


7.5.1 Methode 

Voor de beschrijving van de verkeersveiligheidssituatie in het 
basisjaar 1995, zijn de ongevalstatistieken voor de periode van 1991 
tot en met 1995 bekeken. Dit i5 gedaan om een betrouwbaar beeld 
te Ikrijgen van de statistische gegevens. Alle verkeersongevallen die 
de politie ofíicieel registreert, zijn te vinden in cen databestand van 
de Adviesdienst Verkeer en Vervocr 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 te Itunnen 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, i5 met name het 
aantal gewonden het maatgevende criterium. Aan de hand van de 
berekeningsmethodiek is bovendien geen onderscheid te  maken 
tussen het aantal doden en gewonden, omdat de methode uitgaat 
van het totaal aantal slachtoffers. Vandaar dat in deze nota als 
streefcijfer voor de verkeersveiligheid een afname van 40% van het 
totaal aantal letselslachtoffers wordt aangehouden. 
Als prognose voor de referentiesituatie 2010 is alleen een grove 
indicatie te geven. Daarbij wordt het aantal letselslachtoffers als volgt 
berekend: 

aantal letselslachtoffers = risicocijfer x aantal auto's per dag x 365 dagen x lengte tracé x 10-6 

Voor het bepalen van het eífect van de verbredingsvarianten, ishet 
risicocijfer van vergelijkbare Nederlandse autosnelwegen toegepast 
op de verbrede A76. Dit zijn wegen met: 
e drie rijstroken per rijrichting; 
* een vergelijkbaar wegontwerp; 

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

De meest recente risicocijíers 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 veriteersveiligheid op het 
traject Urmond - I<erensheide -Ten Esschen, zijn de ongevalscijfers 
van 1991 tot en met 1995 geanalyseerd (zie tabel 7.5). Het totaal 

T a l m  ï !5 Verkecrsongevallen op A76 in 1991 tlrn 1995 

Jaar 

1991 

1992 

1993 

1994 

1995 

Cemiddeld/jaar 

Aantal ongevallen Aantal letselslachtoffers 

totaal zonder letsel 

171 145 

136 121 

167 152 

165 155 

193 174 

166 150 

met letsel totaal gewonden doden 

26 34 33 1 

15 21 21 O 

15 24 23 1 

10 13 13 O 

19 34 34 O 

17 25 25 0,4 
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Tabel 7.6 Rislcocilfer A76 en alle Nederlandse 
autosnelwegen over 1993 t /m  1995 

De A76 heeft scherpe bochten en steile hellingen 
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aantal ongevallen in deze jaren is redelijk stabiel, een uitschieter 
daargelaten, en ligt gemiddeld rond de 160 à 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 spralke van één of 
meerdere letselslachtoffers. Het aantal ongevallen zonder letsel, 
oftewel de aanrijdingen met blikschade, 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: 

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 hel aantal doden en gewonden 
op de A76 dus lager. Daartegenover staat echter een hoger aantal 
aanrijdingen. Dit duidt op een verlkeersonveilige weg en dat baart 
zorgen. In de eerste plaats omdat iedereaanrijding tot 
letselslachtoffers Ikan leiden. In de tweede plaats omdat ieder 
ongeval weer files en vertragingen veroorzaakt. Beide effecten zijn 
maatschappelijk ongewenst. 

Oorzaken verkeersongevallen 
Verspreid over het hele traject tussen de aansluiting Urmond (AZ) en 
knooppunt Ten Esschen (A76) gebeuren diverse ongevallen. Deze 
blijken 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 plelkl<en met (een 
combinatie van): 

te scherpe bochten (Spaubeek, Schinnen, Nuth); 
een te  steil verloop van de hellingen in de weg (Nuth); 
onduidelijke, onverwachte, te korte en/of te smalle in- en 
uitvoegstroken (knooppunten Kerensheide en Ten Esschen, toerit 
Nüth-Oost); 
slechte 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 
terechtlkomen; 
zijaanrijdingen door snijden 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 moeilijlk is, Ikan 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 berel<end. Het risicocijfer voor het aantal letselslachtoffers komt 
uit op 0,13 en voor het aantal ongevallen zonder letselschade op 
O , %  Het aantal letselslachtoffers zal in 2010 oplopen 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 à drie keer zoveel. Het zou 
betelkenen dat zich over het hele jaar gemiddeld dagelijlCs een 
ongeval voordoet op de A76. 

7.5.4 Effecten op verkeersveiligheid 

Aangezien alle vier varianten zullen voldoen 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 letseislachtoffers behaald. 
De lagere maximum rijsnelheid in de milieuvriendelijkste variant is  
niet van wezenlijke invloed op de verkeersveiligheid. 

Veilige vormgeving 
In alle varianten zal de vormgeving van de weg zodanig zijn aan- 
gepast, dat alle gevaarlijke plelkl<en vervallen. De onoverzichtelijke 
bochten en hellingen in de weg zijn dan verdwenen en de verkanting 
is  aangepast. De Iknooppunten I<erensheide en Ten Esschen zullen 
ook veiliger zijn geworden. Bovendien Ikomen tussen een aantal 
aansluitingen doorlopende weefvakken om dicht op elkaar liggende 
toe- en afritten met elkaar 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 letselslachioffers in de autonome variant. In de andere 
varianten zijn dat 19 slachtoffers. Dit ikleine 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 behaald. 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 uitlkomen op 153 en in de overige varianten op 146. Hierbij is 
uitgegaan van het risicocijfer op vergelijkbare wegen als de verbrede 
,476. Ten opzichte van de referentiesituatie 2010 belelent een 
verbreding en aangepaste vormgeving een reductie van 60% van 
het aantal ongevallen zonder letselschade. 
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Tabei 7.7 Effecten verbredingsvarianten op verkeersveiligheid A76 in 2010 

7.6 Totale effecten op verkeer 

Alle varianten lossen het doorstromingsprobleem op de A76 even 
goed op: in 2010 bedraagt de congestielkans 0%. OOI< de 
verl<eersveiiigheid wordt in alle varianten aanzienlijk verbeterd. Het 
streefbeeld van minder dan 40% lekelslachtoffen in 2010 ten 
opzichte van 1986 wordt behaald. 
De autonome variant scoort steeds iets minder dan de andere 
varianten. Het verleerskundig verschil tussen de overige varianten 
wordt bepaald door de effecten op de regionale routes. De milieu- 
vriendelijicste variant draagt het meeste bij aan de ontlasting van die 
routes, de autonome variant het minste. De aansluitingen- en 
doelgroepenvariant nemen een tugsenpositie in,. Op basis hiervan zijn 
hun rangcijfers toegekend. ' 

Een vermindering van het aantal aansluitingen zorgt voor minder 
regionaal verkeer op de A76, maar veroorzaakt 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 aansluiting bij Nuth beter kan 
worden geregeld. 

