de vogelsoorten geldt dat broedvogelplaatsen zullen worden
geraakt, Dit zijn er 13 bij de autonome variant, 22 bij de
aansiuitingen- en doelgroepenvariant en 18 bij de milieuvriende-
lijkste. Daar staat tegenover dal de afname van het geluidsbelast
oppervlak een positief effect heeft op de (broed)vogels.

Hun leefgebied wordt minder verstoord. Het geluidsbelast opperviak
is het minst bij de milieuvriendelijkste variant en nagenoeg hetzelide
bij de overige varianten (zie paragraaf 10.2.5).

Tabel 9.6 Effecten vorbredingsvarianten op waardevolle faunasoorten

Criterium Referentie- Autoname Aansluitingen-  Doelgroepen-  Milieuvriendelijkste
: situatie 2010 variant . variant variant variant

‘Beinvioeding leefgebieden
waardevolle faunasoorten 0 - - . - .

0 = neutraal; - = versfechtenng, -- = grootste verslechtering

9.3.5 Effecten op levende natuur

Verbreding van een bestaande weg impliceert extra ruimtebeslag.
Het verbreden en het hier en daar veileggen van het tracé van de
A76 gaat gepaard met een vetlies aan oppervlakie van leefgebied
voor flora en fauna, en daarmee ook voor waardevolle soorten.

De miliewvriendelijkste variant scoort daarin het minst negatief.

De schade aan waardevolle natuur- en bosgebieden diént te worden
gecompenseerd, met aandacht voor herstel van leefgebieden voor
bepaalde ftora- en faunasoorten (zie hoofdstuk 15 compensatievisie).
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Tabel 9.7 Totaaloverzicht effecten verbredimgsvarianten op fevende natuur

Autonom

' Referentis- . Auy
variant. .

Referentle  Aanslultingen- .. Doelgroepen-  Miliguvriendelijiste
situatie 2010 | :

C variant: ‘variant ;.. variant

G = neutraal; - = verslechtering -- = grote verslechtering

9.4 Bodem en water

Voor het bepalen van de hoogteligging en te treffen technische
voorzieningen aan de weg, is rekening gehouden met de bodem-
gesteldheid en de situatle van het grond- en oppperviaktewater,

In deze paragraaf wordt bekeken in hoeverre de bodemgesteldheid
en het grond- en oppervlaktewater worden beinvloed door de
verbredingsvarianten.

9.4.1 Beleid

De volgende beleidsnota’s zijn geanalyseerd:

Nationaal

* Vierde Nota Waterhuishouding (NwW4)

e Evaluatienota Water (ENW)

¢ Regionaal Integraal Watlerbeheer (REGIWA)
» Vierde nota ruimtelijke ordening extra (Vinex)

Provinciaal

* Provinciaal Waterhuishoudingsplan Limburg (PWP)

» Evaluatie en actualisering Waterhuishoudingsplan Limburg
1991-1995 {(EAWL)

e Bodemsaneringsprogramma 1999

Regionaal
» Integraal waterbeheersplan Roer- en Geleenbeek 1997-2000
e Landschapspark De Graven

Bodem

Religéf, bodemstructuur en aardkundige processen moeten in
gebleden met specifieke landschappelijke waarden zoveel mogelijk
worden behouden. Verontreinigde bodems dienen te worden
gesaneerd door de vervuiler. Het uitgangspunt hierblij is dat de
bodem na de sanering voldoende schoon is voor de geplande
bestemming. Hiermee is de essentie, van het zogenoemde 'actief
bodembeheer' weergegeven. Voor autosnelwegen is op dit moment
echter nog geen actief bodembeheer van kracht en geldt saneren tot
multifunctionaliteit van de bodem.
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Nagenoeg hel gehele plateau ten zuiden van de A76 is aangeduid als
bodembeschermingsgebied (Mergelland). In het gebied gelden
strenge regels voor activiteiten die de kwaliteit van de bodem
kunnen aantasten. ‘

Grondwater

Het grondwaterpeil in Nederland mag niet verder dalen. Het
grondwater in de bovenste grondlaag heeft een zodanige kwaliteit
dat het alle toebedeelde ecologische en mensgerichie functies kan
vervullen. De huidige belasting van het grondwater met
verontreinigende stoffen dient te worden voorkomen of
teruggedrongen. De grondwaterkwalileit moet minimaal voldoen
aan de landelijke grondwaterkwaliteitsnormen. Dit geldt tevens voor
waterwin- en grondwaterbeschermingsgebieden.

Oppervlaktewater

In hel algemeen geldt dat schoon water zo lang mogelijk moet
worden vaslgehouden en dat de wateraanvoer geen mag risico
vormen voor karakteristieke natuurwaarden. Indien water vervuild is,
moet de instroom worden belemmerd of moeten waterzuiverings-
methoden worden bevorderd die het zelfreinigend vermogen van de
natuur stimuleren.

Als streefbeeld voor de vele bronnen en beken in het studiegebied
geldt dat zij kunnen voldoen aan hun ecologische functie. Bovendien
dient de waterkwaliteit en voedselrijkdom te zijn afgestemd op deze
functie.

De provincie heeft dit verlaald naar watersystemen en waterlopen
met een specifiek ecologische functie. Deze staan weergegeven op
lkaarl 9.5. Daarbij dienen de inrichting, beheer en onderhoud
optimaal te zijn afgestemd op het ecologisch functioneren.

" Beoordelingscriteria

¢ benvloeding van bodemverontreinigingslacaties;

s mate van zetting die optreedt;

s beinvloeding van het grondwater,

s beinvloeding van de oppervlaktewaterkwaliteit door verontreinigd
wegwater,

Studiegebied

De omvang van het studiegebied wordt hoofdzakelijk bepaald door
veranderingen in de toestand van het grond- en/of opperviaktewater
(stroming, hoeveelheid en kwaliteit). Ingeschat wordt dat de
reikwijdte van een eventuele verdroging daarbij het grootst is en
maximaal 2 km vanaf de weg ligt.

9.4.2 Bodemverontreinigingsiocaties

9.4.2.1 Basisjaar 1995

In de directe omgeving van de A76 is een aanial {verdachte) locaties -
bekend met bodemverontreinigingen, waar tot voorheen nog geen
concrete acties tot sanering van de bodem zijn genomen. Het betreft
onder andere NS-spoorwegemplacementen van Spaubeek, Schinnen
en Nuth en enkele voormalige stortplaatsen (waar onder Spoorstraat
Nuth) en het Afcent-terrein in Schinnen.

Het wegverkeer, de gladheidsbestrijdingsmiddelen en de gebruikte
wegmaterialen (bijvoorbeeld verzinkte geleiderails) hebben gezorgd
voor de verontreiniging van de bermen van de A76,

9.4.2,.2 Referentiesituatie 2070
De verwachting is dat vanwege het bodemsaneringsprogramma van
de provincie, de meest urgente verontreinigingslocaties in 2010
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zullen zijn verwijderd of gereinigd. De voo?genomen aanleg van
ZOAB zal naar verwachting een positief effect hebben op de
verontreiniging van de bermen {minder verwaaiien van PAK, ZOAB
vangt verentreinigende stoffen op).

9.4.2.3 Effecten op-bodemverontreinigingslocaties

In alle varianten worden de bodemsaneringslocaties gesaneerd die
benodigd zijn voor de verbreding van de A76. Fr is geen verschil per
verbredingsvariant. Voor alle varianten geldt dat hel bodem-
heschermingsgebied niet wordt doorsneden, In alle varianien wordt
gebruik gemaakt van milieuhygiénisch veraniwoorde bouwwijzen,
materialen en afvoer van wegwater. Bij aanleg van de
wegverbreding moeten alle relevante situaties van bodemveront-
reiniging volgens de geldende normen zijn of worden gesaneerd.
Dit heeft een positief effect op de kwaliteit van de bodem. Dit geldt
ook voor de verontreinigde weghermen, Deze zullen na verfoop van
tijd verontreinigd raken, echter minder dan in de referentiesiluatie
vanwege het gebruik van schonere brandstoffen en motoren.

Tabel 9.8 Effecten verbredingsvarfanten op bodemveroniretnigingsiocaties

Criterium Referentie- Aulonome Aansluitingen-  Doelgroepen-  Milieuvriendelijkste
situatie 2010 variant variant . variant variant

Beinvloeding bodem-
verontreinigings- 0 + + + +
locaties

O = newlraal; + = verbotering

9.4.3 Bodemzetting

Doar aanleg van een snelweg kan in de directe omgeving zetting van
de bodem optreden. Door de ‘daling' van het niveau van de bodem,
zou schade kunnen ontstaan aan bebouwing.

9.4.3.1 Basisjaar 1995

In het studiegebied zijn geen zettingsgevoelige bodemsoorten
aanwezig, zoals moeras- of veengrond. De bovengrond bestaat uit
leemhoudende loss. Ook de geologische breuklijn (Benzenrade
breuk), die parallel loopt aan de A76 en hem op twee plaatsen kruist,
zorgt niet voor een wezenlijk andere bodemopbouw in de
hovengrond (zie kaart 9.6).

9.4.3.2 Rcferentiesituatie 2010
Er treedt in de referentiesituatie geen verandering op.

9.4.3.3 Effecten op bodemzetling
in alle verbredingsvarianten worden geen zettingsgevocelige gronden
dangesneden. Zetling treedt niet op.

Tabel 9.9 Effecten verbredingsvarianten op bodemzetting

Criterlum Referentie- Autonome Aansluitingen-  Doelgroepen-  Milieuvriendelijkste
situatie 2010 varfant variant variant variant
Mate van zetting 0 0 0 0 0
0 = neutraal
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9.4.4 Grondwater

9.4.4.7 Basisjaar 1995

De geohydrologische situatie langs de A76 is gevarieerd en complex.
Zo is op sommige plekken langs de A76 sprake van zogenoemd
‘spanningswater’ en ‘standwater’ en zorgt de Benzenrade breuklijn
ook voor wisselende grondwaterstanden.

Spanningswater is grondwater dat onder een opwaartse druk staat,
maar wordt tegengehouden door cen daarboven gelegen
ondoorlatende laag. Daar waar het watervoercnde pakket vlak onder
het maaiveld ligi, treedt het grondwater uit in de vorm van kleine
bronnen, uitmondend in geultjes en beekjes. Dit gebeurt in het laag
gelegen beekdal, maar ook op snel afbuigende steilranden van de
plateaus. Het kwelgebied waarvan hier sprake is, staal aangegeven
op kaart 9.6. In dit gebied wordt de grondwaterstand in de bovensle
l6sslaag hoofdzakelijk bepaald door de diepte van de aanwezige
ontwateringsmiddelen (belken, geultjes, bermsloten en rioleringen).
Deze zorgen ervoor dat hel vittredende kwelwater wordt
opgevangen en afgevoerd. De A76 ligt voor een deel in dit
kwelgebied.

Standwater treedt op doordat neerslag moeilijk de bodem kan
inzakken door de relatieve ondoorlatendheid van de bovensle
l6sslaag. Dit treedt op in periodes van veel en/of langdurige regen en
in periodes van dooi.

De hydrologische siluatie wordt tevens beinvloed door de
Benzenrade breuklijn. Door deze breuklijn zijn die aardlagen ten
opzichte van elkaar verschoven, waardoor de grondwaterstanden
sterk verschillen aan de noord- en zuidzijde van deze breuklijn.
Vooral aan de zuidzijde van de breuklijn liggen plaatselijk slecht
waterdootlatende aardiagen vrij dicht aan het oppervlak (zie kaart
9.6).

Om de complexiteit van de (grond)waterstanden langs de A76 goed
in beeld te krijgen, zijn vele peilbuizen geplaatst. Door de
regelmatige melingen over een langere periode, is inzicht verkregen
van de hoogte en schommelingen van het waterpeil.

In het studiegebied ligt bovendien nog een freatisch grondwater-
heschermingsgebied. Dit ligt op enige afstand ten zuiden van
knooppunt Ten Esschen. Doordat hier water wordt gewonnen in het
diepe watervoerende pakket, heeft de waterwinning geen invloed op
het waterpeil in het studiegebied.

Uit onderzoek is gebleken dat ook de Duitse bruinkoolwinning geen
invloed heeft op de grondwaterstanden in het studiegebied.

9.4.4.2 Refereniiesituatie 2070

Ecn algemeen verschijnsel is de verdroging van gebieden die overal
ontstaat door daling van grondwaterstanden. Ook in Limburg
worden maatregelen genomen om dit negatieve effect zoveel
mogelijk tegen te gaan. De reeds ingezette verdroging kenl echter
een naijleffect. De verwachting is dat in 2010 de siluatie weer zal
lijken op de huidige.

9.4.4.3 Effecten op grondwater

In alfe verbredingsvarianten zal de grondwatersituatie niet
veranderen. De fundering van de weg wordl baven de hoogste
grondwaterstand aangelegd, die eens per honderd jaar wordt
verwacht. Mogelijk dat alleen in Spaubeek (ter hoogte van viaduct ‘'t
Veldje) hiervan bij alle varianten moet worden afgeweken. Nader
onderzoek moet het exacte grondwaterpeil aantonen. Technische
voorzieningen kunnen dan worden getroffen om mogelijke nadelige
effecten op grondwater(stromen) tegen le gaan. Van hestaande
kwelsituaties wordt gebruik gemaakt bij de te treffen mitigerende
maatregelen, met name voor locaties van amfibieénpoelen en/of
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Tabel 9.10 Effecten verbredingsvarfanten op grondwater

0 = neutraal
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natuurontwikkelingszones met plas-drassituaties. Bij Hegge
(Schinnen) komt in de mifieuvriendelijkste variant vanwege de lage
ligging aan de zuidzijde van de snelweg een grondkerende
constructie (damwand). Eventueel uitiredend grondwater
(‘verhangwater’) kan worden opgevangen en afgevoerd via een
rioleringsstelsel. Of hiervan ook daadwerkelijk sprake is, moet nader
onderzoek aan tonen.

In alle varianten wordt de weg daarmee zodanig geconstrueerd en
voorzien van afwaterings- en ontwateringsmiddelen (rioleringen,
bermsloten) dat er geen negatieve effecten optreden op de
grondwaterstanden en de kwaliteit daarvan.

9.4.5 Oppervlaktewaterkwaliteit

In deze paragraaf wordt het directe effect aangegeven van de
verbredingsvarianten op de kwaliteit van het oppervlaktewater en
daarmee ook op het grondwater. Door afstromend wegwater of
door vrijkomende schadelijke stoffen bij een verkeersongeval,
bijvoorbeeld met een tankauto met vioeibare stoffen, kan het
oppervlaktewater, en in tweede instantie ook het grondwater,
worden verontreinigd,

De kans op een ongeval met tankauto's is klein, zowel in 1995, de
referentiesituatie 2010 als bij de verbredingsvarianten (zie daarvoor
paragraaf 10.5, externe veiligheid). Doet een dergelijk ongeval zich
toch voor, dan wordt zo snel mogelijk het asfalt vernieuwd en de
verontreiniging in de omgeving (berm en dergelijlke} ontgraven en
afgevoerd. Indien de verontreiniging in de sloten is gekomen, dan
worden deze leeggepompt en wordt de grond ontgraven en
afgevoerd naar een reinigingsbedrijf.

9.4.5,1 Basisjaar 1995

De huidige A76 is voorzien van dicht asfaltbeton. Bij dit asfalttype

vloeit 75 tot 100% van de neerslag direct weg naar de bermen.

Afvoer van afstromend wegwater vindt hij de A76 plaats op een

aantal manieren:

s via bermsloten en infiltratie in de bodem (tussen Urmond,
knooppunt Kerensheide en Neerbeek);

s via riolering naar een bezink-/bergingskelder, waar het cvertollig
wegwater via een persleiding (riolering) naar de Keutelbeek wordt
gebracht (bij Geleen en Neerbeek);

¢ via goten, kolken en riclering naar een opvangkelder, waar het
eerste deel van het wegwater wordt opgevangen en het overige
deel via een persleiding naar een opvanghassin wordt gebracht.
Het eerste deel wordt via een persleiding afgevoerd naar een
verzamelpunt van de Hoevervloedgraaf en tezamen met het
gemeentelijk rioolwater gezuiverd afgevoerd naar het
opperviakiewater van de Geleenbeek. Het deef wat in een
opvanghbassin terechtkomt, gaat via een vrije-vervalriolering naar
de Geleenbeek (bij Spaubeek); :

o directe afvoer naar het gemeentelijk rioleringsstelsel, via een
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verzamelriool dat aan de zuidzijde van de weg onder de A76 en
spoorlijn doorloopt (tussen Spaubeek en Schinnen, bij Hegge);

s het wegwater in de goten wordt via kolken en riolering naar
sloten gebracht die een verbinding hebben met het opperviakte-
water (onder andere Hoogheeksken, Zijpender vioedgraaf,
Geleenbeek).

9.4.5.2 Referentiesituatie 2070

in 2010 zal ZOAB zijn aangebracht als wegdek. Dil asfaltype heeft
als eigenschap het wegwater langer vast te houden. Daardoor
stroomt nog maar 15 tot 25% af naar de bermen of goten. ZOAB
wordt hovendien halfjaarlijks gereinigd. De daarbij opgezogen
verontreinigingen worden gecontroleerd afgevoerd. Ook dit heeft
een positief effect op de oppervlaktewaterkwaliteit.

9.4.5.3 Effecten op opperviaktewaterkwaliteit

Bij alle verbredingsvarianten treedt een verbetering van de situatie
op. Het huidige afwateringssysieem wordt ook toegepast bij de
verbreding. In alle verbredingsvarianten worden extra
zuiveringsvoorzieningen toegevoegd. Die zorgen voor afvoer van
schoner wegwater. Bij een ongeval waarbijverontreinigde stoffen in
de goten en rioleringen terecht komen, wordt aan het einde van
ieder rioleringsstreng een olievetvanger gepfaatst. Daarmee worden
verontreinigde stoffen gescheiden en komt schoon wegwater in het
appervlaktewater terecht.

Tabel 9.11 Effecien verbredingsvarianten op opperviakiewaterkwalitert

Criteritm Referentie- Autonome Aansluitingen-  Doelgroepen-  Milieuvriendelijkste
' situatie 2010 variant variant vatiant variant

Beinvloeding opper-

vlaktewaterkwaliteit , 0 + + + o+
door verontreinigd

wegwater

0 == neulraal; + = verbetenng

9.4.6 Effecten op bodem en water

Ongeacht welke verbredingsvariant wordt gekozen, in alle gevallen
treedt door de verbreding van de A76 een verbetering op van zowel
de kwaliteit van de bodem in de directe omgeving van de A76 als
van het wegwater dat infiltreert in de bodem of wordt afgevoerd
naar het oppervlaktewater.

Verbetering van de bodemkwaliteit treedt op doordat bestaande
verontreinigde bodems worden gesaneerd. Verbetering van de
waterkwaliteit treedt op door de keuze van het asfalt in combinatic
met technische zuiveringsvoorzieningen die worden aangebracht,
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Tabel 9.12 Totaaloverzicht effecten verbredingsvarianten op bodem en water

0 = neutraal; + = verbetering

160

9.5 Totale effecten op natuurlijk milieu

De verbredingsvarianten hebben zowel positieve als negatieve
effecten op het natuurlijk milieu. De negatieve dienen te worden
gecompenseerd. De milieuvriendelijkste variant levert voor het
natuurlijk milieu de meeste voordelen op en/of de minste nadelen.

Positief is dat het landschapsbeeld erop vooruit kan gaan. Het beste
scoort daarbij de milieuvriendelljkste variant, De bijdrage van de
aansluitingen- en doelgroepenvariant is iets minder. Bij de autonome
variant treedt per saldo geen verbetering op. De milieuvriendelijkste
variant draagt het meeste bij aan een verbetering van de
landschappelijke structuur doordat:

¢ hij met zijn lage ligging het meest aansluit op het landschappelijk
karakter van het beekdalgebied;

o het open landschap tussen Schinnen en Nuth niet wordt
aangetast, doordat de daar geplande nieuwe aansiuiting wordt
verschoven naar Nuth (dit gebeurt ook in de aansluitingen- en
doelgroepenvariant);

¢ het landschap minder versnipperd raakt vanwege de meest
vergaande bundeling van de A76 met de spootlijn;

o door de bundeling ruimte wordt gecregerd voor een natuur-
ontwikkelingszone tussen twee landschappelijk en ecologisch
waardevolle gebieden.

Positief is ook dat door de verbreding de kwaliteit van de bodem en

opperviaktewater verbetert. Er is geen verschil tussen de

verbredingsvarianten. De kwaliteit van de badem verbetert doordat
de verontreinigde bodems die worden aangesneden, moeten worden
gesaneerd. De kwaliteit van het opperviaktewater verbetert als
gevolg van de extra zuiveringsvoorzieningen voor het afstromend
wegwater.

Onvermijdelijk is dat door het extra ruimtebeslag, in combinatie met

andere tracéliggingen, waardevolle natuur- en bosgebieden verloren

gaan en daarmee ook leefgebieden voor flora en fauna.

De autonome variant tast relatief gezien het meest aan, de

milieuvriendelijkste variant het minst. Voor de milieuvriendelijkste

variant spreken met name:

¢ het openhouden van de ecologische verbindings- en
ontwikkelingszone rondom Reijmersbeek, die vooral als
verplaatsingsroute voor de das van belang is; '

o de natuurontwikielingszone bij Nuth, die de ecologische zone
rondom Reijmersbeek verbindt met die van het Platsbeekdal in
Nuth.
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De eindconclusie voor het totale thema is dat de milieuvriendelijkste
variant het rangcijfer 1 krijgt, omdat deze het meest bijdraagt aan
een verbetering van het natuurlijk milieu. De aansluitingen- en
doelgroepenvariant volgen met het rangcijfer 2, waardoor de
autonome variant eindigt met het rangcijfer 3.

Rondom kasteel Reijmersbeek
iigt een ecologische zone

Tabol 9,13 Totaaloverzicht rangordes verbradingsvananten op natuurlifk milieu

Criterium Referentie- Autonome Aansluitingen-  Doelgroepen-  Milieuvriendelijkste
situatie 2010 variant variant variant variant

Landschap 3 2 2 2 1

Levende natuur 3 2 2 - 2 . 1

Bodem en water i ' 1 1 1 1

Totaal 3 2 2 2 1
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Effecten op woon- ien

,';leefmilieu

Voor het 'woon- en leefmilieu’ zijn aspecten onderzocht als
_geluid, luchtkwaliteit, trillingen, externe veiligheid en de
sociale belevingswaarde van de weg. Door de verbreding
lkunnen kansen worden aangegrepen om de situatie te
verbeteren. Daarnaast kan de situatie er ook op achteruit

gaan. De plussen en de minnen van iedere variant zijn op een
tijtje gezet.
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10.1 Strategisch kader

Bij het ontwerpen van de verbredingsvarianten is zoveel mogelijk
rekening gehouden met het woon- en leefmilieu. Met name of er
kansen kunnen worden benut om de bestaande situatie ofwel
referentiesituatie te verbeteren. De mate waarin dat kan, is
afhankelijk van de uitgangspunten en doelstellingen per variant. In
dit gebied, met allerlei woonbebouwing, infrastructuur en natuur pal
langs de weg, blijft het passen en meten om zo min mogelijk schade
aan te richten en daarbij tegelijkertijd te streven naar een verbeterd
woon- en leefklimaat.

Ligging tracé .

Bij het bepalen van de (hoogte)ligging van de tracés is zoveel
mogelijk gestreefd naar verbetering van de leefbaarheid in de directe
omgeving. Gezocht is naar mogelijkheden om de visuele hinder te
beperken, door de A76 waar mogelijk te verlagen en/of verder van
de woonbebouwing te projecteren. Bedacht moet worden dat dit op
zijn beurt weer negatieve gevolgen kan hebben op andere plekken,
Zo is het iedere keer weer wilkken en wegen geweest.