Tabel 7.8 Totaaloverzicht effecten verbredingsvarianten op verkeer' 
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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. 

r- 

i 
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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 
(interhationale en regionale wegennet zijn in diverse beleidsnota's 
uitspralken gedaan: 

Richtsnoeren voor het Transeuropese Vervoersnet (1996); 
Ruimte voor economische dynamielk (1997); 
'Kiezen of delen, iCES-maatregelen tegen het licht' (1998). 
ICES staat voor Interdepartementale Commissie voor 
Economische Structuurversterlking. 
Economisch beleid Provincie Limburg (1994) 

Dit heeft geresulteerd in de volgende beleidsuitgangspunten. 
1. De A76 (internationaal de E314) ligt centraal in de megacorridor 
van Brussel-Leuven-Antwerpen-Gent naar het Rijn-Roergebied en 
verder naar Zuidoost-Europa. Daarnaast 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 zijn maatregelen die een belangrijlce bijdrage 
leveren aan de beleidsdoelstellingen (effectiviteit) tegen redelijlCe 
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 efficiënt in termen van Ikosten en baten (zie OOI( paragraaf 
2.1). 
3. Het ministerie van Economische Zaken beschouwt de as 
GeieedSittard - Heerlen/i<erkrade als onderdeel van de ruimtelijk- 
economische hoofdstructuur van Nederland. Argument daarvoor is 
dat Zuid-Limburg, met name Oostelijk en Westelijlc Zuid-Limburg, 
aangemerlkt 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 gezamenlijlke gebieden binnen 
deze ruimtelijk-economische hoofdstructuur zijn goed voor 80% van 
de nationale werkgelegenheid en het nationale inlkomen. 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 
Ikennisintensieve industrie, zalkelijke dienstverlening en transport en 
distributie. Voor deze brie sectoren is de bereikbaarheid van groot 
belang. De provincie pleit daarom voor een goede infrastructuur, 

Beoordelingscriteria 
De reistijdkosten voor het totale nationale en internationale 
verkeer dat gebruilk maakt van de A76. 
De werlcgelegenheid en het inlkomen van Nederland en 
Zuid-Limburg. 

8.2 Reistijdkosten 

Verbreding van de A76 betekent dat de reistljd en daarmee de 
reistijdlcosten afnemen. BereICend zijn de reistijdkosten in de 
spitsperioden zonder verbreding (referentiesituatie 2010) en na 

128 



i R A l C C T N O T A I M F R  A 2 I A 7 6  

verbreding. Door de reistijdwinst in geld uit te  druld<en, kunnen de 
Ikostenbesparingen voor bedrijven en huishoudens worden berekend. 
Iiierbij wordt onderscheid gemaald tussen het economisch 
belangrijlce vrachtverkeer en zakelijk personenverkeer en het 
economisch minder belangrijke woon-werl<verl(eer cn overig 
personenverkeer, Het vrachtverlkeer en het zal<elijk personenverkeer 
profiteren financieel het meest van de reistijdwinsten. 

8.2.1 Basisjaar 1995 

In 1995 bedraagt de reistijd voor het gehele traject Urmond - 
i<erensheide - Ten Esschen gedurende de spits ruim 10 minuten voor 
het personenverl<eer en ruim 12 minuten voor het vrachtverleer. De 
reistijdkosten voor het totale verICeer 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 congestielans op het wegvak 
ürmond-l<erensheide (A2) meer dan 20% en op Cpaubeek-Schinnen 
(A76) 15 tot 20%. Vanwege de slechte doorstroming, zullen de 
totale reistijdl<osten verdubbelen. Ze lopen op tot 68 miljoen gulden 
in 2010 (prijspeil 1999, tabel 8.1). De reistijd in de spits neemt 
namelijl( toe met ruim 6 minuten voor het personenverleer en met 
8 minuten voor het vrachtverkeer. Dit ondanks het gebruik van 
verleerssignalering en het inhaalverbod voor vrachtauto's. Omdat 
hct vrachtverkeer de Ikomende jaren harder groeit dan het 
personenverl<eer, stijgen OOI< de reistijdkosten in het vrachiverleer 
relatief harder, namelijl< met 113% tegenover 90% voor het 
personenverkeer. 
Bij deze bercleningen is ingecalculeerd dat een deel van het verlkeer 
slechts een gedeelte van het traject rijdt. 

Tabci 8 I Reistildkosten en reistildwirict in de spits in miljoenen guidenc per jaar (priispeii 1999J 

Reistijd Basisjaar 
1995 

Vrachtverkeer f 63,20/uur 15 

Personenverkeer: 

zakelijk f 52,10/uur 2 

woon-werk f 15,30/uur 8 

overig f 10,50/uur 7 

Totale reistijdl<osten 34 

Reistijdwinst 

Referentiesituatie 
2010 

32 

7 

16 

13 

68 

O 

Autonome Aansluitingen-/ Mileuvriendelijkste 
variant doelgroepenvariant variant 

20 20 20 

3 3 4 

8 8 8 

6 6 7 

37 37 39 

31 ' 31 29 

1)  Bron: Ilandhoek Economische Effcrten lnfrastructurir, met bijstelling naar prilspeil 
1997 door Adviesdienst Verkerf en Vervocr en 6ijstelling naar prijspeil 1999 door 
cxtrnpolatic van hct prilsindexcijfer van de mnsiimphe (bron CBSJ. 
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8.2.3 Effecten op reistijdkosten 
Qetrouwbaarheid A76 

De berekening van de feitelijke 
reistijdwinst in de spitsperioden gaat 
voorbij aan een ander belangrijk aspect 
van de wegverbreding, namelijk de 
betrouwbaarheid van de verbinding. 
Deze neemt toe als de doorstroming 
wordt bevorderd en is groot ais de 
doorstroming goed is. Losivan de 
'kortere reistijd betekent deze grotere 
betrouwbaarheid namelijkidat het 
vervoer beter kan wordeningepland., 
Men kan over het gehele etmaal gezien 
met protere zekerheid aankomsttijden , 

voorspellen, omdat de filekans op het. 
traject Urmond - Kerensheide -Ten 
Esschen nul is. Dit is een belangrijke 

'voorwaarde voor veel bedrijfsprocessen. 
bijvoorbeeld just-in-time l$verìngen. 

Voor alle varianten zijn de effecten van verbreding van de Á76 
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 uurwordt teruggebracht. Overigens zijn de berekende 
reistijden niet op de maximum toegestane snelheden 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 milieuvriendelijlkste 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 Ikomen. 
In de doelgroepenvariant zal dit iets later het geval zijn, als gevolg 
van het extra doorstromingseffect dat kan worden behaald. 

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 
productiemilieu verbetert en dat bevordert de ontwikkeling van de 
regionale economie, Uit diverse studies blijikt 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 
berel<ening 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 3 %  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 werlkgelegenheidstekort Het regionale inkomen in 
Zuid-Limburg is sinds 1995 met 4.8% per jaar gegroeid, landelijk 
'slechts' 3 3 % .  Deze inhaalslag heeft zich slechts gedeeltelijk vertaald 
in groei op de arbeidsmarkt. De werkgelegenheid groeide namelijk 
zowel in Zuid-Limburg als in Nederland met 2,3% per jaar, zodat het 
werkgelegenheidstel<ort nog steeds gelijlk 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 industriële bedrijven met ruim 52.000 



werl<zame personen. Daarnaast zijn in Zuid-Limburg ruim 400 
wegtransporteurs gevestigd, waar 5.200 personen werkzaam zijn. 
AI met al maken industrie en logistiel< tezamen 33% uit van de totale 
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. 

%IhrlX 2 Inkomen en werkgclegenheid in Zuid-Limburg cn Nederland (prilspcil 1999) 

Basisjaar 199 Referentiesituatie 2010 Alle verbredingsvarianten 

Inkomen (In f mln) 

Zuid-Limburg 

Nederland 

Zuid-Limburg in % Nederland 

20.300 

574.800 

3.5 

Werkgelegenheid (arbeidsjaren) 

Zuid-Limburg 198.400 

Nederland 5.391.000 

3.7 Zuid-Limburg in % Nederland 

Bron: €111; prognoscs: CPB-EC, MOBILEC 

31.600 

857.200 

3.7 

251.700 

6.447.300 

3.9 

31.613 

857.215 

3.7 

251.800 

6.447.420 

3.9 

8.3.2 Referentiesituatie 2010 

In de periode tot 2010 groeit de regionale economie naar 
verwachting met 3,0% per jaar en de werlcgelegenheid met 15%.  
Landelijk bedragen deze cijfers 2,7% en 1,2%. Ondanlcs een hogere 
economische groei blijft er dus een beperkt regionaal 
werkgelegenheidstekort bestaan (tabel 8.2). De prognoses voor 
Nederland zijn afl<omstig van hei Centraal Planbureau, scenario 
European Coördination. 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 A76 in 2010 in 
gebruil< wordt genomen, dan neemt het regionale inkomen in 
datzelfde jaar toe met 13 miljoen gulden.(tabel 8.2). 
De werkgelegenheid is ongeveer 100 arbeidsjaren meer dan in de 
referentiesituatie 2010. Ook 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 verlkeer 
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) Ikrijgt de milieuvriendelijkste variant het 
rangnummer 2 en de overige varianten rangnummer 1, 

Tabel 8.3 Totaaloverzicht effecten verbredingsvarianten op economie 

. 



Effecten op natuurlijk milieu 
Onder 'natuurlijk milieu' wordt verstaan het totaalbeeld ten 

aanzien van het visuele landschap, de leefgebieden voor flora 

en fauna eti de gesteldheid van bodem cn water. Icdere 

wegverbreding heeft per definitie negatieve cffecten op het 

natuurlijk milieu. Maar daar staat juist in dit gebied 

tegenover dat door de aanpak van de A76 het natuurlijk 

milieu ook op ondcrdelen crop vooruit kan gaan. 

Per verbrcdingsvariant worden de negatievc en positieve 

cifecten beschreven. 
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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 OOI< 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 bebouwingrconcentraties 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 (lolkaal 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. 

Versnippering en barrièrewerking 
Door de versnippering van het beekdalgebied zijn de aanwezige 
natuurgebieden (te) klein. Omdat ook de A76 en andersoortige Het landschap ligt versnipperd tussen bebouwing, 

A76 en spoorlijn. 
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infrastructuur een barrière vormen, functioneert de ecologische. 
structuur gebrelklkig. De noord-zuid uitwisseling tussen populaties 
van zoogdier- en amfibiesoorten wordt hierdoor bemoeilijlkt. In de 
richtlijnen voor de tracéher.-studie A76 staat beschreven dat de 
barrièrewerking van dc 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 compenseren". De versnippering Ikan 
worden verminderd door te zorgen voor bundeling van 
infrastructuur, De barrièrewerlking van de A76 kan worden 
verminderd door op strategische plekken mitigerende maatregelen te  
treffen, gericht op de ecologische verbindingen, of met ecologische 
verbindingen relkening te houden bij de Ikeuze van het tracé en de 
plelk van de aansluitingen. Per variant zijn de mogelijlkheden daar- 
voor verschillend. Wel is het pakket aan mitigerende maatregelen 
dusdanig dat er meer en betere faunapassages komen, evenals 
amfibieënpoelen en natuurontwilMingszones. Ook Ikomen er meer 
bomen en struiken langs de weg te staan. Desondanks zal louter 
door hel extra ruimtebeslag van de verbreding, nog altijd natuur- 
schade resteren. Die dient te worden gecompenseerd. Ook hierbij 
wordt ingezet op herstel en verbetering van de ecologische 
verbindingen (zie hoofdstuk 15). AI deze compenserende en 
mitigerende maatregelen vallen echter pas op hun plaats als ook 
andere partijen hun verantwoordelijlkheden nemen in het herstel van 
de totale ecologische structuur. 

Bodem en water 
Beneden aan de hellingen van het Geleenbeekdal is sprake van 
uittredend grondwater (kwel). De vele bronnen en Ikleinschalige 
bron-, moeras- en broekbossen getuigen hiervan. In de lagere delen 
van hel beekdal staat het grondwater tot aan of vlak onder het 
maaiveld. Bij het ontwerp van de weg is daarmee relkening 
gehouden. De bodemgesteldheid en het grondwater hebben 
gediend als randvoorwaarde voor het bepalen van de hoogteligging 
van de A76. De grondwaterstromen worden daardoor niet 
beïnvloed. In alle varianten wordt afstromend wegwater opgevangen 
en schoon afgevoerd om nadelige effecten op het grond- en 
oppervlalktewater tegen te gaan. De bestaande situatie verslechtert 
daardoor niet. I<ansen voor natuurontwikkeling worden geboden 
door de Ikwelsiluatie in combinatie met de vele Ikleine beelkstromen.' 
De miligerende maatregelen binnen het ontwerp van de 
verbredingsvarianlen zijn hier al op gericht (amfibieënpoelen, 
fautiapassages en natuurontwikt<elingszones). 

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. Iedere variant Ikent 
onlosmakelijlk 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 
hei 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 geraaid door menselijke 
activiteiten. Bebouwing en open, landelijl< gebied wisselen elkaar 
voortdurend af. De A76 doorsnijdt het gebied op verschillende 
hoogtes. Bekelken, wordt hoe de verbredingsvarianten aansluiten op 
de visueel ruimtelijke structuur van het landschap en of er 
karakteristielke landschapselementen verloren gaan. 

9.2.1 Beleid 

Het landschapsbeieid is vastgelegd in de volgende documenten. 

Nationaal 
Structuurschema Groene Ruimte (SGR) 
Natuurbeleidsplan (NBP) 
Vierde nota RO 
Nota Landschap 

Provinciaal 
Beleidsnota Natuur en Landschap 
Streekplan: Centraal Plateau, Westelijke Mijnstreeik, 
Oostelijk Zuid-Limburg en Mergelland 

Regionaal 
Herinrichting: Centraal Plateau 
Mergelland Oost 
Landschapspark De Graven 
Integraal waterbeheersplan Roer- en Geleenbeek 1997-2000 

Waar de landschappelijke ikwaliteit 'wordt bepaald door de openheid, 
dient verdichting en versnippering te  worden tegengegaan. Bepaalde 
gebieden zijn aangewezen om hun specifieke landschappelijke en 
cultuurhistorische Ikwaliteiten te behouden en te herstellen. Binnen 
deze gebieden wordt ook gestreefd naar behoud en herstel van de 
karakteristielke kleinschalige landschapselementen (heggen, 
houtwallen, graften en holle wegen). Zo geldt voor het Mergelland, 
gelegen ten zuiden van de A76 op het Centraal Plateau, een 
iandinrichtingspian. Het laag gelegen beekdalgebied dient samen 
met het noordelijk gelegen bosrijke plateau te  functioneren als open, 
ruimte tussen de twee omringende stadsgewesten SittardKeleen en 
Parikstad ('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: 
beïnvloeding karakteristielke landschappeiiji<e structuren 

beïnvloeding 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. 

en patronen; 
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9.2.2 i<arakteristieke landschappelijke structuren 
en patronen 

9.2.2.1 Basisjaar 1995 
De A76 ligt in een laag gelegen beekdalgebied, omringd door 
betrel<l<elijl< hoog gelegen en vlakke plateaus. Het reliëf heeft de 
inrichting van het landschap bepaald; intensief ruimtegebruik in het 
,beel<dal en aan de randen van de plateaus, extensief ruimtegebruil< 
bovenop op de plateaus. Door het intensief ruimtegebruilk is de 
landschappelijke structuur van het beelcdalgebied versnipperd 
geraakt. Bebouwing en open landelijl< gebied wisselen elkaar 
voortdurend af, doorsneden in oost-westrichting door de auto- 
snelweg A76, de spoorverbinding Sittard-Heerlen en de Geleenbeek. 
Grootschalige natuurgebieden ontbreken. De natuurgebieden en de 
I<aral<teristiel<e elementen in het landschap Ikenmerlw- zich door hun 
Ikleinschaligheid 
Het weggedeelte tussen de aansluiting Urmond en Iknooppunt 
I<erensheide (A2) ligt in stedelijk gebied, dat wordt gedomineerd 
door het grootschalige industriecomplex van DSM. 