Het verlagen van de A76 en/of het verleggen van het tracé verder
van de bebouwing af .kan ook positieve gevolgen hebben voor de
mate van geluidshinder, trillingsoverlast en voor de luchtkwaliteit.

Er is ook gestreefd naar behoud van het aantal kruisende wegen over
of onder de A76. Dit om de barriérewerking van de A76 niet te
vergroten. Op een aantal plaatsen komen alternatieve viaducten of
tunnels.

10.2 Geluid

Auto- en vrachtverkeer op de snelweg produceren geluid. Er zijn
normen (grenswaarden) vastgesteld voor het aantal decibellen
(dB(A)) om te bepalen of en in welke mate er sprake is van
geluidshinder voor de directe omgeving. Onderzocht is of deze
grenswaarden worden overschreden en welke geluidswerende
voorzieningen moeten worden getroffen.

10.2.1 Beleid

Voor de periode tot 2010 zijn in het Structuurschema Verkeer en

Vervoer Il (SVV 1} en het Nationaal Milieubeleidsplan 2 (NMP 2) de

volgende doelstellingen geformuleerd voor het terugdringen van

geluidsoverlast:

¢ de totale opperviakte van het gebied dat een geluidsbelasting
ondesvindt yan meer dan 50 dB(A} Is niet toegenomen ten
opzichte van 1986,

s het aantal woningen met een gevelbelasting van meer dan 55
dB(A) is in 1995 5% lager en in 2010 50% lager dan in 1986;

¢ het totaal aantal personen dat hinder ondervindt is in 2010
gelijk aan 1986 en er zijn geen ernstig gehinderden meer. Deze
laatste doelstelling zal echter opnieuw worden geformuleerd.

10.2.2 Wet geluidhinder

De Wet geluidhinder geeft wettelijke regels en grenswaarden voor
onder meer wegverkeerslawaai. Hierbij is onderscheid gemaakt
tussen bestaande situaties, wijzigingen aan bestaande situaties en
nieuwe situaties. Om het geluidsniveau van het wegverkeer te




TRAJECTHNOTA/MER A2/AYE

bepalen worden de grenswaarden getoetst aan de Wet geluidhinder.
Voor autosnelwegen met drie rijstroken per rijrichting, vindt dit
onderzoek plaats in een zone van 600 meter aan weerszijden van de
weg.

Binnen deze zone wordt de geluidshelasting door wegverkeer
bepaald voor woningen en andere geluidsgevoelige objecten zoals
scholen, ziekenhuizen en dergelijke.

Voor een wijziging aan een bestaande weg moet de geluidsbelasting
een jaar voor het begin van de werkzaamheden worden bepaald en
tien jaar na openstelling van de weg. De grenswaarden voor een
wijziging van een bestaande situatie zijn gegeven als een
voorkeursgrenswaarde (gevelbelasting)) en een maximaal
toelaatbhare grenswaarde (gevetbelasting). In beginsel moet voldaan
worden aan de voorkeursgrenswaarde.

Figuur 10.1 Maximaal loclaatbare gronswaarden Wet geluidhinder voor situatie A2/A76
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Figuur 10.2 Betekenis dB(A)
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Voor de verbreding van de A76 geldt dat de voorkeursgrenswaarde
gelijk is aan de huidige geluidsbelasting. Hiervan kan in de volgende
twee gevailen worden afgeweken: :
® ook al is de huidige geluidsbelasting kleiner dan 50 dB(A), dan
nog wordt de voorkeursgrenswaarde gesteld op 50 dB(A);
¢ alsin het verleden een hogere waarde is vastgesteld, dan wordt
de voorkeursgrenswaarde gelijk gesteld aan die hogere waarde.
‘Als de berekende gevelbelasting echter lager is dan de eerder
vastgestelde hogere waarde, dan geldt deze lagere waarde als
voorkeursgrenswaarde.
Alleen als door de verbreding de voorkeursgrenswaarde met 2 dB(A)
of meer wordt overschreden, zijn {aanvullende) geluidswerende
maatregelen nodig. Als niet voldaan kan worden aan de
voorkeursgrenswaarde, kan de wegbeheerder en/of de gemeente bij’
Gedeputeerde Staten een verzoek indiénen fot vaststelling van een
hogere waarde dan de voorkeursgrenswaarde.
De verzoeker moet aantonen dat de geluidsbeperkende maatregelen
niet mogelijk zijn, onvoldoende effect hebben of bezwaren
ontmoeten van stedenbouwkundige, verkeerskundige,
landschappelijke of financiéle aard. Tevens is de verzoeker verplicht
een onderzoek uit te voeren naar het binnenniveau van de
betreffende woningen. Dit kan dan weer leiden tot eventuele
gevelmaatregelen aan deze woningen. Gedeputeerde Staten kan
nooit een waarde vetlenen die hoger is dan de maximale
grenswaarde,

Voor de verbreding van de A76 geiden de volgende maximaal
toelaatbare grenswaarden (zie figuur 10.1). In principe ligt de
maximaal toelaatbare grenswaarde 5 dB(A) boven de
voorkeursgrenswaarde, met als toevoeging dat:

s de maximaal toelaathare grenswaarde nooit hoger mag zijn dan
60 dB(A), ais niet eerder een hogere waarde is vastgesteld en de
heersende waarde kleiner of gelijk is aan 55 dB(A);

¢ de maximaal toelaatbare grenswaarde nooit hoger mag zijn dan
70 dB(A), als niet eerder een hogere waarde is vastgesteld en de
heersende waarde groter is dan 55 dB(A});

.* de maximaal toelaatbare grenswaarde nooit hoger mag zijn dan

70 dB(A), als eerder een hogere waarde is vastgesteld.
De betekenis van het aantal decibellen Is geillustreerd in figuur 10.2,

10.2.3 Berekeningen in plaats van metingen
Met geluidsniveau langs een weg is vrijwel nooit constant. \
De geluidssterkte wordt beinvloed door steeds wisselende hoeveel-
heden verkeer en weersomstandigheden zoals windsterkte, wind-
richting, en neerslag. Bovendien zijn er geluiden van industrie,
overvliegende vliegtuigen of spelende kinderen:
Om te bepalen wat het geluidsniveau van verkeer op een autosnel-
weg is, los van omgevingsgeluiden, worden in plaats van metingen
berekeningen gemaakt. Dit gebeurt voor zowel de huidige als de
toekomstige situatie. Voor het berekenen van geluid wordt gebruik
gemaakt van de wettelijk voorgeschreven Standaard Rekenmethode
I (SRM 11) van het Reken- en Meetvoorschrift Verkeerslawaai (artikel
102 Wet geluidhinder). Aan deze methode ligt een groot aantal
metingen en theoretische onderzoek ten grondslag. In de
rekenmethode wordt het volgende meegenomen (zie figuur 10.3);
v de geluidsbron: het gemiddeld aantal passerende auto's per uur
(dag- en nachtperiode), onderverdeeld naar lichte, middelzware
en zware motorvoertuigen, rijsnelheden en type wegdek (asfalt,
heton, ZOAR):




Figuw 10.3 BRerekening van het geluidsniveau
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Misawe boyekeningen

In de fase van het ontwerp-tracébesluit
moeten de geluidsweringen worden
bepaald. Dan moet ook aangegeven
worden welk toekomstjaar dient te
worden aangehouden voor hel maken
van de geluidsberekeningen.

g Bron
mes- Overdrachtsweg

W Ontvanger
=’ Rekenpuni op 7.5 m hoogte

/ Geluidscherm

] Mﬁm Geluidsarm asfalttype

= de overdrachisweg: de fysieke afstand tussen de geluidsbron en
de gebouwen in de omgeving, de dempende werking van lucht
en bodem, de afschermende en weerkaatsende werking van
gehouwen en schermen/wallen, weersinvloeden;

¢ de ontvanger: de hoogte boven het maaiveld waarop de
geluidssterkte wordt berekend.

Bepaling geluidsweringen

in de tracé/m.e.r.-studie wordt op hoofdlijnen vastgesteld welke
variant meer of minder nadelige geluidseffecten oplevert. De geluids-
belasting hoeft nog niet voor elke individuele woning bekend te zijn.
Daarom is de geluidsbelasting voor ruim honderd gebouwen in de
omgeving van de A76 berekend. Deze gebouwen zijn representatief
voor clusters van woningen in de directe omgeving. Het betrefl
hoofdzakelijk de eerste lijnshebouwing langs de autosnelweg, omdat
hier sprake is van de hoogste gevelbelasting.

Voor de geselecteerde maatgevende punten wordt bepaald welke
geluidswerende maalregelen langs de weg nodig zijn. Criterium is
dat de toename van de gevelbelasting van deze geselecteerde
punten niet meer mag zijn dan 2 dB(A) ten opzichte van de huidige
situatie. Op deze wijze wordt de plek, hoogte en lengte van
geluidsweringen langs de A76 bepaald.

De exacte gegevens hiervan zijn op dit moment echter niet te geven.
Vanwege de onduidelijkheid van het jaar van uitvoering van de
verbreding, kan immers niet de in de Wet geluidhinder
voorgeschreven berekening worden gemaakt voor tien jaar na
ingebruikname van de weg. In deze nota moet daarom worden
volstaan met geluidsweringen voor het jaar 2010. Dit jaartal is
gekozen om een gelijk prognosejaar aan te houden met de overige
effecten.

v
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Als plaatsing vanuit stedenbouwkundige, landschappelijke,
verkeerskundige of financiéle overwegingen niet gewenst of
haalbaar is, kan van de berekende geluidsweringen worden
afgeweken.

Vergelijking varianten

Nadat de benodigde geluidsweringen zijn bepaald, kunnen de
geluidseffecten worden bepaald binnen een zone van 600 meter aan
weerszijden van de A76. Om een vergelijking te kunnen maken met
de referentiesituatie 2010, zijn alle geluidseffecten berekend voor het
jaar 2010 met inbegrip van de berekende geluidsweringen. Omdat
nag niet bekend is wanneer de verbreding van de A76 is voliooid; is
het basisjaar 1995 als uitgangspunt genomen voor het uitvoeren van
het akoestisch onderzoek. Om te kunnen toetsen of aan de
beleidsdoelstellingen wordt voldaan, is ook de situatie van 1986
doorgerekend.

Beoordelingscriteria

Binnen de eerder genoemde zone van 600 meter aan weerszijden
van de weg worden de varianten op de volgende effecten
vergeleken:

o het totale opperviak aan geluidswerende voorzieningen,

o het geluidshelast opperviak groter dan 50 dB(A)

o het aantal woningen met een gevelbelasting groter dan 55 dB(A)
* het aantal (ernstig) gehinderden,

Het aandeel van de A76 in de totale geluidsproductie (de cumulatie
van industrie-, weg- en spoorlawaai) wordt apart aangegeven.

in de richtiijnen voor de trajectnota/MER is opgenomen dat bij de
berekening van effecten geen rekening gehouden mag worden met
de aftrek ingevoige artikel 103 van de Wet geluidhinder. Deze aftrek
heeft betrekking op het stiller worden van het verkeer in de
toekomst, dat 3 dB(A) scheelt. Het artikel mag alleen foegepast
worden bij toetsing aan de grenswaarden van de Wet geluidhinder.
De akoestische verschillen tussen de aansluitingenvariant en de
doelgroepenvariant zijn te verwaarlozen, zodat ze als één variant
worden beschouwd. Bij Schinnen zijn bij de autoriome en
aansluitingen-/doelgroepenvariant twee versies mogelijk van de
ligging van de A76. Omdat ook hiervaor de verschillen erg klein zijn,
wordt voor de overzmhtehjkhmd van beide versies alleen het laagst
berekende effect meegenomen.

Om het aantal gehinderden te bepalen, wordt gebruik gemaakt van
de zogenaamde methode Miedema (NIPG-TNO). Met methode
‘Miedema’ worden de in decibels berekende geluidsbelastingen
omgerekend naar een zogenoemde Milieu Kwaliteits Maat (MKM).
Deze kwaliteitsmaat voor geluid maakt het mogelijk aan te geven
hoeveel matig, redelijk of emnstig gehinderden er zijn in het gebied.
De MKM maakt het ook mogelijk een vergelijking te maken tussen
verschillende geluidsbronnen zoals wegverkeer, industrie en
treinverkeer. Hoewel die geluidsbronnen hetzelfde berekende
geluidsniveau kunnen hebben, vitgedrukt in dB{A), verschilt de
beleefde hinder. Voor verschillende geluidsbronnen mogen de
MKM-waarden bij elkaar worden opgeteld om het cumulatieve
effect te bepalen en een cordeel te geven over de geluidskwaliteit in
de omgeving,

10.2.4 Opperviakte geluidsweringen

Op basis van bovenstaande uitgangspunten en betekeningen zijn per
variant de lengte, hoogte en locatie bepaaid van de te plaatsen
geluidsweringen voor het jaar 2010, Aan de hand hiervan is de totale
opperviakte aan geluidsweringen berekend. Enerzijds geeft dit een




Tabel 10,7 Effocten op Oppelrv.'akto geluidsweringen
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Geluidsweringen 1986 1995 Referentie- Autonome Aansluitingen/ Milieuvriende-
situatie 2010 variant doelgroepenvariant  lijkste variant
Oppervlakte (m?) ~ 28.150 34.100 49.900 47.870 37.960

beeld van de mate waarin de A76 zal moeten worden 'ingepakt' met
geluidsweringen om de leefbaarheid van het omliggende gebied te
waarborgen. Anderzijds geeft de totale oppervlakie aan
geluidswering in relatie tot de geluidseffecten aan hoe
kosteneffectief de verschillende varianten zijn. Bijvoorbeeld een
variant die met het kleinste oppervlak aan geluidswering tegelijkertijd
de meest gunstige geluidseffecten oplevert, is voor het tegengaan
van de geluidshelasting het meest efficiént en tegefijkertijd het
goedkoopst. Anders gezegd: die variant heeft de hoogste
kosteneffectiviteit.

10.2.4.1 Basisjaar 1995 .

In 1986 stonden langs het tracé geen geluidsweringen. Al voor en
ook na 1995 zijn door het saneringsprogramma van het ministerie
van Volksgezondheid, Ruimteiijke Ordening en Milieubeheer
(VROM) geluidsschermen en -wallen langs de A76 aangebracht.

De geluidsweringen die in 1996 en 1997 nog zijn geplaatst, zijn in de
berekeningen meegenomen bij de siluatie 1995. De tolale opper-
vlakte aan geluidsweringen is in hel basisjaar 1995 ruim 28.000 m’.

10.2.4.2 Referentiesituatic 2070

Voor de referentiesituatie is bij Schinnen aanvullende geluidswering
geplaalst in verband met de geplande aansluiting Schinnen/Nuth.
Daardoor komt de totale oppervlakte in 2010 uit op ruim 34.000 m?.

70.2.4.3 Effecten op opperviakie geluidsweringen

In de milieuvriendelijkste variant is het oppervlak aan

geluidsweringen hel minste van alle verbredingsvarianten. Dit is

ongeveer 10.000 m* minder dan bij de overige varianten, die elkaar

niel zoveel ontlopen. Dat er in de milieuvriendelijkste variant 20 1ot

25% minder oppervlak aan geluidsweringen nodig is, kan worden

verklaard door het effect van:

o extra geluidsarm asfalt;

¢ de verlaging van de maximum snelheid naar 100 km/uur;

e de lage ligging in Schinnen en Nuth;

e het maximaal opschuiven van de A76, verder van de bebouwing
in Nuth af;

» het onlbreken van de aansluitingen Spaubeek en Nuth-Qost.

Het feit dat in alle varianten een groter oppervlak nodig is dan in de

referentiesituatie is logisch, omdat de huidige geluidsweringen en de

nog geplande bij Schinnen deslijds berekend zijn voor het

prognosejaar 2000 met de daarbij voorspelde verkeersomvang. Bij de

verbredingsvarianten wordt in de berekening uitgegaan van het

prognosejaar 2010, Doordat de verkeersomvang tussen 2000 en

2610 verder groeit, neemt ook de geluidsproductie toe. Dit betekent

extra geluidswerende voorzieningen (conform de Wel geluidhinder).
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Oppervlakte geluidsweringen per gemeente

Voor de varianten is bij de bepaling van de benodigde
geluidsweringen uitgegaan van de ligging van de bestaande
schermen en wallen. Ook bij een eventuele verhoging van de
bestaande voorzieningen is van de bestaande ligging vitgegaan.
Daar waar de bestaande voorzieningen zouden moeten verdwijnen
vanwege een nieuwe tracéligging, zijn de nieuwe voorzieningen zo
dicht mogelijk langs de weg geplaatst. Op kaart 10.4 tot en met 10.7
is voor elke variant de berekende locatie en lengte van de
geluidswering aangegeven. In tabel 10.2 is per gemeente en per
verbredingsvariant de indicatleve opperviakte aan geluidsweringen
aangegeven voor het prognosejaar 2010,

in Urmond moet zowel in de autonome variant als in de
aansluitingen-/doelgroepenvariant een geluidsscherm worden
geplaatst. Dit scherm is in de referentiesituatie niet aanwezig.

In de milieuvriendelijkste variant is dit scherm niet noodzakelijk.

In Neerbeek moeten de bestaande schermen in alle varianten
worden verhoogd om te voldoen aan de Wet geluidhinder. Alieen in
de milieuvriendelijkste variant blijft een deel van de schermen op
gelijke hoogte als nu het geval is.

In Geleen zijn de geluidsweringen voor de autonome variant en de
aanstuitingen-/doelgroepenvariant nagenoeg gelijk. Voor de"
mitieuvriendelijkste variant zijn er lagere geluidsweringen nodig dan
in de andere varianten; de bestaande geluidswesingen kunnen
namelijk gehandhaafd blijven.

in Spaubeek zijn de schermen voor de autonome variant en
aansluitingen-/doelgroepenvariant nagenoeg gelijk. Extra voor-
zieningen zijn alleen nodig ter hoogte van de plek van de huidige
aansluiting langs de zuidbaan van de A76. In de milieuvriendelijkste
vartant blijven de lengte en hoogte van de geluidsweringen hetzelfde
als in de referentiesituatie 2010,

In Schinnen is de oppetvlakte aan geluidsweringen voor de zuidelijke
versie groter dan voor de noordelijke versie. Oorzaak hiervan is de
nabijheid van woonbebouwing van de dorpskernen Hegge en
Nagelbeek. Dit geldt zowel voor de autonome variant als voor de
aansluitingen-/doelgroepenvariant. In de milieuvriendelijikste variant
is minder geluidsreducerende afscherming nodig. Dit komt omdat
aan de noordzijde geen schermen nodig zijn door de lage ligging van
de A76. Aan de zuidzijde zijn de berekende voorzieningen weliswaar
lager, maar ook langer. De lets grotere lengte is het gevolg van de
nabijheid van Nagelbeek.

In Nuth is het effect van de opgeschoven ligging van het tracé
duidelijk te zien. in de milieuvriendelifkste variant wordt dit nog
versterkt door de lagere rijsnelheid in combinatie met zeer
geluidsarm asfalt.

Tabel 10,2 indicatieve opperviakte (m? gelwidsweringen per dorpskern voor 2010

..¢efr‘néel~,!te;l"_ -
ST sitwatie 2010

Neerbeek .~
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Spaubeek Y
. Schinnén (2 vrsies)
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10.2.5 Geluidsbelast opperviak

Rekening houdend met de berekende plek, lengte en hoogte van de
geluidswerende voorzieningen, wordt het opperviak berekend van
het daar achierliggend gebied waar een geluidsbelasting groter dan
50 dB(A) heerst. Dit is het gebied dat tussen de geluidscontouren
van 50 dB(A) en hoger ligt, zoals aangegeven op kaarten 10.4 tot en
met 10.7.

10.2.5.7 Basisjaar 1995

In 1986 waren geen geluidswerende voorzieningen aanwezig, wel in
het basisjaar 1995. Ondanks de toename van het verkeer is door de
geluidsweringen het geluidsbelast oppervlak in die periode
afgenomen met bijna 30 hectare.

70.2.5.2 Relerentiesituatie 2070

in 2010 is de verkeersdrukte op de A76 toegenomen maar is de weg
voorzien van ZOAB en zijn in Schinnen, in verband met de geplande
aansluiting Schinnen en Nuth, aanvullende geluidswerende
voorzieningen geplaatst. Daarmee neemt het totale geluidsbelaste
opperviak met circa 100 hectare af len opzichte van 1995 en 1986.

10.2.5.3 Effecten op geluidsbelast opperviak

Alle verbredingsvarianten realiseren ruimschoots de beleids-
doelstelling om het tolale geluidsbelaste opperviak in 2010 niet te
laten loenemen ten opzichte van 1986, Er treedt namelijik een
verbetering op ten opzichte van de situatie 1986. In de
millieuvriendelijkste variant is sprake van de grootste reduclie,
namelijk 15%.

In de milieuvriendelijkste variant neemt hel geluidsbelast opperviak
af met 140 hectare ten opzichte van de referentiesituatie. in de
autonome variant is dat zo'n 20 hectare. In de aansluitingen- en
doelgroepenvariant verandert de situatie (vrijwel) niet ten opzichte
van de referentiesituatie 2010.

Tabel 10.3 Effecten op apperviakte gebied waar de gevelbelasting grotor is dan 50 dB(A)
(zonder aftrek art. 103 Wet geluidiunder)

Geluidsbelast 1986 1995 Referentie- Autonome Aansluitingen-/ Milieuvriende-
opp. > 50 dB(A) situatie 2010 variant doelgroepenvariant  lijkste variant,
50 - 55 dB(A) 511 358 546 506 504 618
55 - 60 dB(A) 55"! 576 487 523 523 408
60 - 65 dB{A) 307 350 279 272 274 239
65 - 70 dB(A) 202 219 166 163 177 111
70 - 75 dB(A) a3 111 | 85 63 &7 61
75 - 80 dB{A) 97 78 83 53 56 &4
> 80 dB(A) 16 51 12 51 50 ' 16
Oppe_Makfe (ha) 1.777 1.743 1.658 1.637 1.651 1.517
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Tabel 10.4 Effecten op aantal woningen met gevelbelasting groter dan 55 dB(A)

178

(zonder aftrek art. 103 Wet geluidhinder)

AR

995"~ Referentie<  +Autonome ' Aanslultingeri-/ - Milieuvriende-

s situatie2010- - varlant © - doslgrogpen variant ;- lijkste.varlant
e m Y N

10.2.6 Gevelbelasting woningen

In de studie is onderzocht hoeveel woningen een gevelbelasting
zouden hebben van meer dan 55 dB(A).

10.2.6.1 Basisjaar 1995

Ondanks de toegenomen verkeersomvang in 1995, is het aantal
woningen met een gevelbelasting groter dan 55 dB(A) kleiner dan in
1986. Dit is het resultaat van de geplaatste geluidsweringen.

70.2.6.2 Referentiesituatie 2070

In 2010 is de verkeersdrukte op de A76 verder toegenomen. De weg
is dan echter voorzien van ZOAB. In Schinnen zijn in verband met de
geplande aansluiting Schinnen en Nuth aanvullende geluidsschermen
geplaatst. Deze geluidsteducerende maatregelen leiden ertoe dat het
aantal woningen met een geluidsbelasting groter dan 55 dB(A) is
afgenomen ten opzichte van 1995.

10.2.6.3 Effecten op gevelbelasting

Alle verbredingsvarianten leveren een verbetering op ten opzichte
van de referentiesituatie 2010. De verbetering is het gevolg van het
grotere oppervlak aan schermen in de verbredingsvatianten.

De milieuvriendelijkste variant scoort het beste.

De beleidsdoelstelling om het aantal woningen met een gevel-
belasting van meer dan 55 dB(A) te halveren in 2010, wordt door
verbredingsvarianten ruimschoots gehaald. in de milieuvriendelijkste
variant bedraagt de reductie zelfs 64%.