9.2.2.2 Referentiesituatie 2010 
In 2010 zullen de eerder genoemde (1andschaps)plannen grotendeels 
zijn gerealiseerd, waardoor op de plateaus spralke is van een hersteld 
en verbeterd landschapspatroon. In het beekdalgebied hebben de 
belken meer hun natuurlijl< Ikaralkter teruggelkregen (hermeandering, 
natuurontwilklkeling). 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 Ikasteel Reijmersbeelk. 

9.2.2.3 Effecten op structuren en patronen 
Door de verbredingsvarianten wordt alleen de structuur en patronen 
van het beelcdalgebied be'invloed. Verbetering treedt op bij die 
varianten waarbij het tracé van de A76 wordt verlaagd, waar dc 
openheid van het landschap wordt hersteld en/of waar dc bestaande 
versnippering van de infrastructuur zoveel mogelijk wordt tegen- 
gegaan door bundeling van de A76 met de spoorlijn. 

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

Aansluitingen-ldoelgroepenvariant 
De aansluitingen- en doelgroepenvariant betelkenen een verbetering 
ten opzichte van de relerentiesituatie. Door de lage ligging in Nuth 
en de verlaging in Schinnen, sluit de A76 beter aan op het Ikarakter 
van het beelcdal. Positief is  voorts dat de geplande aansluiting 
Cchinnen/Nuth niet wordt gerealiseerd in het open gebied bij Ikasteel 
Reijmersbeelc, maar ter hoogte van de bebouwde kom van Nuth 
(Daelderweg). In deze varianten Ikomt direct ten oosten 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 open gebied rondom Reijmersbeelk. 
Tenslotte geldt dat in deze varianten de A76 in Nuth voor een deel 
wordt gebundeld met het spoor. 
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Milieuvriendelijkcte variant 
De milieuvriendelijkste 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 Reijmersbeek, maar ter hoogte van de bebouwde 
kom van Nuth (bij de Daelderweg). Door zijn smalle vormgeving, 
sluit deze aansluiting beter aan bij het kleinschalige Ikarakter van het 
landschap dan die van de aansluitingenvariant. De twee nieuwe 
viaducten in Schinnen verstoren het landschapspatroon nauwelijl<s 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 gecreëerd. 

Tabei 9.1 Effecten verbredingsvarianten op karakteristieke iandschappelilke struduren en patronen 

O =neutraal; + = verbetering; ++ =grootste verbetering 

In de milieuvriendelijkste 
variant komt een extra 
natuurontwikkeiingszone 
tussen Schinnen en Nuth. 
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9.2.3 Kleinschalige landschapselementen 

9.2.3.1 Basisjaar 1995 
In het buitengebied lussen Spaubeelk en Schinnen en ten oosten van 
de Ikern Nuth worden op enige afstand van de A76 goed bewaard 
gebleven Ikaralkteristieke Ikleinschalige landschapselementen 
aangetroffen, zoals graften, houtwallen en holle wegen. In het 
landschap is OOI< nog steeds herkenbaar het tracé van het voormalige 
mijnspoor door zijn langgerekte begroeiing. Als Ikaralkterislielk 
landschapselement verwijst het naar een (industriële) periode waarin 
vanuit de oostelijke mijnstreek per spoor grote hoeveelheden kolen 
werden getransporteerd naar het industriecomplex van DSM. Tussen 
DSM en Cpaubeelk ligt direct aan de noordzijde van de A76 een klein 
gedeelte van dit langgerekte historische tracé. 

9.2.3.2 Referentiesituatie 2010 
Doordat het streven erop is gericht om de Ikarakteristieke 
landschapselementen te behouden, treedt in de referentiesituatie 
naar verwachting geen verandering op. 

9.2.3.3 Effecten op kleinschalige landschapselementen 
Er worden door de verbredingsvarianten nauwelijks of geen heggen, 
houtwallen, graften of holle wegen aangetast. Weliswaar wordt in 
alle varianten tussen Neerbeek en Spaubeelk de begroeiing langs het 
voormalige mijnspoor in enige mate aangetast, maar als 
Ikaralkteristiek landschapselement blijft het tracé als zodanig 
herlkenbaar aanwezig. Het wordt benadrulct in het kader van de 
landschappelijl<e inpassing. 

rahei 9.2 Eíiectcn verbreúingrvariantcn op kleinschalige iandschapselemcntcn 

Criterium 

Beïnvloeding van 
kleinschalige landschaps- 
elementen 

Referentie- Autonome Aansluitingen- Doelgroepen- Miiieuvriendelijkste 
situatie 2010 variant varlant variant variant 

O O O O o 

O = 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 OOI< 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 betelkent 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 mogelijlk 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 

O =neutraal; + = verbetering; ++ =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 9.2.1). 
Daarnaast zijn de volgende beleidsnota’s en regelgeving van 
toepassing. 

Nationaal beleid 
Structuurschema Groene Ruimte (SGR) 
Natuurbeleidsplan (NEP) 
Tweede structuurschema Verkeer en Vervoer (SVVII) 

Regelgeving 
Conventie van Bern. 
Vogelrichtlijn 
Habitatrichtlijn 
Natuurbeschermingswet 
Boswet 

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

Gebiedsgericht beleid 
Het streven is gericht op de ontwikkeling van een ruimtelijk stabiele 
en samenhangende ecologische hoofdstructuur. De ecologische 
hoofdstructuur van het rijk (EH9 bestaat uit zogenoemde natuur- 
kerngebieden, natuurontwikkelingsgebieden en verbindingszones. 
Voor natuurontwikkelingsgebieden en verbindingszones ligt het 
accent op de ontwikkeling van natuurwaarden, terwijl 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 (grondwaterstanden en -stromen, 
Ikwelsituaties), 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 niet toegestaan dat wezenlijk Ikenmerlken of waarden in of 
nabij kerngebieden of gerealiseerde natuurontwikkelingsgebieden 
worden aangetast. In oí nabij nog niet gerealiseerde 
na1,uurontwiklkelingsgebieden geldt dat het niet is  toegestaan dat 
ontwilkl<elingsmogelijl<heden onomlkeerbaar verloren gaan. Alleen bij 
een zwaarwegend maatschappelijk belang Ikan hiervan worden 
afgewelen. Dit zwaarwegend maatschappelijlk belang dient door 
voorafgaand onderzoek te zijn vastgesield. Hierbij moet tevens 
worden nagegaan of aan dit belang niet redeljkerwus elders of op 
een andere wijze Ikan worden tegemoetgeltornen. 
De basisbescherming voor verbindingszones is gericht op realisatie 
van de verbindingszones die de verbreiding, migratie en uitwisseling 
van soorten tussen en binnen kerngebieden mogelijk moet maken. 
Daar waar verbindingszones de bestaande infrastructuur Ikruisen 
dienen de migratiebarrières te worden weggenomen dan wel te 
worden voorkomen. De provincie Limburg heeft de landelijke EHS 
vertaald naar de Provinciaal Ecologische Structuur (PES). Daarbij 
wordt onderscheid gemaald in de volgende categorieën aan 
waardevolle natuur- en bosgebieden. Ze vormen tezamen de 
provinciale ecologische hoofdstructuur: 
* natuurkerngebied of bos met accent natuur, waarin specifielke 

maatregelen nodig zijn om de voorkomende natuurwaarden 
verder te  ontwilklkelen of voort te laten bestaan; 
ecologische onlwilMingszone, waarin nieuw natuurgebied Ikan 
worden gerealiseerd oí natuurwaarden verweven met de 
agrarische functie kunnen worden on tw i lMd;  
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; 
overig bosgebied, waarin ontwikkeling van muliifunctioneel bos 
wordt voorgestaan; 

* landbouwgebied met aan kleine landschapselementen gebonden 
natuurwaarden. Het handhaven en versterken van het netwerk 
van Ikleinc landschapselementen staat voorop; 
overig gebied, waarin het beleid zich richt op lokale bescherming, 
ontwil&eling en versterking van natuurwaarden die veelal goed 
aangepast zijn aan de heersende, niet-natuurgerichte 
omstandigheden. 