10.2.7 Aantal gehinderden

De bepaling van het aantal gehinderden is uitgevoerd volgens de
methode ‘Miedema’. Op basis van de geformuleerde beleids-
doelsteiling is onderscheid gemaakt tussen gehinderden en ernstig
gehinderden. Uit onderzoek is gebleken dat er vanaf 40 MKM sprake
is van gehinderden en vanaf 45 MKM van ernstig gehinderden. Deze
percentages zijn bij deze niveaus weliswaar zeer laag, maar toch
aanwezig. Dit impliceert dat een terugdringing van het aantal ernstig
gehinderden tot nul op basis van deze rekenmethode onmogelijk is.




Goluwidseifocten repivsnade rosios
in deze studie zijn de volgende
regionale routes onderzocht (zie
paragraaf 7.4):

»  Geleen-Oost: toevoerwegen
van Geleen van/naar de aansluiting
Spaubeek;

«  Geleen-Zuid: ontsluiting van Geleen-
Zuid van/naar Rijksweg-Zuid en de
aansluiting Neerbeek;

+ Spaubeek-Neerbeek: van Spaubeek
naar de aansluiting Neerbeek;

s Spaubeek-Schinnen: van Spaubeek
naar de aansluiting Schinnen/Nuth;

< Nuth-West: ontsluiting van de
dorpskern Nuth van/naar de nieuwe
aansluiting Schinnen/Nuth;
Nuth-Oost: ontsluiting van de
dorpskern Nuth van/naar de
aansfuiting Nuth-Oast.

Voor deze youtes moet de geluids-

emissie als gevolg van de verbredings-

varianten inzichtelijk worden gemaakt.

Daarvaor is de referentiesituatie 2010

vergeleken met de situatie waarin de

A76 in 2010 zou zijn verbreed.

Conclusie is dat bij de autonome variant

de hoeveelheid verkeer ten opzichte van

de referentiesituatie 2010 gelijk blijft,
waardoor ook de geluidsemissie op de
regionale routes niet verandert,

De opheffing van twee aansluitingen in

de overige varianten, betekent

ontlasting van een aantal regionale
routes. Dit heeft een positief effect op
de geluidsemissie voor de routes

Geleen-Oost en Nuth-West en -Oost.

Daar waar het verkeer op de reglonale

routes toeneemt als gevolg van de

verbredingsvarianten, is de geluids-
toename in bijna alle gevallen kieiner
dan 2dB(A). Dit is een toename die niét
waarneembaar is met het menselijk oor.

Alleen op de route van Spaubeek naar

Neerbeelk zal de geluidsemissie toe-

nemen met meer dan 5dB(A) ten

opzichte van de referentiesituatie.

fabel 10,5 FEffecten op aantal (ernstig) gehinde}den
(zonder aftrek art, 103 Weot geluidhinder)
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10.2.7.17 Basisjaar 1995

Het totaal aantal {ernstig) gehinderden, afgeleid vit de zogenoemde
Milieu Kwaliteits Maat (MKAM), is in 1995 algenomen ten opzichte
van 1986. Dit wordt veroorzaakt door de geplaatste gelfuids-
weringen. Van het aantal gehinderden is in 1986 16% emstig
gehinderd en in 1995 is dat 14%.

10.2.7.2 Referentiesifuatie 2070

Het aantal {ernstig) gehinderden neemt in 2010 verder af als gevolg
van ZOAB en de geplande geluidswering bij Schinnen. Van het totaal
aantal gehinderden, is dan bijna 11% ernstig gehinderd.

70.2.7.3 Elffecten op aantal gehinderden

De beleidsdoelstelling voor vermindering van het totaal aantal
gehinderden wordl in alle verbredingsvarianten gehaald. Als beste
scoort de milieuvriendelijkste variant. Hierbij neemt het totaal aantal
gehinderden ten opzichte van 1986 af met 24%. Het aantal ernstig
gehinderden neemt in de milieuvriendelijkste variant met 57% af.
De beleidsdaelstelling van ‘nul ernstig gehinderden' wordt evenwel
niet gerealiseerd. Hel aantal (ernstig) gehinderden is in de overige
varianten nagenoeg gelijk. Het aantal gehinderden neemt hierbij af
met 20% en hel aantal ernstig gehinderden met 52% ten opzichte
van 1986.

10.2.8 Geluidsaandeel A76

In het studiegebied is een aantal geluidshronnen aanwezig. Dit is niet
alleen het wegverkeer op de A76, maar ook het verkeer op de lokale
en provinciale wegen, het spoorverkeer en de industrie.

Milieuvriende-

Gehinderden 1986 1995 Referentie- Autonome Aansluitingen-/

> 40 MKM situatie 2010 variant doelgroepen variant  lijkste variant
Aantal

gehinderden 3,169 2.959 2.634 2,521 2.547 2.396.
Aantal ernstig

gehinderden 516 423 283 248 245 220
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In het onderzoek is de cumulatie bepaald van al het wegverkeer-,
railverkeer- en industrielawaal. Het industrieterrein van DSM is een
belangrijke bron van industrielawaai.

Uit deze cumulatie blijkt dat de A76 voor een groot deel
verantwoordelijk is voor de geluidshinder in het studiegebied. Alleen
ter hoogte van Stein/Urmond en Geleen/Neerbeek overstijgt het
industrielawaai ruim dat van de autosnelweg. De spoorlijn Sittard-
Heerlen heeft een geringe invioed. Tussen de varianten zijn slechts
marginale verschilien. Ze zljn niet relevant in de afweging. Daarom is
dit criterium niet opgenomen in het totaaloverzicht van tabel 10.6.

10.2.9 Effecten op geluid

Alle varianten voldoen aan de beleidsdoelstellingen uit het rijksbeleid,
met uitzondering van de reductie van het aantal ernstig gehinderden
tot nul. De vier verbredingsvarianten leveren niet aileen een
verbetering op ten opzichte van de referentiesituatie 2010, maar ook
ten opzichte van 1986.

De milieuvriendelijkste variant is qua geluidsreductie het meest
efficignt, terwijl deze variant ook de geringste opperviakte aan
geluidsweringen heeft. Dit betekent dat de milieuvriendelijkste
variant de grootste kosteneffectiviteit heeft.

Tabet 10.6 Totaaloverzichi effecten verbredingsvarianten op geluld
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Tabel 10.7 Beleidsdoelstellingen emissiereducties in
201G ten opzichlc van 1986

MRAJFCTNOTA/MAER A2/A76

10.3 Luchtkwaliteit

Het verkeer op en in de omgeving van de A76 zorgt voor uitstoot
van luchitverontreinigende stoffen. Deze kunnen schadelijk zijn voor
de gezondheid van mens en dier en kunnen schade toebrengen aan
gewassen, mineralen en {monumentale} gebouwen. In deze
paragraaf wordt aangegeven in hoeverre de luchtkwaliteit door de
verbredingsvarianten verandert.

Studiegebied

Het onderzoeksgebied bestaat uit een strook van 600 m aan beide
zijden van de A2/A76 tussen Urmond - Kerensheide - Ten Esschen.
Voor het bepalen van de totale luchtkwaliteit, zijn ook de lokale
wegen in dit studiegebied meegenomen.

10.3.1 Beleid

Emissiedoelstellingen

Door de rijksoverheid is beleid geformuleerd voor het legengaan en

voorkomen van luchtverontreiniging. Voor een aantal stoffen zijn

beleidsdoelstellingen geformuleerd, die de voorgenomen afname van

de hoeveelheid uitstoot (emissie) aangeven. Voor SOz is in het

NMP2 voor verkeer geen beleidsdoelstelling geformuleerd. Voor de

volledigheid is de doelstelling uit het NMP+ mecgenomen. In tabel

10.7 is een overzicht gegeven van de emissiereducties.

Om de beleidsdoelstellingen te kunnen verwezenlijken wordt voor

wegverkeer gedacht aan de volgende maatregelen:

= schonere en zuinigere motoren en een verdere invoeting van
kalalysatoren;

s beperking van de groei van de {auto-)mobiliteit;
snelheidsheperkende maatregelen.

Wettelijke normen

Op basis van de Wet milieubeheer worden in de Algemene

Maatregelen van Bestuur (Besluiten Luchtkwaliteit) de kwaliteit van

de luycht geregeld. Ter bescherming van mens en milieu zijn grens- en

richtwaarden geformuleerd:

o grenswaarden mogen nu en in de loekomst niet worden
overschreden, behoudens wanneer er sprake is van overmacht;

e richtwaarden zijn kwaliteitsdoelstellingen die binnen een bepaalde
tijd haalbaar zijn. Het overschrijden van de richtwaarden moet
zoveel mogelijk voorkomen worden.

De grenswaarden voor NO2z, CO, 5Oz, zwevende deeltjes en

henzeen hebben een wetlelijke status en zijn vasigelegd in een

Algemene Maatregel van Bestuur (AMvB). Voor benzo(a)pyreen is

onlangs cen strengere grenswaarde voorgesteld. Deze nieuwe

grenswaarde heeft nog geen wettelijke status. In tabel 10.8 worden
de grenswaarden voor de verschillende stoffen gegeven.

Stof Reductiepercentage 1986-2010

NOx 75% voor personenauto’s (SVV 1)

NOx 80% voor vrachtwagens (SVV If)

CxHy 75% voor wegverkeer (SVYV 1)

COa 10% voor wegverkeer (SVV ()

ST 50% voor wegverkeer en huishoudens (NMP+}
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B(a)P_ benzo(a)pyreen

-CuHy [<oolwaterstdffén

co koo&nonoxide
'CO:  kooldioxide

NOz stikstofd'ioxide‘:\:

NOx ~ desom van stikstofdioxide
PAK - polycyclische aromatische

"~ koolwaterstoffen

50: zwaveldioxide

Vs vluchtige organis;che‘ stoffen
éware’ rriétaleh zwaarder dan ijzer, in
metalen het algemeen: becotoxische

» Tabel 10 8 Grens- en richiwaarden voor de luchtkwaliteit

metalen (giftig voor het
milieu)

[
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Uit onderzoeken is het duidelijk geworden dat de meeste
koolwaterstoffen pas schadelijk zijn bij veel hogere concentraties dan
welke in de buitenlucht voorkomen. Voor deze groep van stoffen als
geheel is daarom dan ook geen grenswaarde voor de luchtkwaliteit
vastgesteld. Belangrijke uitzonderingen voor het verkeer zijn benzeen
en de polycydlische aromatische koolwaterstoffen. Van de laatste
groep stoffen wordt benzo(a)pyreen het meest schadelijk geacht en
als zodanig als maatgevend beschouwd.

Gezondheldsaspecten

Het gemotoriseerde verkeer is een van de belangrijke bronnen van
luchtverontreiniging in Nederland. Hoewel luchtverontreiniging door
wegverkeer zich in het hele land manifesteert, is dit vooral het geval
in dichtbevolkte gebieden en langs drukke verkeerswegen.

Een direct verband tussen de concentraties en de effecten op de
mens is meestal moeilijk te vinden. De corzaken van ziekten zijn vaak
zeer complex en er zijn meerdere factoren bij betrokken. Er is tot op
heden geen algemepe epidemiologische onderzoek verricht naar de
specifieke effecten van uitlaatgassen op de mens. Reden is enerzijds
het grote aantal stoffen in deze uitlaatgassen en anderzijds het niet
kunnen terugvoeren van bepaalde effecten op bepaalde stoffen.
Wel is onderzoek uitgevoerd naar de afzonderlijke verbindingen.

in tabel 10.9 zijn de voornaamste effecten op de menselijke
gezondheid opgenomen voor verschillende stoffen.

Verzuring, vermesting en broeikasgassen

De vitlaatgassen van het gemotoriseerd verkeer bevatten giftige en
irriterende stoffen, die behalve een gevaar voor de gezondheid voor
mens en dier ook schade aan vegetaties, materialen en
{monumentale) gebouwen kunnen veroorzaken. Zo wordt de
bijdrage van verkeersbronnen belangrijk geacht voor de uitstoot van
verzurende (SO2, NOu}, vermestende (NO.) en broeikasgassen
(CO2).

/:;,98 percentlel van de uurwaa,rden

rlchtwaarde '
98 pgrcentiﬁl varr de 8 uurswaarder] ‘;,-'

“greriswaarde”

;,‘;50~percentae!
T ¢50~percentief van. 24 uurswaarden
i ’,’fjaargemlddelde concentratle'

oL /,,,

1) De 50- of 98- percent:e!waarde is de uur-, 8- uursgemuddefde concentratie die gedurende 50 of 98% van de /aarpenode juist niet wordt
overschreden.

2) Voor wegen binnen de bebouwde kom waar de grenswaarden in de hwidige toestand worden overschreden, zijn de grenswaarden voor NO,
CO en henzeen tudeh;k verhoogd, Deze verhoogde grenswaarden worden in stappen verlaagd tot het niveau van de in de tabel genoemde
grenswaarden in het Jaar 2000. Voor wegén buiten de bebouwde ko en toekomstige situaties geldt deze uitzonderingstoestand echier niet.
Autosnelwegen liggen per defmitie (Wegenverkeerswet) buiten de bebouwde kom. Daarom zal hier voor de huidige situatie getoetst worden
op de grenswaarder.

3)  QOnmtwerp-grenswaarde.
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Tabel 109 Lffect koolwaterstoffen op de menselijke gezondherd

Stof

NO:z

Cco
Benzeen

B(a)P benzo(a)pyreen

SO2

Fijn stof

Zwarte rook (roet)

Effect op de menselijke gezondheid

Toeneming van de ademweerstand, chronische bronchitis, verlies van longelasticiteit en
afneming van de weerstand tegen infecties van hei iongweefsel.

Belemmert de opneming van zuurstof in het bloed door de binding met hemoglobine.

Speelt een rol bij het ontstaan van leukemie, bij hoge concentraties kunnen
chromosoomafwijkingen opireden, is carcinogeen (kankerverwekkend),
veroorzaakt de vorming van longtumoren. Deze stof wordt representatief
geacht voor de polycyclische aromatische koolwaterstoffen (PAK).

Prikkeling van de slijmvliezen, tast het reinigend vermogen van de luchtwegen aan

Fijn stof kan diep in de fuchtwegen doordringen en kan irritatie van de longen
veroorzaken {(ademhalingsproblemen, chronische hronchitis en afname van de
longfunctie). Versterkt de werking van SO2 en bevat PAK en zware metalen.

Versterkt de werking van 5Os en tast de longen aan

10.3.2 Methode

Voor de emissieberekeningen is het TNO-verspreidingsmodel voar
verkecrsemissies gehanteerd, In dit verspreidingsmodel wordt op
hasis van een berekende emissie van verschillende stoffen (bran) de
concentraties berekend in de omgeving van de bron (ontvanger)
waarbij rekening wordt gehouden met de effecten van de omgeving
(overdracht). Daarbij wordt onder andere rekening gehouden met de
hoeveetheid verkeer in het studiegebied {personenauto's,
vrachtauto's), de rijsnelheid, de congestiekansen, de lengte van het
A76-tracé en de overige wegen in het studiegebied. Maar ook de
ligging van de bebouwing en de (hoogte)ligging van de A76 en van
de geluidswerende voorzieningen daar langs zijn van invioed op de
verspreiding van de luchlverontreinigende stoffen. Tenslotte wordt
ook rekening gehouden met de zogenoemde achtergrond-
concentraties, dat wil zeggen de hoeveelheid luchtverontreiniging die
afkomslig is van andere brohnen zoals bijvaorbeeld van de industrie.
Bij dit laatste is gebruik gemaakt van de meetresultaten van het
landelijk meetnet Luchtkwaliteit en de gegevens van het project
Milieutoekomstverkenningen van het RIVM (1990, 2010},

Beoordelingscriteria

De varianten worden vergeleken op de volgende effecten.

= Huidige en te verwachten luchtkwaliteit op leefniveau aan de
hand van de velgende stoffen: NOz, CO, benzeen,
benzo(a)pyreen, SOz, fijn stof en zwarte rook {roet).

¢ Huidige en te verwachten emissies van broeikasgassen,
verzurende stoffen en vermestende stoffen,

o Aanwezigheid van stank en kans op smogvorming.

10.3.3 Emissies en luchtkwaliteit op leefniveau

In tabel 10.10 staal de hoeveelheid uitstoot van luchlveront-
reinigende stoffen door het wegverkeer in het studiegebied. Hoewel
er in de tijd gezien sprake is van een toename van het verkeer, is de
hoeveelheid uitgestoten stoffen in 1995 en 2G10 ten opzichte van
1986 afgenomen, met uitzondering van COa. De afname van
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Tabel 70.10 Effecten op jaarlijkse witstoot luchtveronireinigende sioffen door hat wegverkeer in het studiegebred

aangegeven emissiedoelstellingen,

verontreinigende stoffen wordt vooral veroorzaakt door het gebruik
van schonere brandstoffen, katalysatoren en minder
brandstofgebruik door zuinigere motoren. Deze technieken kunnen
echter niet zorgen voor een afname van de hoeveelheid CO». Door
de toename van het verkeer, neemt ook de hoeveelheid CO: toe.
Ten opzichte van de referentiesituatie 2010 scoren alle varianten
nagenoeg hetzelide. Alleen de milieuvriendelijke variant scoort beter
door de lagere maximum rijsnelheid.

Bekeken is of de afname van de hoeveelheid uitstoot bij de
verbredingsvarlanten overeenkomt met de voorgenomen afnarme
vanuit het rijksbeleid, In tabel 10.11 staan de resultaten van de
verbredingsvarianten afgezet tegen de landelijke beleidsdoei-
stellingen voor emissiereducties ten opzichte van 1986.

Tabel 10.11 Geindexeerde totale emissie in het studiegebied in 2070 ten opzichie van 1986 (=100), afgezel fegen de in het rijksbeleid

184




TRAJECTNOTA/MER A2/ATE

tabel 10.12 Effecten op aantal woningen ofi zorgvoorzieningen waarbif de richtwaarde (>80 {ug/m’) on de grenswaarde (>1735 Ha/r’) voor NO2
wordt overschreden

Grenswaarden 1995 Referentie- Autonome Aanslujtingen-/ Mitieuvriende-
NO> situatie 2010 variant doelgroepenvariant lijkste variant

0-80 Fé/m; 139 1.656 1.633 1.670 1.812

80-120 pg/m’ 2.424 1.026 950 913 771

120-135 ug/m’ 16 1 0 0 0

> 135 pg/m’ 4 0 0 0 ' 0

Uit tabe! 10.11 kan geconcludeerd worden dat alleen de milieu-
vriendelijkste variant de beleidsdoelstellingen (vrijwel) haalt voor NOx
(personenwagens), VOS en SOz. Voor NOxvrachtwagens en CO:
worden de beleidsdoelstellingen niet gehaald; er treedt in nagenoeg
alle varianten een toename op ten opzichte van 1986.

Dit correspondeert met de fandelijke trend.

Ten aanzien van de luchtkwaliteit op leefniveau gelden voor de
verschillende stoffen grenswaarden en voor de meeste ook
richtwaarden. in tabel 10.8 zijn deze waarden gegeven. Om inzicht
fe krijgen in mogelijke overschrijdingen van deze waarden zijn voor
de verschillende stoffen contouren bepaald waarbij sprake is van een
overschrijding van de bijbehorende waardes.

In alle verbredingsvarianten wordt voor geen van de stoffen de
richtwaarde overschreden, uitgezonderd NO2 en benzo(a)pyreen.
Voor deze laatste stof wordl dat veroorzaakt door de omvang van de
achtergrondconcentraties, die hoofdzakelijk veroorzaakt worden
door andere bronnen dan het wegverkeer.

Voorts blijlkt dat in alle verbredingsvarianten voor geen enkele stof
de grenswaarde wordt overschreden, uilgezonderd NO2, Omdat
voor NO: de grenswaarde wordt overschreden, is voor deze stof
bekeken in hoeverre maatregelen noodzakelijk zijn {bijvoorbeeld
minder verkeer, lager rijsnelheid). Maatregelen zijn noodzakelijk als
de grenswaarde wordt overschreden hij woonbehouwing of
zorgvoorzieningen (met name voor CARA-patiénten). In tabel 10.12
staan de resultaten van deze analyse vermeld.

Op basis van deze tellingen kan men concluderen dat geen
woningen en zorgvoarzieningen gelegen zijn in het studiegebied
waarbij sprake is van een overschrijding van de NOz-grenswaarde
van 135 gg/m’. Voorls is af te lezen dat door de verbreding in alle
verbredingsvarianten er sprake is van een afname van het aantal
woningen en zorgvoorzieningen waarbij sprake is van een
overschrijding van de richtwaarde voor NOz,

10.3.4 Verzuring, vermesting en broeikaseffect

De uitstoot van broeikasgassen (COz), verzurende (SQz, NOx) en
vermestende (NO») stoffen neemt alleen af in de milieuvriendelijkste
variani en bljft in de andere varianten (nagenoeg) gelijk aan de
referentiesituatie (zie tabel 10.10). De lagere maximum rijsnelheid
veroorzaakt dit verschil,
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Tabel 10,13 Totaaloverzicht effecten verbredingsvarianten op luchtkwaliteit

'TC_Zrlt‘;érlu.ﬁa}-' R

Leefnlveau i

, Verzuring, vermesting, ’
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10.3.5 Stank en kans op smogvorming

De geuremissie verschilt niet voor de verschillende varianten en is

. gelijk aan de referentiesituatie 2010 (zie tabel 10.10). Ten aanzien

van de kans op smogvorming kan het volgende worden opgemerkt.
Het optreden van zomersmog (extreem hoge concentraties ozon)
wordt nauweliiks veraorzaakt door het gemotoriseerde wegverkeer
in de naaste omgeving van de weg, maar is voornamelijk het gevoig
van de weersgesteldheid en de achtergrondconcentraties. Deze hoge
concentraties ozon kunnen niet worden berekend. Zo wordt in de
directe nabijheid van wegen een deel van de ozon weggenomen
door reactie met het door het verkeer uitgestoten NO, waardoor de
concentraties ozon langs wegen lager zijn dan op plaatsen verder
van de weg,

Winterse perioden worden gekenmerkt door verhoogde
concentraties SOz, NOz, CO en aérosolen (stof), in aanvang
voornamelijk veroorzaakl door emissiebronnen van buitenlandse
oorsprong. Bij langer aanhouden van de perioden worden ook de
Nederlandse (verkeers-)emissies belangrifk. Uit epidemiologisch
onderzoek is gebleken dat de gezondheidseffecten van wintersmog
dikwijls gecorreleerd zijn met de niveaus van de combinatie van SO

-en stof. De totale emissie voor deze stoffen neemt af in de
- toekomstige situatie voor alle varianten ten opzichte van 1995,

Hieruit kan geconcludeerd worden dat in de toekomst de kans op
smogvorming in de winter afneemt.

10.3.6 Effecten op luchtkwaliteit

De totale luchtkwaliteit verbetert in de toekomst vanwege de
afgenomen uitstoot van luchtverontreinigende stoffen door het
wegverkeer. Dit komt door-het gebruik van schonere brandstof,
katalysatoren en zuinigere motoren, De meeste verbredingsvarianten
zorgen niel voor een verandering van de luchtkwaliteit in het
studiegebied ten opzichte van de referentiesituatie in 2010, Dit geldt
zowel voor het totale leefniveau als op specifieke onderdelen als
broeikaseffect, verzuring en vermesting (zie tabel 10.13). Alleen de
milieuvriendelijkste variant zorgt door de lagere maximum rijsnelheid
voor een kwaliteitsverbetering. Door de lagere rijsnelheid kunnen
natignale milieudoelstellingen binnen het studiegebied voor een
aantal stoffen worden behaald. De verbredingsvarianten beinvioeden
niet de stank en smogvorming.

De milieuvriendelijkste variant levert de beste luchtkwaliteit op en
krijgt daardoor het rangcijfer 1. Omdat de overige varianten
onderling nauwelijks of niet verschillen krijgen zij alle het rangcijfer 2.




TRAIECTNOTA/MER A2/AT6

10.4 Trillingen

Voorbijrijdend (vracht)verkeer op de weg zorgt voor trillingen. Dat
kan hinder veroorzaken. Om te bepalen of en in welke mate sprake
is van trillingshinder zijn normen vasigesteld. In de tracé/m.e.r.-
studie voor de A76 is onderzocht of die normen worden
overschreden.

10.4.1 Beleid

De Nederlandse richtlijn van de Stichting Bouw Research (SBR2-
richtlijn, juni 1993) geeft voor verschiflende soorten gebouwen
streefwaarden om trillingen te kunnen beoordelen, Op het moment
dat deze streefwaarden worden overschreden, is er sprake van
trillingshinder door wegverkeer. De aard van de triflingen moet
volgens de richtlijn structureet zijn. Voor de toekomstige situatie
gelden sirengere streefwaarden dan voor de situatie in het basisjaar
1995, '
Behalve in deze richtlijn zijn nergens in de Nederlandse wet normen
voor het terugdringen van trillingshinder door autosnelwegverkeer
opgenomen. In het Nationaal Milieubeleidsplan wordt alleen gesteld
dat trillingen een belangrijke rol spelen in het bereiken van een
goede kwaliteit van het woon- en leefmilieu.

10.4.2 Methode

Hel gewicht, de rijsnelheid van het voertuig én de kwaliteit van het
wegdek (oneffenheden, beschadigingen) veroorzaken trillingen.
De trillingen worden door de bodem verder geleid en op enige
afstand van de weg gedempt.

In het onderzoek is berekend op welke afstand ten opzichte van de
as van de weg de streefwaarden worden bereikt. Uit deze
berekening blijkt dat op diverse punten langs de A76 de
streefwaarden wordt overschreden. Als deze punten door een
denkbeeldige lijn met elkaar worden verbonden ontstaat een
zogenoemde contourlijn. De woningen en inworters die tussen
snelweg en contourliin liggen, ondervinden trillingshinder door het
snelwegverkeer. ‘

Metingen

Voor het bepalen van de trillingssterkte in de huidige situatie, zijn op
verschillende locaties [angs de A76 metingen verricht. Dit is met
name gebeurd daar waar de bebouwing vlak langs de weg ligt.

De metingen zijn verricht op twee verschillende afstanden. Eén dicht
op de weg en één verderop. De meting aan de rand van de snelweg
geeft vooral de invloed weer van het, voor trillingen maatgevende,
zware vrachtverkeer op de meest rechter rijstrook. De meting op
enige afstand bepaalt met name de dempende werking van de
bodem op de trillingssterkte. In de woningen zijn geen metingen
verricht. De mate van trillingshinder in de woning is namelijk sterk
afhankelijk van de bouwkundige constructie, materiaalgebruik en
staat van onderhoud van de woningen. Om een goed beeld e
krijgen van de trillingssterkte in de woningen, zou in elke woning
moeten worden gemeten. Een dergelijke detaillering is op het niveau
van een tracé/m.e.r.-studie niet noodzakelijk. Voor deze studie dient
eerst te worden bepaald 6f sprake is van hinder, pas daarna kan
worden bepaald of bepaalde woningen apart bekeken moeten
worden, Het overschrijden van de streefwaarden geeft uitsluitend
aan dat er sprake is van hinder. Daarmee is niet bekend of tevens
schade (hijvoorbeeld scheuren) aan de woning optreedt. Dat {aatste
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is eveneens afthankelijk van de staat waarin de woning zich bevindt,
de bouwkundige constructie en het materiaalgebruik.

De grenswaarden waarbij mogelijk schade aan woningen optreedt,
liggen veel hoger dan die van de kans op trillingshinder,

Tenslotte is de invioed van dilatatievoegen in het wegdek bekeken.
Het is gebleken dat deze niet leiden tot wezenlijk andere
riliingssterkten.

10.4.3 Basisjaar 1995

Volgens de berekeningen ligt de trillingscontourlijn op 192 meter uit
de as van de snelweg. Zes woningen liggen binnen de contourlijn.

10.4.4 Referentiesituatie 2010

Er is geen verandering ten opzichte van de huidige situatie.

10.4.5 Effecten op trillingen

Door de strengere streefwaarde voor de toekomstige situatie, komt
bij alle varianten de contourlijn te liggen op 30 a 35 meter vanuit de
as van de verbrede snelweg. Rekening houdend met aankoop en
sloop van woningen voor de uitvoering van de verbreding, treedt in
de meeste varianten een verbetering van de situatie op. De groatste
afname van trillingshinder is te zien in de milieuvriendelijkste variant.
Bij de andere varianten is het aantal woningen met hinder
{nagenoeg) gelijk aan de referentiesituatie,

Tabel 10.14 Effecten verbredingsvarianten op trithngshinder

sen’ . qulgroapen»

7 :Mllleuvriende!ijkste
5 variant g

varia,nt

10.5 Externe veiligheid

Het vervoer van gevaarlijke stoffen over de snelweg brengt risico’s
met zich mee. Bi] een ongeval kunnen brandbare en/of giftige
gassen of vioeistoffen vrijkomen. De kans op overlijden als gevolg
van zo'n ongeval wordt aangeduid met het begrip externe veiligheid.
In de tracé/m.e.r.-studie zijn hlervoor zowel het individueel risico als
het groepsrisico herekend.

10.5.1 Beleid

In 1996 is de nota 'Risico-Normering Vervoer Gevaarlijke Stoffen’
verschenen. De nota behandelt het omgaan met het risico van en de
normen voor het vervoer van gevaarlijke stoffen. Deze uitwerking en
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de normering geldt alleen voar personen in de omgeving van een
transportroute en wordt aangeduid met het begrip externe
veiligheid. De veiligheid voor omwonenden wordt vitgedrukt met de
begrippen individueel risico (IR) en groepsrisico (GR).

De rijksoverheid heeft in het Tweede Structuurschema Verkeer en
Vervoer en het NMP2 als beleidsdoelstelling opgenomen dat de
externe veiligheidsrisico’s in 2010 qua grootte gelijk moeten zijn aan
die in het referentiejaar 1986. De lokale en regionale overheden in
Limburg onderschrijven deze beleidsdoelsteiling.

Veiligheidsbeleid

De nota ‘Risico-Normering Vervoer Gevaarlijke Stoffen’ is een
uitwerking van de nota 'Omgaan met Risico's' {1989). Hierin heeft
het ministerie van VROM door middel van een risicobenadering een
aanzet gegeven tot het formuleren van een veiligheidsheleid. Zo zijn
normeringen opgesteld voor de inrichting van nieuwe industriéle
activiteiten. In deze nota is al aangegeven dat de ontwikkelde
risicobenadering mogelijk ook is toe te passen op (defen van) andere
heleidsterreinen, zoals bijvoorbeeld het vervoer van gevaarlijke
stoffen.

Individueel en groepstrisico

De veiligheid voor omwonenden wordt aangeduid met de begrippen
individueel risico en groepsrisico.

Individueel risico (IR} is de kans dat een persoon overlijdt als gevolg
van een ongeval waarbij gevaarlijke stoffen vrijkomen. Hierhij wordt
ervan uitgegaan dat deze persoon zich ten tijde van het ongeval
onbeschermd en permanent, dat wil zeggen 24 uur per dag en
gedurende het hele jaar, op één bepaalde plaats bevindt. In het
basisjaar 1995 is de grenswaarde 10°. Dit betekent dat de kans op
overlijden 1 op honderdduizend is. Bij verbreding is de grenswaarde
10°¢, dat wil zeggen dat de kans van overlijden 1 op miljoen is.
Groepsrisico (GR) is de kans dat een groep van tenminste tien
personen overlijdt als gevolg van één ongeval waarbij gevaarlijke
stoffen vrijkomen. Hiervoor geldt geen (wettelijke) norm in de vorm
van een grenswaarde, maar een zogenoemde oriénterende waarde,
Die is 107 vaor een groep van tien of meer personen en 10 voor
een groep van honderd of meer.

De hoogte van een risico is afhankelijk van de verblijf- of
woaonafstand tot de infrastructuur, het soort en de hoeveelheid van
de vervoerde stof, de frequentie transporten met gevaarlijke stoffen
en de veiligheid van de infrastructuur.

Kwetshare bebouwing

Het beleid is erop gericht te voorkomen dat het vervoer van
gevaarlijke stoffen te dicht in de buurt komt van kwetsbare
gebouwen. Het gaat dan bijvoorbeeld om woningen, scholen en
ziekenhuizen. Als voor deze zogenoemde kwetshare bestemmingen
de grenswaarde en/of oriénterende waarde wordl overschreden, dan
moeten maatregelen worden getroffen. Deze maatregelen moeten
binnen maximaal vijf jaar gerealiseerd zijn. Mogelijke maatregelen
zijin: minder vervoer, keuze voor een andere transportroule, lagere
maximumsnelheid, aanpassingen aan de infrastructuur en in het
uitersie geval zelfs sloop van de te kwetsbare bebouwing.

Interne veiligheid

Naast het begrip externe veiligheid (voor omwonenden), is er aok
nog interne veiligheid (voor weggebruikers en passagiers). Te denken
valt aan de gevolgen van brand en vrifkomende giftige stoffen bij
een ongeval in tunnels of daar waar de weg grotendeels is overkapt.
Omdat zich deze situatie niet voordoet bij de verbredingsvarianten, is
de interne veiligheid verder niet onderzocht.
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10.5.2 Methode

Voor de risicobepaling is gebruik gemaakt van het zogenoemde
{PORBM (Intra Provinciaal Overleg Risico Berekenings Model).

Aan de hand van dit modet worden voor het individuee! risico (IR)
punten bepaald ten opzichte van de as van de snelweg waarbij de
IR-grenswaarde wordt overschreden. Door een denkbeeldige iijn te
trekken tussen deze punten, ontstaat de zogencemde risicocontour.
Als zich binnen deze contourlijn kwetsbare bebouwing bevindt, dan
is voor de bewoners/gebruikers sprake van een extern

* veiligheidsrisico en dienen maatregelen te worden getroffen. Als de

contourijn daarentegen op de as van de weg ligt, is er geen risico

voor de omgeving. Voor het groepstisico wordt geen contourlijn

bepaald. Wel wordt per wegvak door middel van een

berekeningsformule en bijbehorende grafiek bepaald of voor dat

wegvak de oriénterende waarde wordt overschreden. ‘

In het IPOBRM zijn de volgende specifieke gegevens mgevoerd

o de lengte van het te verbreden traject;

o de afstand van de bebouwing ten opzichte van de A786;

¢ het type traject met bijbehorende ongevalsfrequentie. Voor de
prognose per variant is een landelijk gemiddelde vertaald naar de
situatie op de A76. Bij de meesie verbredingvarianten neemt het
aantal ongevallen met ruim 60% af ten opzichte van de
referentiesitlatie 2010 (zie paragraaf 7.5.4).

¢ de hoeveelheid en soort gevaartijke stoffen die op de A76 wordt
vervoerd. Daarvoor zijn op diverse plekken op de A76 tellingen
verricht.

10.5.3 Individueel risico

10.5.3.7 Basisjaar 1997

Voor hel baslsjaar 1995 zijn geen telgegevens beschikbaar voor het
vervoer van gevaarlijke stoffen. Daarom is in 1997 een tefling
uitgevoerd op het traject Urmond - Kerensheide - Ten Esschen (zie
tabel 10.15): Deze gegevens worden ook van toepassing geacht op
de situatie in 1995. Ult deze tellingen blijkt dat het vervoer van
gevaarlijke stoffen op de A76 erg gering is. Jaarlijks is dat nog geen
0,1% van het totale aantal goederentransporten op dit traject.

De kans dat een vrachtauto met gevaarlijke stoffen betrokken is bjj
een ongeval is derhalve zeer klein, Voor de individuele bewoners en
gebruikers van omliggende bebouwing bestaat geen risicoop
overlijden als gevolg van een ongeval waarbij gevaarlijke stoffen
vrijkomen. De grenswaarde van het individueel risico ligt namelijk op
de wegas (grenswaarde 10°/jaar). Dit is berekend op basis van de
omgevingskenmerken van de A76 en de telgegevens over het
vervoer van gevaarlijke stoffen uit 1997.

De omvang van het vervoer van LPG blijkt van grote betekenis voor
de afstand van de contourlijn tot de wegas. De overige stoffen
hebben geen significante inviced op de ligging van de Individueel
Risico-contour. De grenswaarde van het individueel risico wordt niet
berelkt, omdat de hoeveelheid transporten van gevaarlijke stoffen, in
het bijzonder die met LPG, beperkt is.

Omgdat de risicocontour op de as van de weg ligt, treedt ook geen
cumulatief effect op in relatie tot het vervoer gevaarlijke stoffen per
buisleiding of spoor.

Van de situatie in 1286 zijn geen gegevens bhekend. Aannemeliik is
dat deze niet substantieel verschilt van de fellingen In 1997. Er moet
dus vanuit worden gegaan dat ook in 1986 de grenswaarde van het
individueel risico op de wegas lag. Dit duidt erop dat de beleids-

. doelstelling uit het SVV II, geen overschrijding van de grenswaarde,

is gehaald.
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Tabel 10,15 Aantal volle transporten vervoer van gevaarlyke sfoffen over de A2/A76 (telgegevens 1997)

Wegvak Brandbare Toxische Brandbare Toxische
gassen {w.o. LPG) gassen vioeistoffen vloeistoffen

A2:

Urmond - Kerensheide 1,463 122 13,569 1320

Kerensheide - Elsloo 610 0 8.695 932

Flsloo - Beek 244 0 4,388 1.056

A76:

Kerenshelde - Geleen 2.682 25 14.443 1.730

Geleen - Nuth 2.925 4] 13.163 1.988

Nuth - Ten Esschen 2.8 0 11.944 1,988

10.5.3.2 Referentiesituatie 2010

Ondanks de groei van het verkeer, en daarmee ook van het trans-
port van gevaarlijke stoffen, blijft de risicoconlour in de referentie-
situatie 2010 op de as van de weg liggen. Dit impliceert dal de
grenswaarde nog (lang) niet wordt bereikt. Er is dus geen sprake van
risico voor de omgeving. De verklaring hiervoor is het geringe aantal
LPG-transporten. Als gevolg daarvan zijn er ook in de refentiesituatie
geen locaties die volgens de normstelling van externe veiligheid om
hijzondere aandacht vragen.

10.5.3.3 Effecten op individueel risico
De verschillen tussen de referentiesituatie 2010 en de verbredings-
varianien zijn nihil. Behalve een verbreding, gaat het voor een
beperkt gedeelte van de A76 om een andere as- en hoogteligging en
" om een verandering in aantal en ligging van de aansluilingen. Deze
zijn echter niet bepalend voor het al of niet bereiken van de
grenswaarde (zie tabel 10.16). ‘
De grenswaarde wordt in de referentiesituatie niet bergikt. Dat geldt
oolc voor alle verbredingsvarianten. Qok hier liggen de contourlijnen
van het individueel risico op de wegas. Dit impliceert dat in geen van
de verbredingsvarianten aanvullende maatregelen genomen moeten
worden om het risico te verminderen.

fabel 10 16 Fffecten verbredingsvananton op mdmviduce! nsico

Criterium Referentie- Autonotric Aansfuitingen-l Doelgroepen-  Milieuvtiendeiijkste
situatie 2010 variant variant variani. varfant
Individueel risico 0 0 0 0 0
G = neulraal
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0 = neutraal

10.5.4 Groepsrisico

10.5.4.1 Basisjaar 1997 en referentiesituatie 2010

Het tisico dat een groep van tien of meer personen zou overlijden als
gevolg van een ongeval met gevaarlijke stoffen op de huidige A76 is
nihil. Voor alle wegvakken van de A76 geldt namelijk dat het
groepsrisico (GR) onder de oriénterende waarde ligt. Dit geldt ook
voor het groepsrisico in 2010.

10.5.4.2 Effecten op groepsrisico

Voor alle verbredingsvarianten geldt dat het berekende groepsrisico
onder de oriénterende waarde ligt. Het overlijdensrisico voor
groepen van personen door een ongeval waarhij gevaarlijke stoffen
is betrokken, is daarmee nihil. In geen van de varianten zijn hiervoor
aanvullende maatregelen nodig (zie tabel 10.17).

10.5.5 Effecten op externe veiligheid
Bij geen enkele variant is sprake van een extern veiligheidstisico.

Externe veiligheid is geen onderscheidend criterium voor een keuze
tussen de varianten (zie tabel 10.18).

Takel 10,18 Totaaloverzicht effecten verbredingsvarianien op externe veiligheid

0 = neutraal
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10.6 Sociale aspecten

De ligging van een snelweg is van inviced op de feefbaarheid in een
gebied. De kwaliteit van het woon- en leefmilieu wordt mede
bepaald door het gevoel dat de weg oproept bij bewoners en
weggebruikers. Voelen ze zich veilig, hebben ze een mooi uitzicht,
zijn voorzieningen goed bereikbaar? Deze zogenoemde sociale
aspecten spelen ook een rol bij de A76. De sociale aspecten worden
bekeken vanuit drie invalshoeken: sociale veiligheid, visuele hinder
en harrigrewerking.
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10.6.1 Beleid

De beleving van de snelweg en de gevolgen voor de leefbaarheid
kunnen van invloed zijn op de geestelijke en fichamelijke gezondheid.
Concreet (rijks)beleid over sociale aspecten in relatie tot (rijks}infra-
structuur is er niet. De overheid sireeft wel raar instandhouding en
verbetering van het woon- en leefmilicu in het algemeen.

Studiegebied

Als studiegebied voor dit thema is de directe omgeving van de A76
genomen. Globaal komt dit neer op circa 200 meter aan weerszijden
van de weg.

10.6.2 Sociale veiligheid

De sociale veiligheid is de mate waarin mensen zich kunnen
bewegen in een omgeving vrij van dreiging of geweld. In de
tracé/m.e.r.-sludie A76 bepaalt de meest kwetshare groep
verkeersdeelnemers - fietsers en voetgangers - de sociale veiligheid.
Onderzocht is in hoeverre de verbredingsvarianten een positieve of
negatieve invloed hebben op de sociale controle op de fiets- en
voetgangersroutes langs en onder de snelweg. De averzichtelijkheid
van de route voor de gebruikers, hel uitzicht dat omwonenden op de
route hebben en het aantal passerende weggebruikers, bepalen de
mate van sociale controle op deze verkeersroutes voor langzaam
verkeer.

Een fietser ervaart de passage van de A76 veilig als hij een goed
overzicht heeft op hel begin en einde van het viaduct en het
daarachter gelegen gebiad.

De caontrole door omwonenden is voldoende als de route aan één of
aan beide zijden voorzien is van woonbebouwing. De bewoners
moeten vanuit hun woning zicht hebben op de route. De sociale
controle door omwonenden is echter onvoldoende als bewoning op
de begane grond ontbreekt, als struiken het zicht op de weg
blokkeren, als de afstand tussen woningen en weg meer is dan 30
meler of als de onderlinge afstand tussen de woningen meer dan 30
meter is.

Voorbijkomende weggebruikers Jeveren ook een bijdrage aan de
sociale veiligheid. De mate waarin is afthankelijk van het aantai
weggebruikers en de rijsnelheid. Het gevoel van sociale veiligheid
neemt toe als weggebruikers onbelemmerd zichl hebben op het
fiets- en voetpad en als de maximum snetheid 60 km per uur
bedraagt.

10.6.2.7 Basisjaar 1995

Het aspect sociale veiligheid is beoordeeld in situaties waarin het

langzaam verkeer evenwijdig aan de A76 rijdt en voor situaties

waarbij langzaam verkeer gebruik maakt van viaducten en tunnefijes.

De volgende locaties zijn als slecht beoordeeld:

Stadhouderslaan, aan rand Steinerbos (Stein);

Napoleonsbaan, viaductgedeelte Kerensheide (Stein);

parallelweg A76 tussen Spaubeek en Neerbeek;

viaducl van de Zandstraat (Spaubeek);

stalionsomgeving Spaubeelk;

fietspad Spaubeek-Schinnen (NAVO-complex),

Nutherweg, tussen Industriestraat en grens gemeente Schinnen

{Nuth);

h. fietspad aan de noordzijde van de A76 ter hoogte van Hegge
(Schinnen};

i. Varkensweg (Nuth), fietspad tussen Nuth/Laar en Hoensbroek
(veel schoolverkeer);

Rohrap o
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J- Terlinderweg (Nuth);

k. Montfortstraat, tussen Esschenweg en spoorlijn (Hoensbroek).
Bij deze Iocaties gaat het vooral om wegvakken die niet omgeven
Zijn door bebouwing en/of geen hoofdroute in het gemeentelijk
wegennet zijn. Het fietspad tussen Spaubeek en Schinnen (), het
fietspad ter hoogte van Hegge (h), en de Montfortstraat (k) zijn op
sommige stukken zelfs geheel ingesloten door groen of beton.

De omgeving heeft daardoor totaal geen zicht op deze fietsroutes.
Door de grote hoeveelheden verkeer op de af- en toerit Nuth-Oost
en de Van Eijnattenweg, is de sociale controle op de stations-
omgeving in Nuth goed.

10.6.2.2 Referentiesituatie 2070 :

In de referentiesituatie zijn geen grote infrastructurele wijzigingen
gepland. Ten opzichte van de huidige situatie verandert de sociale
veiligheid daardoor niet.

10.6.2.3 Effecten op sociale veiligheid

De belangrijkste infrastructuurwijzigingen vinden plaats in Schinnen
en Nuth. De overige situaties blijven nagenoeg onveranderd. Het feit
dat sommige viaducten moeten worden verlengd vanwege de
verbreding beinvioedt de sociale veiligheid nauwelijks. In tabel 10.19
zijn de effecten per variant weergegeven.

Autonome variant
In deze variant treedt alleen in Nuth een structurele wijziging op.
In tegenstelling tot de referentiesituatie wordt de A76 hier verlaagd.

" Daardoor verdwijnen de tunneltjes van de Stationsstraat en de

. Nuinhofstraat die in verbinding stonden met het NS-station. Om de
bereikbaarheid van het station voor fiets- en voetgangers te
garanderen, komt tussen beide straten een fiets-/ voetgangers-
verbinding met een tunnel onder de A76 richting station. Het uitzicht
vanuit de tunnel op de stationsomgeving is goed. De route naar deze
funnel ligt evenwel gedeeltelijk onder maaiveld, omliggende
bebouwing of passerende auto's ontbreken waardoor de sociale
veiligheid nadelig wordt beinviced,

‘Aansluitingen- en doelgroepenvariant

Omdat de A76 in Schinnen iets wordt verlaagd, is geen vracht-
verkeer meer mogelijk onder het viaduct Nagelbeek. Daarvoor in de
plaats komt ten costen van De Breinder een brug (voor alle verkeer),
die wordt aangesioten op de Nutherweg, De sociale veitigheid zal
hierdoor niet substantieel veranderen.

In Nuth komt parallel aan de fiets-/voetgangersverbinding richting
NS-statian een verbinding voor auteverkeer (maxirnale rijsnetheid
50 km/uur). Van hieruit is zicht op de fiets-/voetgangersverbinding
mogelijk. De sociale veiligheid is daardoar weer vergelijikbaar met de
referentiesituatie.

Tabel 10.19 Effecten verbredingsvarianten op sociale veiligheid

Criterium - - ¢ 77 VReferentie- . - Autonome .| Aanslultingen- ' Doslgroepén- - Milléuvriendelijkste
e “y situatie 2010 - variant - © v4dant 7 varlaat’ - - vadant o f,
Soclale yelligheid - . T 0 T - 0 0

L

0 = neutraal; - = verslechtering, + = verbetering
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Milieuvriendelijkste variant

In Schinnen wordt de A76 verlaagd en verdwijnt het viaduct
Nagelbeck. Voor fietsers, voetgangers en personenauto’s wordt het
huidige tunneltje ter hoogte van Hegge vervangen door een viaduct
over de A76. Dit lost het knelpunt (h) op ten opzichte van de
referentiesituatie.