Binnen de PEC zijn al gebieden begrensd die in aanmerlking Ikomen 
voor verwerving als natuur- of beheersgebied. Dit zijn gebieden in 
het kader van de Regeling Beheersovereenkomsten en Natuur- 
ontwikl<eling (zogenoemde ibon-gebieden). Op Ikaart 9.1 zijn de 
natuurkerngebieden, ecologische ontwild<elings- en verbindingszones 
en Rbon-gebieden aangegeven. 

Soortenbeleid 
Naast een gebiedcbenadering kent het beleid een soorten- 
benadering. Dit i s  gericht op het bevorderen van ruimtelijke 
maatregelen ter bescherming en ontwilkl<eling van leefgebieden 
('biotopen') waar belangrijke soorten flora en fauna zich bevinden. 
Waardevolle soorten zijn vastgelegd in diverse internationale 
verdragen, nationale regelingen en in nationaal en provinciaal beleid. 
Te noemen zijn: 

de Europese richtlijn 92/43 EEG (zogenaamde Habitat-richtlijn, 
bijlagen 2 en 4) en de Vogelrichtlijn. 
de beschermingssoorten vanuit de Conventie van Bern (soorten 
van Bijlage li en 111); 
de Natuurbeschermingswet; 
de soorten voorlkomend 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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Compensatiebegincel 
De verloren oppervlakte aan PES-gebied en de bijbehorende 
kwaliieiten (soorten en aantallen) dienen te worden gecompenseerd 
In beginsel mag geen netto verlies aan waarden optreden. Voor de 
verder uitwerking hiervan wordt verwezen naar hoofdstulk 15 
compensatievisie. 

Beoordelingscriteria 
De mogelijke effecten zijn voor de A2/A76 vertaald naar de 
volgende drie beoordelingscriteria: 

verloren oppervlalkte van gebieden met waardevolle natuur- of 
bosgebieden (PES-gebieden); 
gevolgen voor leefgebieden van waardevolle soorten vegetaties; 
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 lo t  een effect leidt. Ten tweede het gebied waarin 
ecologische relaties beïnvloedt worden. Dit Ikomt neer op een zone 
van circa 1 Ikm aan weerszijden van de weg. Dit is de maximale 
verstoringszone. 

9.3.2 Waardevolle natuur- en bosgebieden 

9.3.2.1 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 oppervlalktes 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 beelkdalen, 
(bron)moerassen, hellingsbossen en aaneengesloten open ruimtes. 
Van belang voor de verbredingsvarianten van de A76 zijn de 
volgende PES-gebieden (nummering Ikomt overeen met kaart 9.1 ): 
1. het Hoogbeelkslken ten oosten van Spaubeelk: ecologische 

2. de open ruimte rondoin, Reijmersbeek op de grens van Cchinnen, 
ontwilkkelingszone, tevens Rbon-gebied; 

en Nuth: ecologische ontwikkelingszone, -verbindingszone en ten 
dele Rbon-gebied; 

3. gebied bij de dorpskern Laar ten oosten van de toerit Nuth-Oost: 
natuurlcerngebied; 

4. het stroomgebied van de Geleenbeek/Hulsbergerbeek ten oosten 
van Nuth: ecologische ontwildkelingszone, ten dele Rbon-gebied. 

9.3.2.3 Referentiesituatie 2010 
Er wordt van uitgegaan dat binnen de PES de natuur in 2010 beter is  
ontwilklkeld dan in 1995. De belken zullen door plaatselijlke 
hermeandering en natuurontwilklkeling een groter betelkenis hebben 
voor de ontwildkeling van flora en daarmee ook als fourageergebied 
en migratiegebied voor faunasoorten. De open ruimte rondom 
Reijmersbeelk zal worden aangetast door de hier geplande aansluiting 
Schinnen/Nuth. Het functioneren als ecologisch ontwikkelingsgebied 
en -verbindingszone zal hierdoor worden bemoeilijkt, ondanlks te  
treffen mitigerende maatregelen. 

9.3.2.4 Effecten op waardevolle natuur- en bosgebieden 
Iklet verlies aan oppervlakte PES-gebied is bij de rnilieuvriendelijl<ste 
variant minder dan bij de aansluitingen- en doelgroepenvariant. 
In de autonome variant gaat de grootste oppervlalkte aan 
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Tabei 9 4 Effecten verhredingsvarinntcn op waardevolle natuiir- en bosgebicdcn (in hectarcs verloren gebicd) 

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

Verlies waardevolle 
natuur- en O ha 7.6 ha 5,8 ha 5,8 ha 2,6 ha 
bosgebieden (PES) 

waardevolle natuur- en bosgebieden verloren (zie tabel 9.4). 
Het verschil in hectares is te verklaren door de ligging van de 
vcrbrede 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 aansluitingen-, doelgroepen- en milieu- 
vriendelijlkste variant wordt voornamelijl< bepaald door het verschil in 
ruimtebeslag voor het gebied tussen Ikasteel Reijmersbeek en de Ikern 
Nuth. 
De berelkening van de oppervlakte voor natuurcompensatie (zie 
hoofdstul< 15) gebeurt mede op basis van de verloren oppervlakte 
aan waardevolle natuur- en bosgebieden. 

9.3.3 Waardevolle vegetaties 

In deze paragraaf worden op hoofdlijnen 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 voorlkomen. 

9.3.3.1 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 
Iknooppunt IKerensheide richting Iknooppuni Ten Esschen zijn deze 
locaties achtereenvolgens (de nummers corresponderen met die op 
Ikaart 9.2): 
1. Hoogbcelksl<en (ten oosten van Spaubeek). Hier treft men 

wisselende vegetaties aan: droge loofbossen, elzenbroekbossen, 
vochtige en natte graslanden. Er zijn geen duidelijlCe verdrogings- 
verschijnselen; 

2. St. Ignatius (ten noorden van Spaubeek tussen de spoorlijn en de 
Geleenbeek). Kwelvegetaties met soortenrijke dottergraslanden 
en nat broekbos (bronbos), tevens droog schraal grasland. 
De verdrogingsverschijnselen zijn evident; 

Celeenbeek). Goed ontwilklkeld bronbos, loofbos en elzenbroelk- 
bos, met aan de randen soortenrijl<e populierenbosjes en soorten- 
arm grasland. Het gebied vertoont verdrogingsverschijnselen. 