Aan de zuidzijde van de A76 komt voor alle soorten verkeer een
nieuwe lokale parallelle verbinding richting Nuth die aansluit op de
Reijmersbekerweg. Door de veelheid aan passanten is er sprake van -
sociale controle op de deelnemers aan het langzaam verkeer.

De consequenties van het viaduct bij bedrijventerrein De Breinder
zijn al beschreven bij de aansluitingenvariant.

In deze variant treedt een verbetering op ten opzichte van de
referentiesituatie. In Nuth is sprake van een strakke bundeling van
A78 en spoorlijn. De stationsvoarzieningen worden verplaatst naar
de zuidzijde van de snelweg. Ze komen daarmee geheel in het zicht
van de woonbebouwing te liggen en ziin goed ontsioten voor alle
soorten verkeer, Daarmee is sprake van een positief effect op de
sociale veiligheid, zowel voor het langzaam verkeer als voor de
gebruikers van N5-voorzieningen.

10.6.3 Visuele hinder

Het Zuid-Limburgse heuvellandschap heeft een bijzondere
belevingswaarde door hel glooiende landschap met vergezichten.
De A76 ligt grotendeels in het dal van de Geleenbeek. Vanaf diverse
plekken is uitzicht op het omringende heuvelland mogelijik. Hoewel
de vergezichilen niet overal even weids zijn, is de belevingswaarde
ervan groot. Vanuit het perspectief van de bewoner is sprake van
visuele hinder als de snelweg het uitzicht op de wijdere omgeving
helemmert door de hoge ligging van de weg en/of door nabij
gelegen geluidsschermen of -wallen. '

70.6.3.7 Basisjaar 1995

Op een aantal locaties is de aanwezigheid van de A76 indringend en
blokkerend. In Neerbeek, Spaubeek, Schinnen en Nuth staan geluids-
schermen dicht op de woonhebouwing. Bij Schinnen en Nuth is de
A76 hoog gelegen. Met zicht op de wijdere omgeving onlbreekt
daardoot.

10.6.3.2 Referentiesituatie 2070

De situatie verandert niet wezenlijk. In Schinnen is ter hoogte van
kasteel Reijmersheek een aansluiting gepland en zijn geluids-
schermen toegevoegd ter hoogte van de dorpskern Nagelbeek.

70.6.3.3 Effecten op visuele hinder

Autonome varjant

De positieve en negatieve veranderingen afwegend, lreedt in de
autonome situatie per saldo geen verandering op ten aanzien van de
referentiesiluatie 2010. In Schinnen komt de snelweg over de volle
lengte bijna twee meter hoger te liggen dan in de referentiesituatie.
De visuele hinder wordt daardoor vergroot. Doordat de snelweg in
Nuth echier met circa zes meter wordt verlaagd, ireedt daar een
verbetering op. De weg wordt als minder dominant esrvaren.
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Tabel 10.20 Effecten verbredingsvarianten op visuele hinder

T

0 = neutraal; + = verbetering; ++ = grole verbetering

Aansluitingen- en doelgroepenvartant

De visuele hinder neemt af ten opzichte van de referentiesituatie,
maar ook ten opzichte van de autonome variant. Door de verlaging
van de A76 in Schinnen met 1 & 2 meter komt de snelweg iets
minder dominant in het landschap te tiggen.

In Nuth wordt de A76 verlaagd en deels gebundeld met de spoorlijn.
De verlaagde weg schuift van de woonhebouwing af.

Milieuvriendelijkste variant

De milieuvriendelijkste variant biedt zowel een verbetering ten
opzichte van de referentiesituatie als ten opzichte van de overige
varianten. Door de lage ligging van de A76 in Schinnen (6 meter
lager ten opzichte van referentiesituatie), neemt de visuele hinder
aanzienlijk af. Bij Nuth wordt de A76 niet alleen verlaagd, maar ook
maximaal gebundeld met het spoor. De weg schuift aanzienlijk
verder weg van de woonbebouwing, waardoor de aanwezigheid van
de autosnelweg nog minder sterk wordt ervaren dan in de
aansiuitingenvariant, Tenslotte zijn door de maximum rijsnelheid van
100 km/u en het zeer geluidsarm wegdek minder en lagere
geluidsschermen nodig.

10.6.4 Barriérewerking

Een barriére ontstaat als grootschafige infrastructuur een woonwijk,
dorp of stad doarsnijdt. Hierdoor kunnen belangrijke voorzieningen
worden afgesneden of minder bereikbaar worden voor de bewoners.
De mate van barrierevorming is afhankelijk van de hoeveelheid
woonbebouwing aan weerszijden van de weg en de ligging van .
centrale voorzieningen enerzijds en anderzijds van de
passagemogelijkheden, Bij de A76 zijn de passagemogelijkheden
onvoldoende, onder meer omdat de viaducten ongunstig liggen.

10.6.4.7 Basisjaar 1995
in het studiegebied vormt de A2/A76 een barrigre voor de volgende
relaties:

* Neerbeek/Geleen-Zuid - :
Het aantal relaties tussen de woonkernen Beek/Neerbeek en Geleen-
Zuid is hoog. Enerzijds vanwege de aanwezige sportaccommodatie in
Geleen-Zuid (Spartvelden Zuid} en anderzijds vanwege de
aanwezigheid van het Graaf Huyn College (voorigezet onderwijs).
De A76 moet hiervoor gekruist worden. Dit gebeurt zowe! bij de
Rijksweg-Zuid als de Europalaan. De doorstroming van het verkeer
op het viaduct is slecht waardoor het als een barriere wordt ervaren.
* Spaubeek

De dorpskern van Spaubeek ligt aan de zuidkant van de A76, Aan de
noordkant van de A76 ligt het NS-station (spoorlijn Heerlen-Sittard).
Hoewel het station relatief weinig wordt gebruikt, vormt de
autosnelweg hier toch een barrigre.
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* Schinnen

In Schinnen worden de dorpskernen van Schinnen Nagelbeek en
Hegge gescheiden door de A76, de spooriijn Heerlen-Sittard en het
ertussenin gelegen bedrijventerrein De Breinder. Het NS-station kan
vanuit Hegge en Nagelbeek alleen worden bereikt via het viaduct ter
hoogte van Nagelbeek. Dit geldt ook voor de centrale voorzieningen
van Schinnen. Het viaduct Nagelbeek vormt voor deze dorpskernen
de enige ‘in- en uitgangspoort'.

* Nuth

De dorpskern van Nuth ligt geheel aan de zuidzijde van de A76.

Aan de noordzijde tussen de A76 en de spoortijn ligt woon- en
bedriffshebouwing en het NS-station. Het aantal relaties tussen
beiden zijden van de A761s matig en wordt hoofdzakelijk bepaald
door het gebruilk van het NS-Station,

10.6,4.2 Referentiesituatie 2070

De barrierewerking van de A76 wordt voor de relaties tussen
Neerbeek en Geleen-Zuid opgeheven door een verbeterde door-
stroming op het viaduct. Er zijn geen vastgestelde plannen die de
overige knelpunten opheffen.

10.6.4.3 Effecten op barriérewerking
in geen van de varianten treedt een wijziging op voor het NS-station
Spaubeek. De sifualie verandert wel in Schinnen en Nuth.

Autonome variant

In Schinnen verandert de situatie niet ten opzichte van de
referentiesttuatie. in Nuth zijn de viaducten van de Stationssiraat en
de Nuinhofsiraat verdwenen door de lageligging van de A76.
Daarvoor in de plaats wordt de Stationsstraat afgebogen naar de
Daelderweg en komt een nieuwe fiels-/voetgangersverbinding naar
het station. Het NS-station is daarmee vanuit Nuth bereikbaar via de
Daelderweg/Van Eijnattenweg en via de nieuwe fiets-/voetgangers-
tunnel.

In deze variant is in Nuth sprake van een toename var de
barrierewerking. Twee directe passagemogelijkheden (Stationsstraat,
Nuinhofstraat) worden namelijk vervangen door één directe.
Bovendien moet de automobilist vanuit de dorpskern van Nuth
omrijden om het gebied tussen snelweg en spoorlijn te bereiken.

Aansluitingen- en doelgroepenvariant

Als de positieve veranderingen in Schinnen worden afgezet tegen de
negatieve veranderingen in Nuth, treedt per saldo geen verandering
op in de barrierewerking van de A76.

In Schinnen blijft de onderdoorgang Nagelheek bestaan, hier is
echter geen vrachlverkeer mogelijk. Ten oosten van De Breinder
komt een nieuw viaduct voor alle soorten verkeer. Hegge en
Nagelbeek krijgen daarmee twee passagemogelijkheden naar

(de voorzieningen van) Schinnen. Viaor Schinnen neemt de barriére-
werlking daardoor af.

In Nuth wordt ten opzichte van de aulonome variant een dwars-
verbinding gemaakt tussen de Stationsstraat en de Nuinhofstraat.
Dit heeft echter geen invloed op de verkeersrelaties tussen de
gebieden aan weerszijden van de snelweg. In Nuth neemt de
barrierewerking toe ten opzichte van de referentiesiluatie.

Milieuvriendelijkste variant

In deze variant profiteren zowel Schinnen als Nuth van een
verminderde barrigrewerking. In Schinnen verdwijnt het viaduct
Nagelbeek. Allernatief voor het verkeer zijn de lwee nieuwe
viaducten bij Hegge (uitgezonderd vrachtverkeer) en bij De Breinder
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Tabel 10.27 Effecten verbredingsvarianten op barrigrewerking

" Referentie< " Alitoridme, | Aanshultingén- . *, Doelgroepens. | Miliuvriendelijkste
o, 7 situgtle 2010 " -t varlant 7 variant . ¢ varlant O variant -

0 = neutraal; - = versfechtering, + = verbetering

(voor alle verkeer). Er zijn dus meer passagemogelijkheden die,
gezien hun ligging ten opzichte van woonbebouwing en bedrijvig-
heid, ool goed zijn. De barrigrewerking in Schinnen neemt af.
Door de bundeting van snelweg en spoorlijn verdwijnt in Nuth het
'restgebied’ tussen spoor en snelweg. De A76 is in dit opzicht geen
barriére meer. Er komt ruimte vrij om het gebied ten zuiden van de
snelweg opnieuw In te richten, onder meer voor NS-doeleinden.
Een passerelle over het spoor maakt het NS-perron bereikbaar.

10.6.5 Totale effecten op sociate aspecten

De milieuvriendelijkste variant scoort het beste op alle sociale

aspecien en levert een verbetering op ten opzichte van de

referentiesituatie 2010, In de autonome variant verslechtert de
_ situatie ten opzichte van de referentiesituatie (zie tabel 10.22),

Tabel 10 22 Totaaloverzicht effecten verbredingsvarianten op sociale aspecten

"} Reférentle- 7 | Autonome *-Aansluitingen- - -Doélgroopen- Milletvriendelijkste.
situatle 2090 -7 ovardant., U0 vardant- g variant 0 - Uvadapt; L -

Kl

i

. ,"-' ‘!‘ ':7 )\-!:::"_:“r -’:: .

TR R C S

- = verslechtering; 0 = neutraal; + = verbetering; ++ = grootste verbetering
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10.7 Totale effecten op woon- en leefmilieu

In veel gevallen verbetert door de verbredingsvarianten de kwaliteit
van het woon- en leefmilieu. Voor geluid verbetert de situatie bij alle
varianten. Het effect is hel grootst bij de milieuvriendelijkste variant,
gevolgd door de aansluitingen- en de doelgroepenvariant en daarna
de autonome variant. De luchtkwaliteit verbetert alleen in de
milieuvriendelijkste variant. Ook voor trillingen verbetert de situatie
alleen noemenswaardig in de milieuvriendefijkste variant. Bij de
overige varianten is de situatie vrijwel vergelijkbaar met de
referentiesituatie 2010. Alle varianten kennen geen extern
veiligheidsrisico. Qua sociale aspecten is de winst het grootst bij de
milieuvriendelijkste variant. Bij de aansluitingen- en de doelgroepen-
variant verbelert de situatie licht en bij de autonome variant treedt er
een verslechlering op.

De conclusie is dat de milieuvriendelijkste variant het meeste
bijdraagt aan de leefbaarheidssituatie. Dit komt door:

¢ de lagere maximum rijsnelheid (100 km per uur);

¢ de toepassing van een zeer geluidsarm wegdek;

o de (lagere) ligging van de autosnelweg in Schinnen en Nuth.

Voor het totale thema woon- en leefmilieu wordt de eindrangschik-
king als volgt. Omdat de milieuvriendelijkste variant op alle aspecten
hel beste scoort, krijgt deze het rangcijfer 1. De aansluitingen- en
doelgroepenvariant scoren overal ‘second best' en krijgen het
rangcijfer 2. Bij de autonome variant is alleen sprake van een
verbetering ten aanzien van het aspect geluid. Daardoor krijgt de
autonome variant het rangcijfer 3.

fabol 10.23 Totaaloverzicht rangordes verbredingsvarianten op woon- en leefmilieu

Rangorde

Geluid
Luchtkwaliteit
Trillinger

Externe veiligheid

Sociale aspecten

Totaal

Referentie-
situatie 2010

Autonome Aansluitingen-  Doelgroepen-  Milieuvriendelijlkste
variant vatiant variant variant

2 2 2 1

2 2 2 1
2 2 2 1
1 1 ( 1
2 2 2 1
3 2 2 1
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Effecten op ruimtegebruik

tn de tracé/m.e.r.-studie A76 is onderzocht wat het
ruimtebeslag is van de vier verbredingsvarianten. Vervolgens
is bekeken wat het éffect is op dé functies in het gebied.
Woningen, (landbouw)bedrijven, monumenten,
natuurgebieden en ondergrondsce leidingen, liggen soms op
slechts enkele meters van de weg. Hoewel in elke
vetbredingsvariant geprobeerd wordt zoveel mogelijk van

deze functies te sparen, is het niet mogelijk alles te ontzien.
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Sloopvergunning rijksmonument

Om een sloopvergunning voor een .
rijksmonument te krijgen, hijvoorbeeld

“voor de aanleg van een weg, moet de
aanvrager de noodzaak tot sloop
aantonen. De vergunningaanvraag
wordt getoetst op een aantal criteria,
waaronder:

@ monumentwaard!ghelcl wat'is de
historische en/of architectonische

© waarde van het gebouw of object?;

« -beeldbepalendheid- én/of steden-.

" bouwkundige situering; is het -
monument beeldbepalend of is de

- stedenbouwkundige situering van
het perceel belangrijk voor stad en
streek?;.

* constructieve toestand (staat van
onderhoudl): is de onderhoudsstaat
van het object zodanig dat afbraak

. gerechivaardigd is?;

» mogelijkheden en kosten van het
herstel: kan het object in stand

" worden gehouden zonder volledige
restauratie en zijn de kosten van
restauratie redelifk?
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11.1 Beleid

Het beleid voor het ruimtebeslag van de A76 is afgeleid uit de

volgende beleidsstukken, wetgeving en bronnen:

¢ Vierde nota ruimtelijke ordening extra (VINEX);

Streekplan Zuid-Limburg;

Streekplan uitwerking centraal piateau;

Streekplan costelijk Zuid-Limburg;

Streekplan uitwerking op onderdelen bedrijventerreinen

en kantoreniocaties;

Streekplan uitwerking/herziening op onderdelen Westelijke

Mijnstreek;

Monumentenwet;

Beleidsnota Natuur en Landschap;

Indicatieve kaart voor archeologische waarden;,

Archeologische waardenkaart;

Rijksmonumentenlijst;

Monumentenhuis Limburg, Objectdatabank Rijksdienst

Monumentenzorg;

* Europees Verdrag inzake de bescherming van het Archeologisch
Erfgoed.

Stedelijik gebied

Heerlen en Maastricht zijn aangewezen als stedelijk knooppunt de
Westelijke Mijnstreek en de Parkstad als stadsgewest. Door een
bundeling van voorzieningen, de aanieg van telecommunicatie en
een goede bereikbaarheid zal de centrumpositie van dergelijke
knooppunten verder worden versterkt. Nieuwe woningbouwlocaties,
bedrijventerreinen en (winkel)voorzieningen moeten worden
geconcentreerd in het stedelijk gebied. De A76 verbindt het stedelijk
knooppunt Heerlen en de stadsgewesten met de rest van Nederiand,
Belgié en Duitsland.

Landelijk gebied

Het open groene karakter van het landelijk gebied moet behouden
blijven. Hierhij is extensief toeristisch-recreatief medegebruik
mogelijk. Het streven is de infrastructuur (weg, water, spoor en
buisleidingen} zoveel mogelijk te bundelen, zodat het landschap niet
verder versnippert. Om de kwaliteiten van het landelijk gebied te
behouden en uit te bouwen, is een groene bufferzone aangewezen
tussen de stadsgewesten Parkstad (voorheen oostelijk Zuid-Limburg)
en Sittard/Geleen. Deze bufferzone bevindt zich ten noorden van de
A76. Het landschapspark De Graven maakt hiervan onderdeel uit.
Ten zuiden van de A76 ligt het Centraal Plateau. Via een
landinrichtingsproject worden hier de hoge landschappelijke en
ecologische waarden behouden en versterkt.

Monumenten en monumentenwet

Het dal van de Geleenbeek, waar nu de A76 ligt, was 4000 jaar voor
Christus al bewoond. Eeuwenlange menselijke activiteiten hebben
hun sporen achtergelaten, niet alleen langs de snelweg maar ook in
de bodemn. Aan weerszijden van de A76 bevinden zich monumenten
die bijzondere bescherming genieten, zoals karakteristicke hoeves,
herenhuizen en kastelen. Bovendien komt in het gebied een aantal
potentiéle archeologische vindplaatsen voor.

In de Monumentenwet is de bescherming van de zogenoemde
rijksmonumenten vastgelegd. De Minister van Onderwijs, Cultuur en
Wetenschappen bepaalt of een historisch en/of architectonisch
waardevol object de status van een rijksmonument krijgt. Om een
rijksmonument te wijzigen, verplaatsen of af te breken, moet een
vergunning worden aangevraagd. Hierover besluit de gemeenteraad
na advies van de betrokken minister.
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Archeologiebeleid

Archeologisch erfgoed in de bodem en bovengronds moet hehouden
blijven. Is dil niet magelijk, bijvoorbeeld bij de aanleg of verbreding
van een weg, dan vindt cen archeologisch onderzock plaals. Als er
langs het Lracé gebieden voorkomen waar archeologische vondsten
warden verwacht die onvermijdelijk zullen worden aangelast, dan
zullen bij eventuele vondsten direct opgravingen plaatsvinden.

In 1992 is Ljdens de Conventie van Malta door de Europese Raad
van ministers van Culluur ecn verdrag aangenomen, dat gerichi is op
de bescherming van archeologisch erfgoed in de bodem. In het
verdrag is vasigelegd dat archeologen betrokken moeten worden bij
plannen waarbij ingrepen in de bodem noodzakelijk zin.

Beoordelingscriteria

Het verbrede tracé neeml meer ruimte in beslag dan de huidige weg.

Bovendien moetei lokale wegen worden aangepasl en moet

rekening worden gehouden mel de ontsiuiting van woningen en

bedrijven. Dil heelt gevolgen voor de funclies in hel gebied,

Een aantal funclies is niet meer op de bestaande of geplande plek te

handhaven. In de tracé/m.e.r.-studie is oncderzochl in hoeverre clke

variant een verandering tewceeg brengt in hetl aantal:

= woningen;

o bedrijven (waaronder bocerdeiijen en voorzieningen);

o monumenten en archeologische vindplaalsen;

v recrealicve routes,

e grole leidingensiralen (aardgas-, induslritle -, hoofdwater- en
hoogspanningsleidingen).

De varianten worden vergeleken mel de refcrentlesatuatre 2010.

Feldracé van de aansluitingen- en doelgroepenvariant is helzelfde.

Daarom worden beide vananten in dit hoofdstuk als één varianl

heschouwd. In Schinnen zijn in de autonome varianl en in de

aansluitingen- en doclgroepenvariant lwee versies mogelijk. Voor de

overzichlelkheid is ervoor gekozen om één getal Le presenieren.

Ne aanlallen geven uitsluilend weer hoeveel objecten verplaatst,
aangckocht en/ofl gesloopl moclen worden. Dit is aok van belang,
voor de kastenraming. Qverigens zegl hel aantal verplaatsingen nog
niels over de mate waarin de ruimtelijke en landschappelijke
strucluur-van hel gehicd verslechlert of verbetert. Als in een varianl
hijvoorbecld relalief veel woningen of bedrijven moelen worden
aangekochl en gesloopt, betekent dat niet automatisch dal deze
varianl ook het meest ongunslige is voor de lotale ruimieljke en
landschappelijke structuur in hel gebied. Diezel{de variant kan
bijvoorbeeld door zijn (hoogle)ligging leiden Lol een verbelering van
het woon- en lecfklimaat en/of totl behoud en versterking van
bepaatde natuur- en landschapswaarden (zie hoofdstuk 9 en 10).
De tolale ruimtclijke cn landschappelijlke structuur kan dus
verbeleren, lerwijl dit ien kosle gaat van meer objecten.

Studiegebied

i1cl studiegehied slrekl zich uil over een zone van maximaal 200
meter aan weerszijden van de huidige snelweg,

11.2  Woningen
11.2.1  Basisjaar 1995
De A76 ligt in een sterk versledelijkl gebied. Bijna 50% van de lotale

Zuid-1 imburgse bevolking woonl in de gemeenten langs hel traject
lussen de aansluiting Urmond (A2) en de knooppunten Kerensheide
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Kaart 11.1 Ruimtegebruik woningen en bedrijven

NS e, S X
-' - Bestaande bebouwing

.- Bestaand bedrijventerrein
s Toekomstige bebouwing
WY Toekomstig bedrijventerrein

Landelijk gebied

#5FESY Bosgebied
Water

(% Ten Esschen
-




—

TRAJNCINOIAMMER A2/A/ZG

en Ten Lsschen {A76). Ecn decl van de woonbebouwing ligl thcht op
de A76, in enkele gevallen zelfs op enkele melers alstand.
Woningbouw is met name geconcentreerd in de lwee grole
stedelijke gebieden aan de wileinden van de A2/A76. Aan de
noordzijde is dal het sladsgewest Sittard/Geleen en aan de ooslzijde
het stadsgewesl Parkslad, met Heerlen als siedelijk knooppunt
Tussen deze grole stedelijke gebieden in, liggen verspreid langs de
A76 enkele kleine dorpskernen, afgewisseld mel open landelijk
gchied (e kaarl 11.1).

11.2.2 Referentiesituatie 2040

Nieuwe woonbcbouwing van enige omvang is uitstuitend
geconcenlreerd in de stadsgewcesten Sitlard/Geleen en Parkslad.
Flet gaal om ongeveer 7.500 waningen op de zogenoemde VINEX-
locaties, Deze liggen niel in de nabijheid van de A76. Wel in de
direcle nabijheid van de A76 zjn in Neerbeek en Geleen cen beperkt
aanlal, arca 15, nicuwe woningen voorzicn (zie kaatl 11.13.

11.2.3 Effecten op woningen

Per verbredingsvariant is bekeken in hoeverre hel tockomslige Lracé
van de A76 bestaande en toekomstige woningen fysiek raakt.

Oak is onderzochl of deze woningen goed te ontsluiten zijn.

Dit geell cen indicalie van hel aantal noodzakelijk 1e slopen
woningen (zie tabel 11.1).

Bedriffswoningen zijn nict als aparle woning meegenomen, omdat de
bedrijfsfunctic dominanl is. Het gaal dan bijvoorbeeld om
hoerderijwoningen of woningen boven of in een bedsijlspand op cen
bedrijventerrein. Woningen die de slalus van rijksmonument hebben,
warden apart beschreven in paragraaf 11.4 cn zijn hier daarom
builen beschouwing gelaten. De huidige woningen waarvan in
bestemmingsplannen is geregeld dat de woonfunclie op dic plek in
de {ockomsl komi 1e vervallen, worden geachl in 2010 nict meer
aanwezig te zin.
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tahot 11 1 Efecten verbredingsvananton op womnagen (in klassen van viff)

Critetium Referentie- Autorome Aansluitingen-  Doelgroepen-  Milieuvriendelijkste
situatie 2010 variant variant variant variani

Aantal le verdwijnen
worningen 0 10-15 10-15 10-15 25-30

Er is geen verschil tussen de aansluilingen- en doelgroepenvariant,
omdat beide lracés hetzelfde zijn,

De autanome variant en aansluitingen-/doelgroepenvarianl scoren
hetzelfde. De milieuvriendelijksle variant trell meer woningen.

Dit komt doordat hel Lracé van de A76 in deze variant hel meeste
afwijkt en sommige iokale wegen ook dienen te worden aangepast.

11.3 Bedrijven

11.3.1 Basisjaar 1995

Ruim 40% van de tolale Zuid-Limburgse werkgelegenheid
concentreert zich op de bedrijvenierreinen en in gemeentelijke centra
van gemeenten langs de A76. Het gaat daarbij om ongeveer 90.000
arbeidsplaatsen.

De spreiding van de hedrijvenlerreinen is vergelijkbaar met de
woonfuncties (zic kaart 11.1). Aan de noordzijde bevindt zich DSM.
Met een tolale appervlakic van 800 heclare is dit het grootste
parliculicre bedrijventerrein van Nederland. Aan de oestzijde van de
A76 zijn met name in Heerlen veel groolschalige bovenregionale
bedrijventeireinen met industrie, detailhandel en dienstverlening.
Daartussen ligt in de gemeente Schinnen een kleinschalig lokaal
bedrijventerrein (De Breinder) en in Nuth een groolschalig regionaal
badrijventerrein {De Horsel). De bestaande bedrijvenierreinen in de
omgeving van de A76 hebben nog cen restcapaciteit van circa 120
heclare witgeefbaar terrein (1997). Op wal gralere alstand van de
A76, maar wel met consequenties voor het verkeer op de A76, is
nog 300 heclare beschikbaar, waaronder 100 hectare bij Maastricht
Aachen Airport.

Behalve bedrijventerreinen zijn er ook grootschalige winkel- en
zorgvoorzicningen met een regionale, publiekstrekkende funclie
langs de A76. Het gaat dan met name om de sladscentra van Geleen
en Heerlen, de ziekenhuizen in beide gemeenten, de woonboulevard
in Heerlen en de Makro-vestiging in Nuth.

11.3.2 Referentiesituatie 2010

In hel verlengde van hel studiegebied zijn nieuwe grote
bedrijventerreinen gepland (zie kaart 11.1). In noordwestelijke
richting is aan de A2 een uithreiding van Hollum-Noord voorzien.
Het Graetheide-terrein is gereserveerd als uitbreidingslocalic voor
DSM. Beide uitbreidingsplannen zijn samen goed voor circa 240
heclare. In oostelijke richting is nog circa 160 heclare bovenregionaal
bedrijventerrein in ontwikkeling op de grens van Heerlen-Alen,
Geleendal, Beitel-Zuid en De Locht. Daaraast komt in Heerlen nog
circa 100.000 mv? bruto aan kantaorvloeroppervlak beschikbaar.
Direct aan de A76 worden de bedsijvenlerreinen De Breinder in
Schinnen en De Horsel in Nulh beperkt uitgebreid met enkele
heclares.
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Ondanks deze onlwikkelingon bestaat op lermijn nog een tekort aan
200 heclare voor bovenregionale funclies. Hiervoor wordl primair
sesochl naar locaties in de binnensleden, mel name binnen de
Parkstad.

Direct langs de A76 zijn geen nieuwe grole concentraties van
vootzieningen gepland. Wel zal in Heerlen langs de N281 de
woonboulevard worden witgebreid. Hel bestaande zickenhuis in
Geleen, nabij de aanstuiting Spaubeek, zal samen met het
Maaslandzickenhuis van Sittard worden verplaatst naar hel
Middengehied van Siltard-Geleen.

11.3.3 Effecten op bedrijven ,

Per verbredingsvarianl is hekeken in hoeverre hel lockomslige trace
van de A76 beslaande en loekomstig geplande bedrijven lysick
raakt. Tevens is onderzochl of deze bedrijven goed te onisluiten zijn.
Dit geefl een indicatie van het aanlal bedrijfspanden dal moct
worden gesloopl en/of verplaatst (zie label 11.2).

Roerderijen zijn opgenamen als bedrijl, evenals voorzieningen als
winkels, horeca, onderwijsinstellingen en dergelijke. Bedriffspanden
die tevens de status van riksmonument hebben, worden apart
beschreven in paragraal 11.4 en zijn hier daarom builen
beschouwing gelaten. De huidige bedrijven waarvan in
beslemmingsplannen is geregeld dat zij in de lockomst dienen {e
verdwijnen op de huidige localie, worden geacht in 2010 niet meer
aanwezg le z)n.

tabet 1.2 fifecton verhiedigsvarianter op bedipven (in klassen van vitl)

Criteriur Referenlie- Aulonome Aansluvilingen-  Doelgroepen-  Milicuviiendelijkste
sitnatie 2010 varriant varianl vasiant variant

Aantal le verdwijnen
hedrijven 0 5-10 10-15 10-15 10-15

De aulonome varanl raakl hel minst aantal bedrijven, omdal het
tract hel minsie alwijll van de referentiesitualie 2010. Door de
alwijkende tracés van de andere varianten dienen meer bedrijven te
worden verpiaatsi.

Kastee! Regmetshook 1.4  Monumenten

11.4.1 Basisjaar 1995

n het studiegebied komen geen beschermde stads- of dorps-

gezichten voor, wel een groot aantal beschermde rijlksmoenumenten.

Deze staan op kaarl 11.2 aangegeven mel de volgende nummers:

1. 5L Jansgeleen (Spaubeel): nederzetting uil begin 13e ccuw, met
onder meer een boercnhoeve (fangs A76) en walermolen {langs
Geleenbeek). De ruine van het voormalige kasteel/herenhuis is in
de 30'cr jaren weggcehaald;

2, Hoeve Dijcken (Spaubecek): dubbel omgrachle boerderijhoeve uit
de 17e couw:

3. Hoeve Breinder (Schinnen): karakleristieke Limburgse hoeve mel
binnenplaats, nu eigendom van Pinkstergemeente Kom en Zie.
Vleugel uil 1716 n bakslenen met zogenaamde speklagen;
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Kaart 11.2 Rijksmonumenten en mogelijke archeologische vindplaatsen
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4. Kasteel Reijmersbeek (Nuth): 17e-ecuws kasteel met U-vormige

. hoeve en viverparlijen;

5. Hoeve Terlinden (Wijnandsrade): karakienslieke Limburgse hoeve
met binnenplaals (17e - 18c eeuw), decls uilgevoerd in bak-
stenen met speklagen;

6. Huis De Dacel (Nuth): landhuis met vijver en binnenplaats (18¢
ecuw). Uitgevoerd in bakstenen met speklagen. Moderne vieugel
uil 1950;

7. ‘Antigone’, Stationsstraatl 30 (Nuth): voormalige doklerswoning
uil 1917 met hijzondere bouwslijl;

8. Woninggroep Nuinhof (Nuth): luinwijk in 1919 gebouwd voor
spoorwegarbeiders van het nabij gelegen NS-emplacement.

Het betrelt ongeveer 120 woningen. '

11.4.2 Referentiesituatie 2010

Naar verwachiing zullen tot 2010 geen verandetingen plaaisvinden
in de slatus van rijksmonumenlen in het studicgebied. Wel kan het
aantal monumenten nog Locnemen.

Huts Do Dael

11.4.3 Effecten op monumenten

in de autonome variant worden de meeste monumenten geraakt
door de verbreding van de A76, namelijk 3. De aansluilingen- en
doelgroepenvariant raken 1 monument en de milieuvriendelijksle
varianl 2. De elfecten per verbredingsvariant zin hieronder
heschreven en samengeval in tabel 11.3.

Autonome variant

Uitvoering van de aulonaome variant betekent aantasting van drie
rijksmonumenten Twee njksmonumenten, hoeve Terlinden in

Hocve Terlinden. Wijnandsrade en het pand Anligone in Nuth, worden aangelasl door
de ligging van het tracé. Deze panden kunnen nict op de huidige
localie worden gehandhaafd.

De woninggroep Nuinhof wordl in beperkie mate aangetast; hiervan
zullen drie panden noodgedwongen moeten verdwijnen. Dil komi
doordal de toerit Nuth-Oost, die in deze variant blijft beslaan, wordt
aangepasl. Direcl aan deze toerit ligl nu een aantal woningen van
het rijksmonument woninggroep Nuinhof De voordeur van de
woning ch de opril naar de garage iggen aan de loent van de
aulosnclweg. Dit is verkeersonveilig en niet conform de
Wegenverkeerswel.

Aansluitingenvariant en doelgroepenvariant
In zowel de aansluitingen- als de doelgroepenvariant wordl hoeve
Terlinden aangclast.

Milieuvriendelijkste variant
Ilet tracé van deze variant tast huis De Dacl en hoeve Terlinden aan.

Tabel 71 3 [ffecton verbredingsvananten op ritksmonumenten

Criterium _Referentieﬂ Autonome Aansluitingen-  Doelgroepen-  Milieuvriendelijkste
situatie 2010 variant variant variant variant

Aantal aangetaste
rijksmonumenten 0 3 1 1 2
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Tabel 11.4 Effecten verbredingsvarianten op archeologie

e situdtie 20107
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11.5 Archeologie

11.5.1 Studiegebled

De Rijksdienst voor Oudheidkundig Bodemonderzoek (ROB) geeft
aan dat in een uitgestrekt deel van het beekdalgebled mogelijk
archeologische vindplaatsen voorkomen, De gebieden met een hoge
en middelgrote verwachtingswaarde behoren tot het studiegebied
(zie kaart 11.2).

11.5.2 Basisjaar 1995

Eeuwenlange menselijke activiteiten hebben op een groot aantal

plaatsen in de bodem sporen achtergelaten, Een aantal vindplaatsen

is geregistreerd bij de ROB. Binnen het studiegebied zijn enkele

vondsten bekend uit: i

s de vroege en late Middeleeuwen: resten van een Motte (primitief
huis) bij Huize Schinnen en Huize Schinnen-West;

v de Romeinse tijd: villa St. Jansgeleen, villa Reijmersbeek.

De A76 shijdt de gebieden met een hoge en middelgrote

verwachtingswaarde voor archeologische vondsten voor een deel

aan (zie kaart 11.2).

'

11.5.3 Referentiesiuatie 2010

Er treedt geen verandering in de situatie op.

11.5.4 Effecten op archeologie

De A76 loopt zowel in de referentiesituatie 2010 als bij de
verbredingsvarianten door het beekdalgehied. De kans op
archeologische vondsten is daarmee in de referentiesituatie en bij de
verbredingsvarianten even groot (zie tabel 11.4).

© . Aptoiome. ' Aansluitingen- - Dgelgrogpen- ~ Milleuvriendelljkste
., variantl - . vaflant, - - vatlant © o varjapt oo

L

11.6 Recreatie

11.6.1 Basisjaar 1995

In de onmiddeliijke nabijheid van de A76 bevinden zich geen
grootschallge recreatitve voorzieningen: Parallel aan of haaks op de
A76 zijn wel tien hewegwijzerde fietsroutes (landelijk en regionaal).
Daarnaast zijn er vijf bewegwijzerde wandelroutes die de A76
kruisen, waaronder een GR-route (Grande Randonné, een Europese
wandefroute).
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11.6.2 Refercntiesituatie 2010

Er zijn geen nieuwce groolschalige recreatieve voorzieningen gepland,
noch veranderingen van ioeristisch-recreatiove routes,

11.6.3 Effecten op recreatie

In Label 11.5 15 per verbredingsvarianl aangegeven hoeveel fiets- en
wandelroutes worden doorsneden. Deze zullen in alle verbredings-
varianten worden hersield. Er is geen verschil {ussen de
aansluitingen- en doclgroepenvariant, aangezien de lracés van beide
helzelfde zijn.

fabol 77 5 Elfecton verbredingsvatianien op iecreabie

Criterium Referentie- Autonome ° Aansluitingen-  Doclgroepen-  Milieuvriendelijlste
silualie 2010 variant variant variant variant

Aantal doorsneden toc-
rislisch-recrealieve routes 0 1 2 2 2

11.7 Leidingen

11.7.1 Basisjaar 1995

In de lelling zin alleen kabels en leidingen van enige amvang
mecgenomen. Het betreft ondergrondse regionale leidingen van
Gasunie, DSM, Watereidingmaalschappi; Limburg en bovengrondse
hoogspanningsleidingen. Deze zijn zowel kruisend als in de
lenglerichling van de A76 le vinden.

11.7.2 Reierentiesituatie 2010

Nicuwe leidingenslroken zijn planologisch geregeld voor de
noordelijke aansluiting Spaubeck en de aansluiting Schinnen/Nuth.
Verder is cen omlegging van de hoofdwaterleiding voorzien in Nuth.
11.7.3 Effecten op leidingen

Hel aantal e verplaatsen leidingen is voor alle varianten hetzelfde,

fn label 11 6 is hel aantal plekken aangegeven waarop bestaande ¢n
seplande grole Ieidingenstraten worden geraakt.

fabel 11 G Effocten verbiodingsvananten op leidingen

Crilerium Referentie- Aulonome Aansluiingen-  Doelgroepen-  Milieuviiendelijkste
situatie 2010 variant variant variant variant

Aantal geraakie
grole leidingen Q

%]
[
O
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DSM-leidingen over de A76.
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11.8 Totale effecten op ruimtegebruik

Verbreding en aanpassing van de A76 gaat altijd wel ten koste van
iets, zeker met zoveel bebouwing en infrastructuur viak langs de
huidige snelweg. Gestreefd Is de aantasting zo beperkt mogelijk te
houden. In de autonome variant wordt zoveel mogelijk uitgegaan
van behoud van de ligging van het huidige tracé en de reeds
geplande aansluitingen. Aangezien in deze variant het minste
verandert in het ruimtegebruik, krijgt hij het rangcijfer 1. De
aansluitingen-/doelgroepenvariant en zeker de milieuvriendelijkste
variant gaan vanwege bundeling met de spoorlijn gepaard met een
andere ligging van het tracé van de A76, van bijbehorende
aansluitingen en van sommige lokale wegen. Afhankelijk van de
variant ondergaat het gebied langs de A76 dus minder respectievelijk
meer veranderingen, wat per saldo ten koste gaat van minder
respectievelijk meer onroerende zaken. Zodoende krijgt de
aansluitingen- en-doelgroepenvariant het rangcijfer 2 en de
milieuvriendelijkste variant het rangcijfer 3.

Tahe! 11.7 Totaaloverzicht effecten verbredingsvarianten op ruimtegebrutk

212




TRAJECTNOIA/MIIK A2/AYD

Uitvoerbaarheid verbredingsvarianten

IDe A76 is cen bestaande autosnelwep,. Terwijt de verbreding
wordt uitgevoerd, moet het verkeer kunnen doortijden,
De uilvoerbaarheid van de afzonderlijke verbredingsvarianten

is daarom nader bekeken.
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12.1 Technische uitvoerbaarheid

Alle varianten zijn technisch gezien even goed te maken. De totale
bouwtijd voor de autonome variant bedraagt circa 5 jaar, die voor de
aansluitingen-, doelgroepen- en milieuvriendelijkste variant 7 jaar.
De totale bouwtijd is als volgt geraamd. -

s Bjj alle varianten is 1 jaar ultgetrokken om in de omgeving van
Nuth plaatselijke omleidingen te maken. Dit gebeurt vooruit-
lopend op de verbreding, omdat ender andere door de verlaging
van de A76 de viaducten van de Nuinhofstraat en Stationsstraat
vervallen en hiervoor alternatieve routes moeten worden
gemaakt.

o Bij alle varianten is 2,5 jaar nodig voor de wegverbreding tussen
Urmond, knooppunt Kerensheide en Nagelbeek.

s De bouwperiode voor het traject tussen Nagelbeek (Schinnen) en
knooppunt Ten Esschen verschilt. In de autonome variant duurt
de aanleg 1,5 jaar en in de overige varianten 3,5 jaar. Het verschil
wordt verklaard doordat dit traject in de.autonome varant alleen
maar is te bouwen bij een totale afsluiting van dit stuk
autosnelweg. Bij de andere varianten kan het verkeer op de A76
doorrijden terwijl er wordt gewerkt. Dit leidt ertoe dat de
bouwtijd langer is. Het hoe en waarom van het afsluiten is in de
volgende paragraaf toegelicht,

12.2 Verkeerskundige uitvoerbaarheid

Terwijl de verbreding wordt uitgevoerd, moet het verkeer kunnen
worden afgewikkeld. Dit dient zodanig plaats te vinden, dat de
verkeersveiligheid voor de automobilist en de wegwerkers niet in het
gedrang komt. Dit gaat het beste bi] de milieuvriendelijkste variant,
omdat tussen Schinnen en knooppunt Ten Esschen een groot deel
van het tracé wordt aangelegd naast de huidige rijstroken. Het

“verkeer kan daardoor gebruik blijven maken van de bestaande

rijstroken. Bij de aansluitingen-en doelgroepenvariant kan dat ook,
maar over een minder grote lengte. De milieuvriendelijkste variant




Tabel 12 1 Untvoerbaarhowd verbredmpsvananten

Criterium

Technmische witvoerbaarheid

Verkeerskundige uitvoerbaarheid

Rangorde

= slochd, + = tedelyk/goed, -+ = good

TRAHCTNOIA/MLR A2/AT76

leidl daardoor tot de minste vertragingen voor het verkeer op de
A76 en 1ol de minste overasi voor de omliggende lokale en
regionale wegen.

Dc aulonome varianl is echter een probleem, in het bijzonder de
verbreding ler hoogte van Nuth. Dit gedeclie kan alleen worden
gebouwd, als het trajecl lussen Nagelbeck en knooppunt Ten
I:sschen in zin geheel {voor beide njrichlingen) wordl afgestolen
voor cen periode van 1,5 jaar. Dil komt doordal de weg hier met
enkele meters wordt veraagd in combinatie met een hocht-
aanpassing. Hel is nicl mogelijk cerst de cne rijbaan le verlagen en
vervolgens de anderc. Enerzijds omdat de ruimle in de middenberm
ontbreckt om door middel van een keermuur het hoogteverschil op
le vangen en anderzijds omedal de nicuwe njbanen in de bochl van
Nuth de beslaande rjbanen doorkruisen. De bouw kan in deze
vanant derhalve niel anders plaatsvinden, dan door al het verkcer op
dit lraject Le weren, In 2010 zijn dil bijna 80.000 aulo's per dag.
il heelt echier nogal wal gevolgen voar hel verkecer in de regio.
Het awlosnelwegverkeer op de A76 kan dan alicen maar
plaatsvinden lot aan en/of vanal Schinnen. il belekent dat het
voerkeer naar of vanuit hel costen (Heerlen, Duitsland en verder)
onder meer gebruik moet maken van (omleidings)roules op het
lokale en provinciale wegennel. Het Zuid-Limburgse wegennel is
echler rond 2010 op veel plekken dichlgeslibt en zal in deze variant
gedurende cen periode van 1,5 jaar deze extra verkeersslromen
moelen verwerken. Hel is de vraag ol dil verkeerskundig en
maatschappelijk haatbaar en acceptabel is. De beantwoording van
deze vraag zal bij de besluilvorming over de verbredingsvanantlen
maclen worden belrokken.

12.3 Totale effecten op uitvoerbaarheid

Alle varianlen ziin technisch uilvoerbaar. De bouwlijd van de
autonome variant is hel kortste, dic van de andere varianlen 2 jaar
langer. Tegenover dit voordeel staal een groot nadecl: de autonome
varianl zal leiden Lol zeer grote verkeersproblemen in de reglo.
Daardocr komt de haalbaarheid cn realiteilswaarde van dese variant
onder druk {e staan. De milicuvriendelijksle vanant is hel besl e
bouwen, omdat tussen Nagelbeck en Ten tsschen hel nieuwe Lracé
naasl de beslaande A76 kan worden gebouwd. Daardoor kan hel
verkeer op de snelweg nagenoeg ongehinderd blijven doorrijden.
De aansluitingen- en doclgroepenvariant kan voor cen kleiner decl
naast de bestaande weg worden gebouwd. Een tolaalafweging leidi
crloe dal de milicuyriencdehjksle variant hel rangcijfer 1 krijed, de
aanstuitingen- en doelgroepenvariant cen 2 ¢n de aulonome varian!
cen 3.

Autonome Aansluitingen-  Doelpgroepen-  Milisuwiiendeldijlsle
variant variani variant variant
i F + i
- t + ++
3 2 2 1
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Kosten en baten

In dit hoofdstuk worden de investeringskosten van de
verbredingsvarianten gepresenteerd. De kosten worden ook
afgezet tegen de baten. Alle verbredingsvarianten blijken een
rendabele investering te zijn, aangezien de maatschappelijke

baten groter zijn dan de kosten.
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13.1 Methode

Om te bepalen of de investeringen opwegen tegen de baten, is een
maatschappelijke kosten-batenanalyse verricht. De baten worden
gevormd door het saldo van de positieve en negatieve effecten van
de verbredingsvarianten. Als de baten groter zijn dan de kosten, is
sprake van een rendabele investering:

indien de kosten en de in geld uitgedrukte baten bekend zijn,
moelen een aantal rekenslagen worden uitgevoerd om de kosten-
batenanalyse toe te passen. De Investeringskosten zijn eenmalig en
worden in een korte periode gemaakt. De baten daarentegen zijn
jaarlijks teruglerend over een lange periode. Om beide toch
vergelifkipaar te maken, moeten beide gebaseerd worden op het
hetzelfde prijspeil (1992) en wordt aan de baten die verder in de tijd
optreden een minder hoog gewicht toegekend dan die eerder
optreden. Dit heet disconteren: de baten en kosten die in
verschillende periodes optreden, worden teruggerekend naar een en
hetzelfde basisjaar (1999) en contant gemaakt. Het te hanteren
disconteringspercentage voor overheidsinvesteringen is 4%. Om de
kosten te kunnen disconteren, is verondersteld dat deze worden
gemaakt in de periode voorafgaand aan de openstelling van de
verbrede A76. Om de baten te kunnen disconteren, is verondersteld
dat deze optreden met ingang van het jaar van openstelling van de
A76. De baten die optreden tot 30 jaar na openstelling van de
verbreding zijn in de berekening meegenomen. Voor deze periode is
gekozen, omdat de infrastructuur dan weer toe is aan nieuwe
grootschalige vervanging. Bovendien is de omvang van de baten
onzekerder naarmate men verder in de tijd gaat.

13.2 Investeringskosten

De verbreding van de A76 betekent niet alleen het nieuw bouwen
van de weg, maar in dit geval nadrukkelijk ook het slopen, opruimen
en verwerken van een groot deel van de bestaande weg met
bijbehorende voorzieningen (viaducten, geluidsweringen en
dergelijke). De investeringskosten van de verbredingsvarianten
bestaan grofweg uit de volgende vijf kostenposter:

s grondwerk en verhardingen {levering en verzetten van grond,
funderingen en verhardingen, ricleringen, watergangen,
afrasteringen, geleiderails en dergelijke);

* viaducten, (eco)duikers en (ecoytunnels;

o overige infrastructuurkosten (kabels en leidingen, verkeers-
installaties, bewegwijzering, bodemsanering, geluidsweringen,
verkeersmaatregelen tijdens bouw en dergelijke);

s bijkomende kosten (verwerving van eigendommen, planschade
en natuurcompensatie);

¢ onvoorzien (dit is een vast percentage).