4. Bronbosje aan de overzijde van Reijmersbeek (zuidzijde A76); 
Populieren in IkweVmoerasvegetatie; 

5. Beekdalbodem van Platsbeel< (tussen bebouwing Nuth en 
industrieterrein de Horsel). De A76 Ikruist dit beekdal in een 
ophoging. IKenmerkend zijn de vochtige graslanden, bron- 
moerasjes en goed ontwikkelde vochtige loofbossen. Er is veel 
populierenaanplant maar er zijn geen verdrogingsverschijnselen; 

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

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

' 

3. Opgebroek (ten noorden van de A76 tussen spoorlijn en 
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andere bestaande uit elzenbroekbos, en soortenrijke zeggen- 
moerassen; 

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

9. Weustenrade (ten zuiden van knooppunt Ten Esschen). Zeer 
waardevol, goed ontwil<l<eld nat schraalland, bloemenrijl< grasland 
en aangrenzende graftvegetatie. 

9.3.3.2 Referentiesituatie 2010 
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 beekdaleii 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 waardevolle 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 i s  aangegegeven wat het bijbehorende verlies 
aan hectares is. Met uitzondering van de autonome variant wordt, 
vanwege de bundeling van de autosnelweg 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 
evenveel 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): 

zoogdieren: das, hamster, bepaalde vleermuissoorten, muizen en 
marterachtigen; 
amfibieën en reptielen: diverse salamandersoorten, kil&ersoorten, 
levendbarende hagedis en hazelworm; 
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. 

Tabei 9.5 Effecten verbredingsvarianten op waardevolle vegetaties 
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Leefgebied zoogdieren 

Das 
Ten zuiden van de A76, op het Ceniraal Plateau, zijn relatief veel 
dassenburchten te vinden. Het leefgebied strekt zich uit tot aan de 
autosnelweg (Cpaubeelk-Terworm). Aan de noordzijde zijn op de 
hellingen en terassen ook diverse dassenburchten te vinden. Het 
leefgebied bevindt zich hier ten oosten 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 i s  dat het hellingsbos dat is gelegen ten noorden van 
Spaubeeic en het gebied ten oosten van Cchinnen (omgeving Thull, 
Kathagen, Schurenberg). Om de populaties op peil te houden is  het 
cruciaal dat de leefgebieden met ellkaar in contact staan. De A76 
vormt daarbij een zekere barrièrre, evenals andere infrastructuur en 
grote bebouwingsoppervlakten. Met name het gebied ten oosten 
van Schinnen dreigt geïsoleerd te ralken 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 
belangrijlk voor de instandhouding van de dassenpopulaties. Dit geldt 
in het bijzonder voor de zone rondom Reijmersbeek. 
De das Ikan overigens worden gezien als een indicator voor de 
soortengroep van marterachtigen en andere kleine 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 Cchinnen en tussen Neerbeelk en Nuth in 
de afgelopen jaren hamsterburchten- en leefgebieden 
ge'inventariseerd (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 Ikomen in het stdiegebied van 
de A76 voor. Deze zijn: de Dwergvleermuis, Grootoorvleermuis, 
Rosse vleermuis en de Watervleermuis (bron: Zoogdierenatlas 1992). 
Omdat de exacte plelk waar zij zich bevinden niet bel<end is, worden 
ze verder buiten beschouwing gelaten. 

Overige zoogdieren 
in het algemeen Ikan gesteld worden dat in het gehele landelijl< 
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 studlegebied Ikomen eveneens reeën voor. Het betreft hier 
standwild in de bossen ten noorden van de A76. Het leefgebied ten 
zuiden van de A76 is voor reeën niet geschild. De A76 vormt 
hiervoor geen barrière. 

Leefgebied amfibieën en reptielen 
Het studiegebied herbergt een groot aantal (1kwel)vijvers en poelen, 
die een actuele of potentiële voorplantingsplaats voor amfibieën 
vormen. In dit gebied komen naast algemenere soorten als bruine 
Ikikker, gewone pad, alpenwatersalamander en Ikleine 
watersalamander (Conventie van Bern 111, Natuurbeschermingswet) 
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ook prior/taire soorten voor als de Ikamsalamander en de groene 
Ikild(er. Van een aantal poelen is bclkend dat daar prioritaire soorten 
hun winterbiotoop hebben. Deze liggen echter niet direct aan de 
A76. Belangrijke leefgebieden voor amfibieën in relatie tot de A76 
zijn het moeras rond het Hoogbeel<slken, het dal van de Platsbeelk, 
het I<athagerbroek en het moeras bij Weusienrade. Dit gebied is 
eveneens zeer waardevol vanwege de libellensoorten die er 
voorkomen. 
Reptielen Ikomen nict voor in de directe omgeving van de A76. Wel 
zijn in I<athagerbroek de levendbarende hagedis en de hazelworm te  
vinden. In de OTB-fase zal worden onderzocht of zij oolk ten zuiden 
van de A76 voorkomen. Als dit het geval is, zal hiermee relkening 
worden gehouden bij de ontsnipperingsmaatregelen. 

Leefgebied vogels 
De provincie heeft veel vogels als prioritaire soort aangeduid. 
Daarnaast Ikomen deze soorten oolk voor op de lijsten van de 
Conventie van Bern, de Vogelrichtlijn en de Rode Lijst. Voor deze 
studie is uitgegaan van een gebiedsgerichte benadering in plaats van 
ellke soort afzonderlijl< te  beschrijven. De provincie heeít alle 
vogelsoorten naar biotoop ingedeeld. Voor deze studie zijn de 
volgende biotopen van toepassing: loofbos, struweel en bosrand, 
moeras en akker. De hieruit af te leiden leefgebieden slaan 
aangegeven op Ikaart9.4. Dit zijn tevens de bclangrijlkste 
broedvogelgebieden. Ook akkers vormen een belangrijke biotoop. 
Omdat al&ervogels zeer verspreid in het gebied voorkomen, zijn er 
geen concentraties aan te  duiden. 

9.3.4.2 Referentiesituatie 2010 

Leefgebied zoogdieren 
De verwachting is dat de leefgebieden voor zoogdieren niet 
wezenlijl< zal zijn veranderd ten opzichte van het basisjaar 1995. 
Aan de ene Ikant staan de leefgebieden onder druk door onder 
andere de verstedelijlking, intensieve landbouw en verdrogings- 
verschijnselen. Aan de andcre Ikant wordt de situatie verbeterd door 
landinrichtingsplannen, natuurontwikkelingsplannen, herstel en 
aanleg van kleine landschapsclementen en verbetering van het 
bel<enstelsel. 
Voor de A76 geldt dat in de relerentiesituatie wordt uitgegaan van 
één aansluiting Cchinnen/Nuth, maar ook dat er twee {aunapassages 
bij zijn gel5omcn (ten oosten van Spaubeelk en bij de onderdoorgang 
van de Geleenbeek. 

Leefgebied amfibieën en reptielen 
Enerzijds zal een terugslag plaatsvinden door de verdroging van 
leeígebieden. Hier zullen vooral de Ikwetsbare soorten onder lijden. 
Anderzijds wordt het voortplantings- en leefgebied aanzienlijk 
verbeterd door aanleg van poelen, plas-drassituatics en verbetering 
van het belkenstelsel 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 afnamc van het geluidsbelast 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 h e l  aantal 
prooidieren een positief effect hebben op de omvang van de 
populatie. 
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9.3.4.3 Effecten op waardevolle faunasoorten 
Doordat in alle varianten een verlies aan natuurgebied optreedt, gaat 
per definitie bij alle varianten leefgebied verloren voor waardevolle 
faunasoorten. Alle varianten scoren derhalve negatief ten opzichte 
van de referentiesituatie, waarbij de milieuvriendelijlcste variant het 
minst negatieve effect. 
In geen enltele variant worden burchten van dassen of hamsters 
geraaltt. Er worden ook geen bestaande of geplande amfibieën- 
poelen geraakt. Wel wordt in meer of mindere mate leefgebied van 
zoogdieren en amfibieën aangetast (alckers, weilanden, moeras- 
bosschages). Bij de autonome variant het meest, bij de 
milieuvriendelijkste variant het minst. Wel zullen door de te treffen 
mitigerende maatregelen het aantal amfibieënpoelen toenemen in de 
directe omgeving van de A76, evenals de migratiemogelijlcheden 
voor zoogdieren en amfibieën. De milieuvriendelijlcste variant biedt 
hierin de meeste mogelijkheden, vooral door de geplande 
naluurontwikkelingszone tussen het Platsbeelcdal en Reijmersbeek. 
Voor de vogelsoorten geldt dat broedvogelplaatsen zullen worden 
geraalct. Dit zijn er 13 bij de autonome variant, 22 bi] de 
aansluitingcn- en doelgroepenvariant en 'i8 bij de milieuvriende- 
lijlcste. Daar staat tegenover dal de afname van het geluidsbelast 
oppervlak een positief effect heeít op de (broed)vogels. 
Hun leefgebied wordt minder verstoord. Het geluidsbelast oppervlak 
is het minst bij de milieuvriendelijlcste variant en nagenoeg hetzelíde 
bij de overige varianten (zie paragraaf 10.2.5). 

labcl 9.6 Effecten vcrbredingsvarianien op waardcvolle fauiiasoorten 

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

Be'ïnvloeding leefgebieden 
waardevolle faunasoorten O 

o = neutraal; - = vcrrleciitering; - -  =grootste verricchtering 

9.3.5 Effecten op levende natuur 

Verbreding van een bestaande weg impliceert extra ruimtebeslag. 
l iet  verbreden en het hier en daar verleggen van het tracé van de 
A76 gaat gepaard mct een verlies aan oppervlakte van leefgebicd 
voor flora en fauna, en daarmee ook voor waardevolle soorten. 
De milieuvriendelijlcste variant scoort daarin het minst negatief. 
De schade aan waardevolle natuur- en bosgebieden dient te worden 
gecompenseerd, met aandacht voor herstel van leefgebieden voor 
bepaalde flora- en faunasoorten (zie hoofdstuk 15 compensatievisie). 
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Tabel 9.7 Totaaloverzicht efiecten verbredingsvarianten op levende natuur 

O = 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 situatie van het grond- en opppervlaktewater. 
In deze paragraaf wordt bekelken in hoeverre de bodemgesteldheid 
en het grond- en oppervlaktewater worden beïnvloed door de 
verbredingsvarianten. 

9.4.1 Beleid 

De volgende beleidsnota's zijn geanalyseerd: 

Nationaal 
Vierde Nota Waterhuishouding (NW4) 
Evaluatienota Water (ENW) 
Regionaal Integraal Waterbeheer (REGIWA) 
Vierde nota ruimtelijke ordening extra (Vinex) 

Provinciaal 
Provinciaal Waterhuishoudingsplan Limburg (PWP) 
Evaluatie en actualisering Waterhuishoudingsplan Limburg 

Bodemsaneringsprogramma 1999 

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

1991-1995 (EAWL) 

Bodem 
Reliëf, bodemstructuur en aardkundige processen moeten in 
gebieden met specifielke landschappelijke waarden zoveel mogelijk 
worden behouden. Verontreinigde bodems dienen te  worden 
gesaneerd door de vervuiler. Het uitgangspunt hierbij 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 
multifunctionalÍteit van de bodem. 



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. Hel 
grondwater in de bovenste grondlaag heeft een zodanige Ikwaliteit 
dat het alle toebedeelde ecologische en mensgerichte functies Ikan 
vervullen. De huidige belasting van het grondwater met 
verontreinigende stoffen dient te  worden voorlkomen of 
teruggedrongen. De grondwaterlkwalileit moet minimaal voldoen 
aan de landelijke grondwaterkwaliteitsnormen. Dit geldt tevens VOOI 

waterwi n - e t i  gro~idwateilieschermiiigsgebieden . 

Oppervlaktewater 
In hel algemeen geldt dat schoon water zo lang mogelijk moet 
worden vastgehouden en dat de wateraanvoer geen mag risico 
vormen voor Ikaral<teristiel<e natuurwaarden. Indien water vervuild is, 
moet de instroom worden belemmerd of moelen waterzuiverings- 
methoden worden bevorderd die het zelfreinigend vermogen van de 
natuur stimuleren. 
Ais streefbeeld voor de vele bronnen en beken in het studiegebied 
geldt dat zij Ikunnen voldoen aan hun ecologische functie. Bovendien 
dient de waterkwaliteit en voedselrijkdom te zijn afgcstemd op deze 
functie. 
De provincic heeít dit vertaald naar watersystemen en waterlopen 
met een specifiek ecologische functie. Deze staan weergegeven op 
Ikaart 9.5. Daarbij dienen de inrichting, beheer en onderhoud 
optimaal te  zijn afgestemd op het ecologisch functioneren. 

Beoordelingscriteria 
e be'invloeding van bodcmverontreinigingslocaties; 

male van zetting die optreedt: 
* be'invloeding van het grondwater; 

beïnvloeding van de oppervlaktewaterlkwaliteit door verontreinigd 
wegwater. 

Studiegebied 
De omvang van het studiegebied wordt hoofdzakelijk bepaald door 
veranderingen in de toestand van hel grond- en/of oppervlaktewater 
(stroming, hoeveelheid en Ikwaliteit). Ingeschat wordt dat de 
reiICwijdte van een eventuele verdroging daarbij het grootst is en 
maxitiiaal 2 km vanaf de weg ligt. 

9.4.2 Bodemverontreinigingslocaties 

9.4.2. I Basisjaar 1995 
In de directe omgeving van de A76 is een aanial (verdachte) locaties. 
belend met bodemverontreinigingcn, waar tot voorheen nog geen 
concrete acties tot sanering van de bodem zijn genomen. Het betreft 
onder andere NS-spoorwegemplacementen van Spaubeelk, Schinnen 
en Nuth en enlkele voormalige stortplaatsen (waar onder Spoorstraat 
Nuth) en het Afcent-terrein in Cchinnen. 
l i e t  wegverkeer, dc gladheidsbestrijdingsmiddelen en de gebruikte 
wegmaterialen (bijvoorbeeld verzinkte geleiderails) hebben gezorgd 
voor de verontreiniging van de bermen van de A76. 

9.4.2.2 Referentiesituatie 2010 
De verwachting is dat vanwege het bodemsancringsprogramma van 
de provincie, de meest urgente verontreinigingslocalies in 2010 
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zullen zijn verwijderd of gereinigd. De vooigenomen aanleg van 
ZOAB zal naar verwachting een positief effect hebben op de 
verontreiniging van de bermen (minder verwaaiien van PAK, ZOAB 
vangt verontreinigende 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. Er is geen verschil per 
verbredingsvariant. Voor alle varianten geldt dat hel bodem- 
beschermingsgebied niet wordt doorsneden. In alle varianten wordt 
gebruil< gemaakt van milieuhygiënisch 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 Ikwaliteit'van de bodem. Dit geldt 
oolk voor de verontreinigde wegbermen. Deze zullen na verloop van 
tijd verontreinigd ral<en, echter minder dan in de referentiesituatie 
vanwege het gebruik van schonere brandstoffen en motoren. 