Tabel 13.1 Geraamde investeringskosten per verbredingsvariant (in f min, inclusief BTW, prijspeil 1993)

fLfow
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De koslen voor het reguliere beheer en onderhoud verschillen per
vananl niet of nauwelijks, omdal de lengle en breedle van de lracés
nagenocg golijk zijp. Omdal deze koslen niel onderscheidend zijn,
warden ze verder niet mecgenomen. [n tabel 43.1 slaan de lotale
invesleringskosten per varianl opgenormen

De koslen van de varianten ontlopen etkaar niel zo veel, omdal het
in alle gevallen om cen identicke verbreding in hetzelfde gebied
gaal. De vananten zjn Llussen Urmond en Schinnen vrijwel hetzelfde.
Alleen tussen Schinnen en knooppuntl Ten Esschen is sprake van
substanti¢le verschillen in (hoogle-)liggingen cn aansluilingen.

De doclgroepenvariant is relatief duurder vanwege de cxlra
elektronische maatregelen die worden aangebracht.

De milieuvriendclijkste vanant is iets goedkoper, onder andere omdal
er minder geluidswerende voorzieningen nodig zijn.

13.3 Baten

e posilieve en negalicve cffeclen zijn nict allemaal in geld il le
drukken. De economische effeclen zyn wel in geld uilgedrukt, de
averige elfecten niel. Daarby wordl aangelekend dat hel verlies van
de ‘levende natuur’ en de natuurcompensalie die daarvoor in de
plaals koml, reeds is meegenomen in de kostenraming. Dil geldl ook
voor effecten op het ruimtegebruik. Daarmee zijn de negaticve
elfecien al in kosten en dus geld verlaald, De resterende milicu-
effecten zijn len opzichte van de referentiesitualic overwegend
positie] of ncutraal. Dil betckent dat de berckende baten-
kostenverhouding op basis van de kostenraming en de in geld
nilgedrukic cconomische effecien, een minimumschalting is
De overige, ndet in geld uil Le drukken efleclen van de verbreding
zijn immers overwegend posiliel.
Ten aanzien van de in geld vit le divkken economische efleclen
zeldl hel volgende. In hoofdsluk 8 zin de reistijdwinsten monetair
sewaardeerd en de efleclen op het nationale inkomen bepaald.
De 1olale economische baten zijn echter niet de oplelsom van beide,
omdat er in dat geval sprake zou zijn van cen dubbeltelling. Dil is het
geval omdat de reislijdwinslen voor het binnenlandse vrachiverkeer
en binnenlandsee zakelijke verkeer reeds zijn inbegrepen in de
effecten op hel nationale inkomen. Jaarom zijn de lolale
economische baten gelijk-aan de optelsom van de contante waarde
van de volgende drie onderdelen:
o dein geld utgedrukte reistijdwinsien voor hel woon-werkverkeer
en het overige verkeer,
¢ dein geld uilgedrukle reistijdwinsien voor het grensoverschrij-
dende wrachtverkeer en het grensoverschrijdende zakelijke
verkeer;
< de effecten op hel nationale inkomen van Nederland (waarvan de
reistijdwinslen voor hel binnenlandse vrachtverkeer en zakelijk
verkecr deel uitmalken).

{3 lotale economische balen van verbreding van de A76 hedragen
500 miljioen gulden voor de aulonome en de aansluilingenvariant,
505 miljeen gulden voor de doclgrocpenvanant cn 485 miljoen
pulden voor de milieuvriendelijkste variant (tabel 13.2). In alle
varianlen is hicrin 250 miljoen gulden exira nationaal inkomen n
inbegrepen (zie voor de berckeningsmelhodiek paragraaf 8.4,
inkomen cn werkgelegenheid). Het resterende bedrag betrell
reistijdwinsten. In tabel 13.2 zijn deze reistijdwinsten uitgesplitst naar
vervoersmotiel en voor vrachlverkeer en zakeljlk verkeer naar
binnenlands en grensoverschrijdend. De reistijdwinslen zin het
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hoogst in de doelgroepenvariant, omdat het langer duurt totdat de
weg in deze variant tegen zijn capaciteitsgrenzen aanloopt, en het
laagstin de milieuvriendelijkste variant, omdat de reistijdwinst lager
is als gevolg van de maximumsnelheid van 100 kilometer per uur (zie
hoofdstuk 8).
In de totale baten zijn de reistijdwinsten voor het binnenlandse

, vrachtverkeer en het binnenlandse zakelijke verkeer (regel 1.1 en 1.3

fabei 13.2 g:ﬁi’;:i’;: %’gﬁg'ﬁﬁ;‘aﬁgﬁr een in de tabel) niet apart meegenomen, omdat deze reeds zijn
{in § min, prijspeil 1999) inbegrepen in het effect op het nationale inkomen.
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13.4 Kosten-batenanalyse

Bij een maatschappelijke kosten-batenanalyse dient bij de kosten de
BTW niet te worden meegenomen. Ook de studie- en
personeelskosten ter voorbereiding van het tracébesluit dienen niet
te worden meegenomen, omdat deze ook worden gemaakt indien
de verbreding niet wordt uitgevoerd (‘sunk-costs’). Om aan te
sluiten bij het prognosejaar van deze trace/m.e.r.-studie, is in de
analyse aangenomen dat de verbreding in 2010 is voltooid. In
hoofdstuk 14 wordt een kosten-batenanalyse verricht voor het geval
de verbreding in 2020 een feit zou zijn. In tabel 13.3 staan per
variant de contant gemaakte kosten (exclusief BTW) en baten en
bijbehorende haten-kostenverhouding vermeld. Daaruit bijkt, dat de
varianten elkaar qua rendement weinig ontlopen. De in geld
uitgedrukte baten zijn bijna anderhalf keer hoger dan de kosten,
uitgezonderd voor de doelgroepenvariant. Daarvoor bedraagt de
baten-kostenverhouding bijna 1,4 door de hogere kosten.

Dit betekent dat de verbreding van de A76 financieel-economisch
rendabel is. Omdat ook de niet in geld uitgedrukte baten over-
wegend positief zijn, is de berekende verhouding een minimum-
schatting. Aangenomen kan worden dat de baten-kostenverhouding
van de verbreding met inbegrip van de niet in geld uitgedrukte baten
in alle varianten hoven de 1,5 ligt. De investering is daarom ook

Tabel 13.3 Baten-kostenverfiouding per verbredings-
variant (prijspeil 1999, gedisconteerd over - )
de periode 1999-2040; maatschappelijk gezien rendabel.

C’ontanteWaarde Autoriomevariant "";'fAag'élgiﬁinggn\iaﬂg{nt Daelgroepenv’ariant . Milleuvriendelijkste Varlant

B0 L s

e
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Doorkijk effecten 2020

Beslolen is om de verbreding van de A76 in priricipe na 2010
te realisercn. Vanwege het uitstel wordt in dit hoofdstuk een
prognosc gegeven van de effecten die optreden bij realisatie

van de verbredingsvarianten tussen 2010 en 2020.
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14.1. Drie vragen

Deze trajectnota/MER beschrijft de effecten van de verbreding van
de A76 met als planhorizon het jaar 2010 (zie paragraaf 5.1).
Vanwege de beperkte rijksfinancién, is besloten de verbreding uit te
stellen tot na 2010, tenzij er eerder geld beschikbaar is. Vandaar dat
ook een doorkijk is gewenst naar een later tijdstip, in dit geval 2020,
Voor een aantal effecten is een prognose gemaakt voor het jaar
2020. Inzichtelijk wordt gemaakt wat de gevolgen zijn van een latere
uitvoering tussen 2010 en 2020. Daarbij zijn drie vragen aan de
orde, die in de volgende paragrafen worden beantwoord:

1. biedt de verbreding bij uitvoering rond 2020 nog steeds een
duurzame oplossing voor het doorstromingsprobleem en het
verkeersveiligheidsprobleem op de A767?;

2, als de A76 pas rond 2020 wordt verbreed, wat zijn dan de
effecten die tussen 2010 en 2020 optreden?;

3. is de investering voor de verbreding van de A76 nog steeds
rendabel bij realisatie rond 20207

14.2 Duurzame oplossing

De verbreding is bedoeld als duurzame oplossing voor de
verkeersproblematiek op de A76. De vraag is nu of dit nog steeds
geldt in 20207 Het antwoord is: ja. De verbreding biedt een even
goede oplossing voor de verkeersproblematiek op de A76, ongeacht
of hij wordt uitgevoerd voor 2010 of tussen 2010 en 2020,

in hoofdstuk 7 is al aangegeven dat ook in 2020 de verbreding een
oplossing betekent voor het doorstromingsprobleem.

De congestiekans van meer dan 20% wordt ook in dit geval
teruggebracht naar 0%. De oplossing is ook dan nog steeds
duurzaam, omdat het nog jaren duurt voordat de doorstroming weer
problematisch wordt. )

Ook de verkeersveiligheid wordt verbeterd. Het tegendeel is het
geval als de weg in 2020 nog niet is verbreed. Bij een gelijkblijvend
risico als in 2010, zal in 2020 door de toegenomen verkeersomvang
het aantal letselslachtoffers en het aantal ongevallen zonder
letselschade zijn toegenomen. Het aantal letselslachtoffers zal in
2020 bijna 70 bedragen en het aantal ongevallen zonder letsel bijna
450. Ten opzichte van 1995 is het aantal letselslachtoffers twee a
drie keer zo groot en het aantal ongevallen zonder letsel is verdrie-
voudigd. Door de verbreding en de daarbij aangepaste vormgeving
zal het aantal letselslachioffers in 2020 afnemen tot 23 4 24 (-66%).
Het aantal ongevallen zonder letsel zal uitkomen op zo'n 160 a 170
(-60%). Of de verbreding nu plaatsvindt voor 2010 of tussen 2010
en 2020, het levert procentueel gezien hetzelfde resultaat op voor de
verkeersveiligheid.

14.3 Effecten bij latere realisering

Als de verbreding van de A76 pas tussen 2010 en 2020 wordt
gerealiseerd, wat zijn dan de gevolgen voor het verkeer, de
economie, het natuurlijk milieu, het woon- en leefmilieu en het
ruimtegebruik? £n hoe staat het met de uitvoerbaarheid in 20207
In het algemeen geldt dat door de latere uitvoering niet snel kan
worden geprofiteerd van de posltieve effecten van de verbreding.
Anderzijds worden de negatieve effecten uitgesteld. Een aantal
effecten is onafhankelifk van het jaar van uitvoering.
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Verkeer

Ten opzichle van 2010 zal de doorslroming verder verslechleren en
el aantal (lelsellongevallen toenemen. De verkeersgroei 1ussen
2010 en 2020 bedraagt bijna 20%, waardoor er meer en langere
fites zullen onlstaan. De filekans wordl veel groter dan 20%.

Zowel het aamial letselslachlolfers als hel aantal ongevalien zonder
letselslachtoffers nemen Lussen 2010 en 2020 toe mel 20%. In de
vorige paragraaf is het absolule aantal ongevallen genoemd. Meer
ongevallen belekent overigens ook dal de kans op files en
vertragingen zal loenemien.

Economie

Doordal de files in tien jaar Ljd qua lengle en spreiding aver de dag
loenemen, zal de pemiddelde reistijd over hel lraject Urmond -
Kerensheide - Ten Esschen toenemen met zo'n 40%. De
bijhchorende reistijdkosten nemen dan toe mel 66% ten opzichle
van 2010. Door de algenomen bereikbaarheid, verminderl ook de
aanirckkelijkheid van de regio voor bedsijlsinvesteringen. Beide
effecten hebben een negalief effecl op het nationale en regionale
inkamen en de werkgelegenheid.

Uitslel van de verbreding belckenl dal het positicve effecl voor de
economie langer uitblijft,
Natuurlijk milieu ‘

Tussen 2010 en 2020 vindt onder gehjkblijvende omstandigheden
geen verandering plaats van het naluurlijk milieu. De effecten op het
natuurlijk milicu zijn hetzelfde als de weg in 2020 of in 2010 wordl
gerealiseerd.

Uitstel van verbreding beltekent in de lijd gezien dai hel positicve
effect op het landschap en de kwalileitsverbeteringen voor bodem
cn water later kunnen worden gercaliscerd. Ook de mitigerende
maatregelen aan de weg, bijvoorbecld de aan le leggen
faunapassages om de barrierewerking van de snelweg legen le gaan,
worden pas uilgevoerd op hel moment dat de verbreding wordl
gerealiseerd.

Daar staat tegenover dat het verlies van waardevolle flora en fauna
ook wordl uitgesleld (en laler gecompenscerd).

Woon- en leefmilieu
Door de verkeersgroei Llussen 2010 en 2020 nceml de geluids-
productie van hel wegverkeer loe met 0,8 dB(A). Uilgaande van
behoud van de bestaande en aanleg van de geplande
geluidsweringen in Schinnen, heoflt deze hogere geluidsproductic tot
gcvolg, dat lussen 2010 en 2020:
hel geluidsbelast opperviak groler dan 50 dB{A) loeneeml mel
3% (van 1658 naar 1704 ha);
¢ hel aantal woningen met cen gevelbelasting groler dan 55 dB(A)
Loeneeml mel 23% (van 512 naar 632);
o het aantal gehinderden stijgl mel 5% (van 2634 naar 2765);
« hel aantal ernstig gehinderden stijgl met 18% (van 283 naar
330).
Naarmate de aulosnclweg laler in de ijd wordt verbreed, kan hel
positieve geluidseflect van de verbredingsvarianien pok pas later in
de lijd worden gercaliscerd.
Door de groel van hel verkeer en de uitgestelde oplossing, zullen het
aantal liles en de lengle daarvan tussen 2010 en 2020 Llocnemen. De
loename van de hoeveelheid stilstaand en oplrekkend verkeer in de
file heefl nadelige consequenties veor de luchikwalileil in het gebied.
e otale emissie van luchiveronireinigende stoffen neemt daardoor
fussen 2010 en 2020 loe. Bij een verbreding, kan het verkeer weer
vlol doorstromen, wal leidt 1ot een belere luchtkwaliteit in de directe
omgeving. Len latere verbreding belekent dat de positicve bijdrage
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aan het milieu op zich laat wachten.

Het aantal woningen dat hinder ondervindt van trillingen door het
wegverkeer zal in 2020 hetzelfde zijn als in 2010, Een verbreding
leidt tot minder woningen met trillingshinder.

Er is geen risico te verwachten ten aanzien van externe veiligheid,
noch in 2010 noch in 2020. Ook de verbredingsvarianten
beinvioeden het risico niet.

Uitstel van verbreding betekent ook uitstel van de effecten met
betrekking tot de sociale aspecten {(sociale veiligheid, visuele hinder
en barrierewerking). Bij de autonome variant is sprake van een
verslechtering, bij de overige varianten verbetert de situatie na
verbreding,

Ruimtegebruik

Het effect op het ruimtegebruik blijft hetzelfde, of de weg nu véér of
na 2010 wordt verbreed. Door het rocilijnenbeleid langs rijkswegen
dat is vastgelegd in bestemmingsplannen, kan er niet vlak langs de
weg worden gebouwd. Daarom zullen er geen relevante
veranderingen optreden in het ruimtegebruik langs de A76.

Uitvoerbaarheid

De technische uitvoerbaarheid blijft voor alle jaren hetzelfde. Door
de verkeersgroei tussen 2010 en 2020 zal de A76 wel meer verkeer
moeten verwerken tijdens de wegwerkzaamheden. Tijdens de
aanlegperiode moet het verkeer op de A76 daarom rekening houden
met meer vertragingen. Ook zijn meer problemen te verwachten op
het lokale en regionale wegennet.

14.4 Rendabele investeting

Omdat meer verkeer in 2020 profiteert van de wegverbreding dan in
2010, zijn de econamische baten in 2020 hoger dan in 2010. Daar
staat tegenover dat op deze baten langer moet worden gewacht. De
gedisconteerde waarde van de economische baten daalt daardoor.
De contante waarde van de economische baten bedraagt 345
miljoen gulden voor de autonome en de aansluitingenvariant, 350
miljoen gulden voor de doelgroepenvariant en 330 miljoen gulden
voor de milieuvriendelijkste variant.

Tegenover de lagere economische baten staat dat door het vitstel de
gedisconteerde waarde van de kosten ook lager wordt. Voor de
baten-kostenverhouding betekent dit dat deze rond de 1,5 blijft.
Daarmee is sprake van een rendabele investering, ongeacht of de
verbreding plaatsvindt voor 2010 of tussen 2010 en 2020.

In deze berekende baten-kostenverhouding ziin niet opgenomen de
in de vorige paragraaf beschreven (positieve en negatieve) effecten
tussen 2010 en 2020 op gebied van verkeer, economie en milieu.




IRAILCYINOTAIMIR AZSAYG

Compensatievisie

Bij de verbreding van de A76 gaat natuur verloren. In de
tracé/m.e.r.-studie is vastgesteld welke gebieden dat zijn. In
de compensaticevisie wordt aangegeven hoe Rijkswaterstaat
dit verlies wil compenseren. Doel is cen bijdrage leveren aan
herstel en verbetering van de ecologische verbindingszones.
Daarvoor zijn zockgebieden aangegeven. Nadat een besluit is
penomen over deze Trajectnota/MER, zal de compensatievisie

saren met verantwoordelijke partijen verder moeten worden

uitpewerkt in een concreet natuurcompensatieplan.
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kaart 15.7 Zoekgebieden natuurcompensatie
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15.1 Beleid voor compensatie

Als belangrijke natuur-, bos- of recreatiegebieden worden vernietigd,
bijvoorbeeld als gevolg van de aanleg van ecn weg, moet deze
schade worden gecompenseerd. Dat betekent dat op een andere
locatie, hij voorkeur grenzend aan of in de directe omgeving van hel
aangetaste gebied, een stul land wordt ingericht waar de natuur zich
weer kan ontwikkeien. Voor infrastructuurprojecten waarbij natuur-
gebied verloren dreigt te gaan, gelden de volgende uitgangspunten.
1. Schade aan natuur-, bos- of recreatiegebieden zoveel mogelijk
voorkomen. De ligging van het tracé en de landschappelijke
inpassing hierop inrichten.

2. Schade zoveel mogelijk verzachten door 'technische” maatregelen
aan de weg, de zogenocemde miligerende maatregelen (zie para-
graaf 6.2.5).

3. Compensatie van de resterende schade op andere locaties, zodat

- geen nello vetlies optreedt.

Soort natuurschade

Uitgangspunt voor compensatie is dat er geen netto verlies in
natuurkwaliteiten mag zijn. De compensatie is afthankelijk van drie
soorten natuurschade:

» het direct vernietigde opperviak;

s achteruitgang van waardevolle en beschermde flora en fauna;

s het verlies aan kwaliteit {dit verlies is niel direct le vervangen).
De A76 vormt één van de barriéres voor het ecologisch systeem in
het gebied. Vanuit de doelstelling de ecologische verbindingen te
herstellen, heeft compensatie in de directe omgeving van het
aangetasie gebied de voorkeur. Als dit niet mogelijk is, moet elders
worden gezochl. Als in de directe of iets wijdere omgeving
onvoldoende gebieden voor compensatie zijn, volgt een vergoeding
in de vorm van een geldhedrag. Dit is echter een uiterste maatregel.
Met het geld wordt elders, huiten de regio, geschikt compensatie-
gebied aangekocht.

Soorten gebieden

Het compensatiebeginsel is in het bijzonder van toepassing op

schade aan de volgende gebiedscategorieén:

e Kerngebieden van de ecologische hoofdstructuur (EHS);

o Gerealiseerde en begrensde natuurontwikkelingsgebioden
{zogenoemde Rbon-gebieden);

e Kleinere natuurgebieden buiten de EHS die zijn aangewezen in
het streekplan,-onder de bescherming vallen van de Natuur-
beschermingswet of zijn vastgelegd in een bestemmingsplan;

¢ Leefgebieden (biotopen) van wettelijk beschermde dieren, die
ook in beschermingsplannen van het rijk of in streek- of
bestemmingsplannen zijn opgenomen;

» Bossen of landschappelijke beplaniingen, vallend onder de
Boswet:

s Grootschalige openbare recreatievoorzieningen {groier dan
250 ha).

De grove gebiedsindeling van de ecologisch waardevolle gebieden is

door de provincie Limburg vanuit de EHS nader verfijnd en

geografisch afgebakend (zie kaart 9.1). Dit heeft geresulteerd in de
provinciale ecologische hoofdstructuur (PES). De PES-gebieden zijn
groter in aantal en omvang dan de EHS-gebieden.
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15.2 Compensatie natuurschade

De A76 is al ruim een halve eeuw in het gebied aanwezig. De natuur
heeft zich inmiddels aan de weg aangepast. De natuurschade bij
verbreding is relatief gering. in de directe omgeving van de A76
bevinden zich geen grootschalige natuur-, bos- of recreatiegebieden.
Bij het bepalen van de tracés van de verbredingsvarianten is zoveel
mogelijk rekening gehouden met de bestaande natuur. De
landschappelijke inrichting is afgestemd op de kwaliteiten van de
omgeving. Tensiotte zijn mitigerende maatregelen gericht op het
benuttén van kansen voor ecologische verbindingen en
natuurontwikkeling.

Vernietiging en verstoring -

De onvermijdbare natuurschade is het gevolg van de extra ruimte die
nodig is om de weg te verbreden. Schade speelt echter alleen in het
beekdalgebied tussen Spaubeek en het knooppunt Ten Esschen. De
analyse voor natuurcompensatie beperkt zich dan ook tot dit gebied.
Behalve directe vernietiging door ruimtebeslag kan sprake ziin van
verstoring van die gebieden. Ook bij verstoring geldt de
compensatieregeling. Bij de verbredmgsvarlanten neemt de
verstoring echter af. ‘

De A76 vormt een barriére voor het ecologisch systeem. Ecologische
systemen verlopen veelal via de beken of via het open landelijk
gebied. Die ecologische verbindingen kruisen de A76 en de
spoorweg. De huidige tunneltjes en betonnen duikers zijn niet of
onvoldoende geschikt als faunapassage. In de verbredingsvarianten
worden deze voor de A76 aanzienlijk verbeterd (zie paragraaf 6.2.5
mitigerende maatregelen).

Er kan ook sprake zijn van verstoring als populaties van bos- en
weidevogels uitgedund raken als gevolg van een toename van
verkeer en geluidsoverlast. Het blijkt echter dat bij alle varianten de
geluidseffecten afnemen (zie paragraaf 10.2). Dat betekent dat de
verstoring afneemt.

Compensatie opperviakte

De te compenseren oppervlakte wordt bepaald aan de hand van de
soorten natuurschade die zijn genoemd in paragraaf 15.1. Ten eerste
is ef compensatie van het oppervlak wanneer sprake is van een
fysieke verkleining van actuele en potentiéle leefgebieden (PES-
gebied, zie paragraaf 9.3.2). Ten tweede is er compensatie van
verlies aan ieefgebied van waardevolle soorten.
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Het kan zijn dat de in paragraaf 9.3.2 aangegeven heclares nog

aangepast dienen te worden. Dit is afhankelijk van:

¢ de opperviakte die vrijkomt door hel opschuiven van het tracé en
besteedt wordt aan natuurontwikkeling binnen het wegontwerp;

e de oppervlakte die binnen het ontwerp van de verbredings-
varianten wordt ingenomen door maatregelen in het kader van
de landschappelijke inpassing, voor zover de bijbehorende be-
plantingen funclioneel ten goede komen aan natuurontwikkeling.

Compensatie flora en fauna

Als gevolg van de verbreding worden vooral de randen van het
landelijk gebied aangesneden, zoals landbouwgronden en vochtig
grasland, en kleine verspreid liggende moerasbosschages. De das,
hamster, marterachtigen, broedvogels, amfibiegn en reptielen
verliezen een deel van hun leef- en migratiegebied. Voor zover
bekend worden geen dassen- of hamsterburchten geraakt.

De verloren gegédne kwaliteiten worden in de zoekgebieden voor
natuurcompensatie teruggebracht, passend binnen het herstel en
verbeteren van de ecologische structuur,

Compensatie kwaliteitsverlies

Er is tijd voor nodig om verloren gegane soorten te laten terugkomen
op een andere plek. Om die reden wordt een zogenoemde
kwaliteitstoeslag, uitgedrukt in geld, doorberekend voor de fe
compenseren oppetvlakte. Dit komt tol uiting in de kostenraming.
Een financidle toeslag van eenderde van de fysieke compensatie
geldl voor natuurkwaliteiten die binnen 25 jaar vervangbaar zijn en
van tweederde voor naluurkwaliteiten die in een periode van 25 tot
100 jaar vervangbaar zijn. Voor niet of moeilijk vervangbarc
natuurkwaliteiten, die een periode langer dan 100 jaar vergen, wordt
per geval een oplossing gezochl.

15.3 Strategische visie

Om de barrigrewerking van de A76 zo veel mogelijk te beperken,
wordt ingezet op herstel en verbetering van de ecologische
verbindingszones. Binnen de compententiemogelijkheden van
Rijkswaterstaat wordt met doelgerichte mitigerende en
compenserende maatregelen getracht een zo goed mogelijke
bijdrage te leveren aan de ecologische verbindingszones. Om op den
duur echter het totate ecologische systeem voor de betretfende
zones beter te laten funclioneren, is samenwerking met derden
noodzakelijk (zie paragraal 15.5).

Zoekgebieden natuurcompensatie

Om de natuurschade te herstellen, worden compensaticgebieden
gezocht. Het gaat daarbij in eerste inslantie om indicatieve
zoekgebieden. De exacte plek hoeft nog niet te worden aangegeven.
Hel bepalen van zoekgebieden gebeurt in overleg met diverse
partijen lijdens de voorbereiding van het ontwerp-tracébesiuit (zie
paragraaf 1.5). Natuurcompensatiegebieden mogen gezochl worden
binnen de grenzen van de provinciale ecologische structuur, maar
huilen de hegrensde Rbon-gebieden.

De insteek is dat de zoekgebieden aansluilen op bestaande plannen
voor natuurontwikkeling, zodat door de naluurcompensatic een
meerwaarde kan ontstaan. In aanvulling op deze plannen wardt in of
aan de randen van het beekdalgebied gezocht naar cen aantal
plekken waar gocde verbindingen, zogenoemde migraticroutes,
kunnen ontstaan van en naar de hoger gelegen plateaus. Deze
gebieden worden heringerichil voor natuuroniwikkeling. Gelijktijdig
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Reijmersbeek.
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worden voorzieningen getroffen voor aanvullende faunapassages

nabij infrastructuur die een barrigre vormt, zoals wegen, de spoorlijn

en de Geleenbeek. Het voorstel is om met de natuurcompensatie

voor de A76 aan te sluiten bij;

s Herinrichting Centraal Plateau; een landinrichtingsproject ten
zuiden van de A76;

¢ Integraal Waterbeheersingsplan Roer en Geleenbeek; dit betreft
hermeandering van de beken, natuurlijke oeverbegroeiing en een
verbetering van de waterkwaliteit;

s Landschapsplan De Graven; een landinvichtingsproject voor
natuur- en landschapsontwikkeling ten noorden van de A76,
spoorlijn en Geleenbeek.

Prioriteiten

Uit onderzoek, beleidsnota’s en gesprekken met diverse natuur- en
milieuorganisaties is gebleken dat de verbindingszone rondom
kasteel Reijmersbeek, op de grens van Schinnen en Nuth, de hoogste
prioriteit geniet. Het gaat hier om een open zone die het Centraai
Plateau, het leefgebied van onder meer das en hamster, verbindt met
het bosrijke gebied rondom Thull en Kathagen, het potentieel
leefgebied van deze dieren. Deze zone is ook bestempeld als groene
bufferzone. Deze ‘droge’ verbindingszone is vooral van belang als
fourageer- en migratieroute voor zoogdieren zoals de das, maar ook
de vos, egel en kleine marterachtigen.

Tweede prioriteit hebben de ‘natte’ verbindingen van het
Hoogbeeksken (Spaubeek) en de Geleenbeek/Hulsbergerbeek
{Nuth-Hoensbroek). Die zones zijn zowel interessant als verblijfs- en
migratiegebied voor amfibie&n en reptielen als voor zoogdieren.

Het gebied in het verlengde van de Platsheekpassage in Nuth valt als
zockgebied af omdat de Platsbeek geen onderdeel is van de PES.
Bovendien heeft de beek het nadeel dat op korte afstand zowel de
verbrede A76 als het spoorwegemplacement van Nuth moet worden
gekruist. De lengte van de beekovergang (duiker) die daarvoor nodig
is, maakt deze passage minder geschikt als migratieroute voor fauna.
In de milieuvriendelijkste variant wordt het Platsbeekdal als het ware
afgebogen met als doel de verplaatsing van dieren wel mogelijk te
maken.




Edn zoekgebJed voor de autonome vanant ligt fen
zuidoosten van Spaubeek.

TRAJECTNOTA/MER A2/A76

15.4 Zoekgebieden

Per verbredingsvariant zijn de volgende zoekgebieden gedefinieerd
(zic kaart 15.1).

Autonome variant

De nieuwe aansluiting Schinnen/Nuth, met de aangepaste lokale
infrastructuur, ligt centraal in de ecologische verbindingszone
rondom kasteel Reijmersbeek. Ondanks te treffen mitigerende
maatregelen blijft sprake van een grote barriérewerking. Het is
daarom effectiever te zoeken naar compensatiegebieden in de
andere zones. Het eerste zoekgebied ligt rondom het Hoogbeeksken,
ten zuidooslen van Spaubeek en eventueel ten noorden van de
spootlijn. Het tweede zoekgebicd bevindt zich rondom de
Hulsbergerbeek/Geleenbeek, Brommelen en aan de oostzijde van de
zuiveringsinstallalie Hoensbroek richling Kathagen.

Aansluitingen- en doelgroepenvariant

De aansluiting voor Schinnen en Nuth ligt in deze varianten centraal
in Nuth en niet nabij Reijmersbeek. In dat geval wordt volledig
ingezet op het verbeteren van de ecologische verbindingszone
Reijmersheek - Thull - Kathagen.

Milieuvriendelijkste variant

Hicervoor geldt hetzelfde als voor de aansluitingen- en
doclgroepenvariant. In deze variant is al inbegrepen de
natuurontwikkelingszone tussen Reijmersheek en het Platsheekdal.
Ook het bronbos nabij Reijmersbeek krijgt in deze variant
uitgroeimogelijkheden richting Centraal Plateau.
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15.5 Betrokken partijen

De compensatievisie voor de A76 wordt in de vervolgfase van het
ontwerp-tracébesluit uitgewerkt in een concreet natuurcompensatie-
plan. Om uiteindelijk tot het natuurcompensatieplan voor de A76 te
komen, is afstemming en samenwerking nodig met het ministerie
van Landbouw, Natuurbeheer en Visserij, de Provincie Limburg, de
betrokken gemeenten, de Nederlandse Spoorwegen, het waterschap,
grondeigenaren, terreinbeheerders en natuur- en milisuorganisaties.
in deze samenwerking worden afspraken gemaakt over de omvang
en kwaliteiten van de natuurcompensatiegebieden, de financiering
en fasering van de uitvoering en wordt bekeken hoe zo goed
mogelijk kan worden aangesloten bij bestaande plannen in de regio.
Aanpak van de A76 biedt kansen voor een gezamenlijke inspanning.
Wil er sprake zijn van een verbetering voor de ecologische
verbindingszones als totaliteit, dan dienen naast de A76 ook de
overige knelpunten in het gebied te worden aangepakt (onder
andere die van de spoorlijn en de Geleenbeek). Daartoe dienen alle
partijen in onderling overleg hun eigen verantwoordlijkheid te
nemen. Rijkswaterstaat wil haar becogde mitigerende en
compenserende natuurmaatregelen onderdeel [aten zijn van een
totaalpaiket aan maatregelen, gericht op herstel en verbetering van
de ecologische verbindingszones.
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Leemten in.

Voor het opstelien van de trajectnota/MER is een aanzienlijke
hoeveelheid informatie nodig. Bij de thema's verkeer,
natuurlijk milieu en woon- en leefmilieu is sprake van
leemten in kennis. Hiervoor ontbreekt gewenste informatie of
is de informatie niet op het gewenste detailniveau aanwezig,
De aard en omvang van de leemten staan overigens niet een
algemene beoordeling van de (milieu-)effecten in de weg.
Met de aanwezige informatie is een verantwoorde
vergelijking van de varianten mogelijk. In dit hoofdstuk zijn

per thema de leemten aangegeven.

Verkeer

s Een deel van de toekomstige milieu-effecten is gebaseerd op
prognoses van de groei van het verkeer. Met het verkeersmodel
zijn berekeningen en verkeersprognoses gemaakt op basis van het
huidige landelijke en regionale verkeers- en vervoersheleid, Uit te
zijner tijd uit te voeren evaluaties moet blijken in hoeverre de
prognoses re€el blijken te zijn geweest. Omdat echter voor alle
varianten gewerlt is met dezelfde veronderstellingen en
onzekerheden, heeft dat geen invloed op de vergelijking tussen
de varianten.
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Verkeersprognoses en effecten zijn bepaald aan de hand van een
regionaal verkeersmodel (met het NRM Zuid-Limburg als basis).
In het verkeersmodel zijn onder andere alie autosnelwegen en
provinciale wegen opgenomen en de belangrijkste lokale wegen.
Omdat het een verkeersmodel op reglonaal hiveau is, impliceert -
dit een zekere grofmazigheid en onnauwkeurigheld voor
prognoses en daarbi] horende effecten op gemeentelijk niveau.
Deze leemte in kehnis heeft echter geen gevolgen voor de
vergelijking van de varianten.

Natuurlijk milieu

De exacte plek van vleermuispopulaties is niet bekend. Deze
ontbrekende kennis heeft echter geen invioed op de vergelijking
tussen de varianten.

Op dit moment zijn siechts globale gegevens van
bodemverontreinigingen bekend. Dit geldt in het bijzonder voor
de stationsemplacementen Spaubeek en Nuth en voor de bermen
van de snelweg. Vervolgonderzoek moet gedetailleerdere
gegevens opleveren over de amvang en ernst van de

-verontreinigingen. Deze zulien ook uitwijzen wie de kosten van’

de bodemsanering betaalt.

Afhankelijk van de te kiezen verbredingsvariant, zijn op een
beperkt aantal plekken mogelijk aanvullende peilbuizen gewenst
om de (fluctuaties van de) hoogste grondwaterstanden
nauwkeuriger te bepalen. Deze additionele informatie wordt
meegenomen om de hoogteligging van het wegontwerp in de
vervolgfase van het Ontwerp-Tracébesiuit te kunnen
optimaliseren. Het gaat hierbij mogelijk om een aanpassing van
de hoogteligging van enkele decimeters. Deze onzekerheid valt
bipnen de onnauwkeurigheidsmarges van het Milieu Effect
Rapport.

Woon- en leefmilieu
¢ De duur en hinder van werkzaamheden tijdens de aanlegfase zijn

nog niet bekend. Bij de voorbereidingen van de bestekken wordt
onderzoek gedaan naar de technieken om de overlast tot een
minimum te beperken.

De resultaten van het geluidsonderzoek zijn bedoeld, om een
vergelijking tussen de varianten en de referentiesituatie 2010 te
maken. Afhankelijk van het tracébesluit, het daadwerkelijke jaar
van uitvoering en de daaraan gekoppelde verkeersomvang op de
A76, zal een gedetailleerder en geactualiseerd geluidsonderzoek .
noodzakelijk zijn om-voor het bepalen van de benodigde
geluidswerende voorzieningen die voldoen aan de vereisten van
de Wet geluidhinder. Omdat echter bij alle varianten is

uitgegaan van dezelfde uitgangspunten en berekeningswijze,
heeft deze onzekerheid geen gevolgen voor een vergelijking
tussen de varianten.

Bij de berekening van de concentraties aan luchtemissies is sprake
van drie elkaar versterkende onnauwkeurigheden: de onzekerheid
in emissies, van de verspreidingsmodellen (invloed klimatologie,
bebouwing, geluidsweringen, hoogteligging) en van de
ontwikkeling van achtergrondemissies. De onzekerheid in
achtergrondconcentraties is groter dan die van de eindresultaten.
Die onzekerheid is van invloed op de absolute omvang van de
effecten, maar niet op de relatieve verschillen tussen de varianten.

¢ De kans op smogvorming kan niet worden berekend
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" Aanzet voor een evaluatieprogramma

Het evalueren van de milieueffecten is verplicht op grond van
de Wet milieubeheer. Het doel van het evaluatieprogramma is
na te gaan in hoeverre de in dit Milieu Effect Rapport
voorspelde milieu-effecten ook daadwerkelijk zijn
opgetreden, of in positieve of negatieve zin ervan afwijken.
De periode waarover de milieueffecten worden geanalyseerd
en getoetst, loopt vanaf het tracébesluit tot 5 jaar na opening
van de verbrede A76.

- I G LaalREN, ¥

Het evaluatieprogramma wordt na hel tracébesluit opgesteld door de
daarloe bevoegde ministers van Verkeer en Waterstaat en van
VROM. Als tijdens de aanlegfase of binnen 5 jaar na aanleg de
milieueffecten veel nadeliger uitvallen dan voorspeld, en de verbrede
A76 daarvan de veroorzaker is, dan nemen beide ministers
maatregelen om deze negatieve effecten zoveel mogelijk te
beperken of ongedaan te maken.

in het evaluatieprogramma wordt bepaald hoe en op welke termijn
de evaluatie zal worden verricht. In tabel 17.1 is daarvoor een aanzet
gegeven, zonder e streven naar volledigheid. De aanzet bestaat uit
hel geven van een aantal mogelijkheden. De keuze is afhankelijk van
hel doel wat men te zijner tijd wil nastreven, bijvoorbeeld voor-
zieningen aanpassen, gegevens verzamelen, kennis opdoen, etcetera,
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Een onzekere omstandigheid is het besluit de verbreding van de A76
vooralsnog uit te stellen tot na 2010, tenzij er eerder geld
beschikbaar is. Dit betekent in principe dat er nog vele jaren over
heen gaan voordat het tracébesluit zal worden uitgevoerd. Dit
impliceert dat in de tussentijd nog onbekende veranderingen van
menselfijk gedrag, nieuw beleid of niet voorspelde externe
omstandigheden van invloed kunnen zijn op de (fysieke) omgeving
van de A76 en op de omvang en richting van de voorspelde effecten
van de verbreding. De onzekere periode tussen tracébesluit (naar
verwachting in 2001) en uitvoering (naar verwachting na 2010) zal
van invloed zijn op het samen te stellen evaluatieprogramma en de
uitvoeringswijze. Een goede ‘nul’-meting is daarom van belang.

Tabel 17.1 Mogehijkheden voor een evaluatieprogramma voor een verbrede A76

Waat mogelik aanpassing -
8ang v anzakeﬁ hij ‘agnleg;

Enkelesjaren na
dpenstelling: - -
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Bijlage 1

Lijst van begrippen en afkortingen

Achterlandverbindingen

De belangrijkste autasnelwegen, spoorlijnen en
vaarwegen die de Rotterdamse haven en Schiphol (de
toegangspoorlen tot Europa) verbinden met Duitsland
en Belgié (het Nederlandse 'achtertand’). In het SvV I
zijn de achterlandverbindingen vastgelegd.

Achterlandverkeer

In deze studie is achterlandverkeer gedefinieerd als al
het doorgaande verkeer dat zowel het knooppunt
Kerensheide als het knooppunt Ten Esschen in één rit
passeert.,

Alternatief

Een samenhangend pakket van maatregelen dat samen
een mogelijke oplossing vormt voor een
infrastructureel probleem.

Amfibieénpoel

Speciaal in het land gegraven ondiepe kom met
stilstaand water, die dient als voortplantingsplaats voor
amfibieén (salamanders en kikkers). ’

Arbeidsjaren

Meeteenheid voor werkgelegenheid, waarbij op
jaarbasis voitijdbanen volledig en deeltijdbanen
gedeeltelijlk worden meegeteid.

Benuttingsmaatregelen

Verkeerskundige maatregelen die de doorstroming op
een bestaande autosnelweg bevorderen, met behoud
van de bestaande (asfalt)breedte van de weg
(bijvoorbeeld: verkeerssignalering en toeritdosering).
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verkeer op de regionale wegen goed te kunnen
afwikkelen, zonder dat dit leidt tot nadelige effecten voor
de autosnelweg zelf.

Grenswaarden
Wettelijk vastgestelde norm die in principe niet mag
worden overschreden,

Getrapte in- en uitvoegers
Markeringen op het wegdek die direct opeenvolgendc
in- en uitvoegstroken aangeven.

Geluidscontour
Lijn {op topografische kaart) die punten met eenzelfde
geluidsniveau met elkaar verbindt.

Gevoeligheidsanalyse

Het bepalen van de hardheid van de studieresultaten,
door variaties aan te brengen in de uitgangspunten of
in de grootte van een bepaalde factor.

Grondwaterbeschermingsgebied
Een gebied dat een bijzondere bescherming geniet van-

wege de aanwezige kwaliteit van het grondwaterkwaliteit,

Infrastructuur

Het geheel aan wegen, vaarwegen, spoorlijnen,
hoogspanningskabels, (water)ieidingen en luchthavens in
een gebied.

Initiatiefnemer
De instantie die in het kader van de (tracé/)m.e.r.-
procedure start met het ontwikkelen van plannen voor
een bepaald probleem of vraagstuk; in dit geval
Rijkswaterstaat directie Limburg voor de

- verkeersproblematiek op de A2/A76.

interactief planvormingsproces
Een proces waarbij de initiatiefnemer diverse belang-
_hebbenden in een vroegtijdig stadium actief bij zijn
plannen betrekt. Dit kan door het gezamenlijk
constateren van een probleem en het ontwikkelen van
ideeén bij ziin plannen am het probleem op te lossen.
Bij deze werkwijze hoort ook een actieve manier van
communiceren,

Interne veiligheid

Veiligheid op een weg in relatie tot het zwaar verkeer
(vrachlverkeer) en het vervoer van gevaarlijke stoffen
op die weg. De veiligheid Is gerelateerd aan mogelijke
slachtoffers onder weggebruikers en aan mogelijke
directe materiéle schade.

Landschapspatroon
Specifieke vorm en karakleristieken van het landschap.

Maaiveld
De hoogte van het omliggend terrein

Mainport
Belangrijke toegangspoort tot Europa; in Nederland zijn
dit de haven van Rotterdam en luchthaven Schiphol.

Megacorridor
Zie corridor, maar dan betrekking hebbend op
Europese metropolen of vergelijkbare gebieden.

MER .

Het milieu-effectrapport; onderzoeksrapport waarin de
belangrijkste milieugevolgen van mogelijke oplossingen
zijn geinventariseerd.

M.e.r.-procedure

De wettelijke procedure van de milieu-
effectrapportage; bestaat uit het maken van de
startnotitie en het milieu-effectrapport, het {laten)
heoaordelen en het gebruiken van het milieu-
effectrapport in de besluitvorming en, na realisatie van
de onderzochte activiteit, het achteraf evalueren van
de optredende milieu-effecten. Inspraak op de
resuttaten is mogelijk.

Ministerie van LNV
Ministerie van Landbouw, Natuurbeheer en Visserij

Ministerie van VROM
Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimlelijke Qrdening
en Milieubeheer.

MIT

Meerjarenprogramma [nfrastructuur en Transport; het
jaarlijks bij de Rijksbegroting uitgebracht programma
waarin het kabinet een uitgebreide toelichting geeft op
de hoofdlijnen en uitvoeringsprogramma’s van het
verkeers- en vervoersheleid van het Rijk.

MMA

Meest milieuvriendelijlk alternatief; het alternatief
waarin optimaal rekening gehouden is met het milieu.
Het MMA vormt een verplicht onderdeel van het
milieu-effectrapport.

MOBILEC

Rekenmaodel waarin relaties worden gelegd tussen
economie, mobiliteit, infrastructuur en andere
regionale kenmerken, zoals productiestructuur,
technologie en verstedelijking. Met het model wordt
de wederzijdse beinvioeding van veranderingen in
economie en mobiliteit bepaald.

Natuurkerngebied

Een bestaand natuurgebied met ecologische waarden
die van inlernationale of nationale betekenis zijn. De in
het Rijksheleid aangeduide gebieden zijn en worden op
provinciaal niveau nader uitgewerkt en genieten een

_ bijzondere bescherming.

Natuurontwikkelingsgebied ‘

Een gebied dat reéle perspectieven biedt voor het
ontwikkelen van natuurwaarden van (inter)nationale
betekenis of voor het aanzienlijk verhogen van de
bestaande natuurwaarden, Deze in het Rijksbeleid
aangeduide gebieden zijn eveneens beschermd en
worden op provinciaal niveau nader uitgewerkt.
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Ruimtelijk-economische hoofdstructuur

Gebieden in Nederland waarbinnen de meeste en/of
belangrijkste economische activiteiten zijn
_geconcentreerd.

SGR (Structuurschema Groene Ruimie)

Gezamenlijke beleidsnota van de ministeries van LNV
en VROM waarin de doelstellingen en hoofdfijnen
worden aangegeven voor het ruimtelijk beleid van het
landelijk gebied in Nederland tot het jaar 2010,

Stadsregio
Stad of steden die samen met de nabij gelegen kleinere
steden en dorpen een samenhangend gebied vormen,

Startnotitie

Fen document, waarin de initiatielnemer het 'wat’,
‘waat', ‘waarom' en ‘hoe’ van zjjn voorgenomen
plannen beschrijft. De startnatitie vormt de formele
_ start van de m.e.r.-procedure. '

Stedelijk knooppunt

De in de VINEX aangewezen grote steden, die Jandelijk
een versterkte centrumpositie hebben verkregen.

Die positie hangt onder meer samen met een bundeling
van grootschalige voorzieningen en een goede
bereikbaarheid. .

svv il

Tweede Structuurschema Verkeer en Vervaer; in 1990
verschenen rijksnota over het lange-termijnbeleid op
het gebied van verkeer en vervoer in Nederland (tot
2010).

Tracé
Aanduiding van het verloop van (een aan te leggen of
aan te passen) weg.’

Tracébesluit (TB)

Een besluit conform de Tracéwet, genomen door de
minister van Verkeer en Waterstaat in samenspraak
met de minister van Volkshuisvesting, Ruimtelifke:
-Ordening en Milieubeheer. Dit bestuit legt definitief
vast hoe de gekozen oplossing eruit ziet.

Tracé/m.e.r.~proceduré
Resluitvormingsprocedure voor grootschalige
infrastructuur; de m.e.r-procedure Is hierin opgenomen.

Tracé/m.e.r.-studie

Studie naar mogelijke oplossingen voor een
grootschalig verkeersprobleem, waarbij tevens de
effecten van deze oplossingen worden aangegeven op
het gebied van milieu, verkeer, economie en ruimtelijke
ordening. De studie wordt uitgevoerd als onderdeel van
de tracé/m.e.r.-procedure.

Trajectnota/MER

Rapport waarin de problematiek, de oplossingen en het
geheel aan te verwachten effecten is beschreven. Het
milieu-effectrapport is hierin opgenomen.

Variant
Keuzemogelijkheid binnen de hoofdoplossing (het
alternatief).

Verkanting -

Dwarshelling van het oppervlak van de weg, die
compengatie biedt voor de middelpunt vliedende kracht
op rijdende voertuigen.

VINEX

Vierde Nota over de Ruimielijke Ordening Extra; deze
geeft op hoofdlijnen de gewenste ontwikkeling van de
ruimtelijke ordening in Nederland weer tot het jaar
2010. -

Zetting

Bodemdaling door grondwaterstanddaling of externe
belasting, bijvoorbeeld door bebouwing of
infrastructuur,

Zoekgebieden

Gebieden die worden voorgesteld voor het realiseren
van compenserende natuurmaatregelen.
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