Tahcl 9.8 Efiecien verbredingsvariantcn op bodcmveroritrclnigin~slocaties 

Referentie- Autonome Aansluitingen- Doelgroepen- Milieuvriendelijkste 

I 
situatie 2010 variant variant variant variant 

Be'invloeding bodem- 
verontreinigings- O 
locaties 

O = ncutraal; + = verixteting 

+ + + J 

9.4.3 Bodemzetting 

Door aanleg van een snelweg Ikan in de directe omgeving zetting van 
de bodem optreden. Door de 'daling' van het niveau van dc bodem, 
zou schade Ikunnen 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 löss. Ook de geologische breuklijn (Benzenrade 
breulk), die parallel loopt aan de A76 en hem op twee plaatsen Ikruist, 
zorgt niet voor een wezenlijk andere bodemopbouw in de 
bovengrond (zie Ikaart 9.6). 

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

9.4.3.3 Effecten op bodemzetting 
in alle verbredingsvarianten worden geen zettingsgevoelige gronden 
aangesneden. Zetting treedt niet op. 

Tabcl 9.9 Eiiccten verbredingsvarianten op bodemzctting 

Referentie- Autonome Aansluitingen- Doelgroepen- Milieuvriendelljl<ste 
situatie 2010 variant variant variant variant 

O O O O O 
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9.4.4 Grondwater 

9.4.4. I Basisjaar 1995 
De geohydrologische situatie langs de A76 is gevarieerd en complex. 
Zo is op sommige plelden langs de A76 sprake van zogenoemd 
'spanningswater' en 'standwater' en zorgt de Benzenrade breulklijn 
ook voor wisselende grondwaterstanden. 
Spanningswater is  grondwater dat onder een opwaartse drulk staat, 
maar wordt tegengehouden door cen daarboven gelegen 
ondoorlatende laag. Daar waar het watervoercnde pakket vlalk onder 
het maaiveld ligt, treedt het grondwater uit in de vorm van kleine 
bronncn, uitmondend in geultjes en beelkjes. Dit gebeurt in het laag 
gelegen beelkdal, maar OOI< op snel afbuigende steilranden van de 
plateaus. Het Ikwelgebied waarvan hier sprake is, staal aangegeven 
op Ikaart 9.6. In dit gebied wordt de grondwaterstand in de bovensie 
Iösslaag hoofdzakelijlk bepaald door de diepte van de aanwezige 
ontwateringsmiddelen (belen, geultjes, bermsloten en rioleringen). 
Deze zorgen ervoor dat het uittredende Ikwelwater wordt 
opgevangen en afgevoerd. De A76 ligt voor een deel in dit 
Ikwelgebied 
Standwater treedt op doordat neerslag moeilijk de bodem Ikan 
inzalden door de relatieve ondoorlatendheid van de bovenste 
Iösslaag. Dit treedt op in periodes van veel d o f  langdurige regen en 
in periodes van dooi. 
De hydrologische situatie wordt tevens beïnvloed door de 
Benzenrade breulklijn. Door deze breulklijn zijn die aardlagen ten 
opzichte van ellkaar verschoven, waardoor de grondwaterstanden 
sterk verschillen aan de noord- en zuidzijde van deze breulklijn. 
Vooral aan de zuidzijde van de breuklijn liggen plaatselijk slecht 
waterdoorlatende aardlagen vrij dicht aan het oppervlalk (zie Ikaart 
9.6). 
Om de complexiieit van de (grond)waterstanden langs de A76 goed 
in beeld te Ikrijgen, zijn vele peilbuizen geplaatst. Door de 
regelmatige metingen over een langere periode, is inzicht verkregen 
van de hoogte en schommelingen van het waterpeil. 
In het studiegebied ligt bovendien nog een freatisch grondwater- 
beschermingsgebied. Dit ligt op enige afstand ten zuiden van 
Iknooppunt Ten Esschen. Doordat hier water wordt gewonnen in het 
diepe watervoerende paICket, heeft de waterwinning geen invloed op 
het waterpeil in het studiegebied. 
Uit onderzoelk is geblelken dat OOI< dc Duitse bruinlkoolwinning geen 
invloed heeft op de grondwaterstanden in het studiegebied. 

9.4.4.2 Referentiesituatie 2010 
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 
mogelijlk tegen te gaan. De reeds ingezette verdroging Ikent echter 
een naijleffect. De verwachting is dat in 2010 de situatie weer zal 
lijken op de huidige. 

9.4.4.3 Eflecten op grondwater 
In alle verbrcdingsvarianten zal de grondwatersituatie niet 
veranderen. De fundering van de weg wordt boven de hoogste 
grondwaterstand aangclegd, die eens per honderd jaar wordt ' 

verwacht. Mogelijlk dat alleen in Spaubeelk (ter hoogte van viaduct '1 
Veldje) hiervan bij alle varianten moet worden afgeweken, Nader 
onderzoek moet het exacte grondwaterpeil aantonen. Technische 
voorzieningen Ikunnen dan worden getroffen om mogelijke nadelige 
effecten op grondwater(stromen) tegcn te gaan. Van bestaande 
Ikwelsituaties wordt gebruik gemaald bij de te  treffen mitigerende 
maatregelen, met name voor locaties van amfibieënpoelen en/of 
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natuurontwild(elingszones met plas-drassituaties. Bij Hegge 
(Schinnen) komt in de milieuvriendelijkste variant vanwege de lage 
ligging aan de zuidzijde van de snelweg een grondkerende 
constructie (damwand). Eventueel uittredend grondwater 
('verhangwater') kan worden opgevangen en afgevoerd via een 
rioleringsstelsel. Of hiervan OOI< daadwerkelijlk spralce 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 daarviln. 

Tabei 9110 Effeden verbredingsvarianten op grondwater 

O = neutraal 
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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 vloeibare 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 mogelijl< het asfalt vernieuwd en de 
verontreiniging in de omgeving (berm en dergelijlCe) 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 'i995 
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 bij de A76 plaats op een 
aantal manieren: 

via bermsloten en infiltratie in de bodem (tussen Urmond, 
Iknooppunt Kerensheide en Neerbeek); 
via riolering naar een bezink-/bergingSIkelder, waar het overtollig 
wegwater via een persleiding (riolering) naar de Keutelbeek wordt 
gebracht(bij Geleen en Neerbeek); 
vla goten, kolken en riolering naar een opvangkelder, waar het 
eerste deel van het wegwater wordt opgevangen en het overige 
deel via een persleiding naar een opvangbassin wordt gebracht. 
Het eerste deel wordt via een p,ersleiding afgevoerd naar een 
verzamelpunt van de Hoevervloedgraaf en tezamen met het 
gemeentelijk rioolwater gezuiverd afgevoerd naar het 
oppervlaktewater van de Geleenbeek. Het deel wat in een 
opvangbassin terechtkomt, gaat via een vrije-vervalriolering naar 
de Celeenbeek (bij Spaubeeld; 
directe afvoer naar het gemeentelijk rioleringsstelsel, via een 



verzamelriool dat aan de zuidzijde van de weg onder de A 7 6  en 
spoorlijn doorloopt (tussen Spaubeelk en Cchinnen, bij Hegge); 
het wegwater in de goten wordt via ikolken en riolering naar 
sloten gebracht die een verbinding hebben met het oppervlakte- 
water (onder andere Hoogbeekslcen, Zijpender vloedgraaf, 
Geieenbeek). 

9.4.5.2 Reierentiesituatie 2010 
In 2010 zal ZOAB zijn aangebracht als wegdek. Dit asfaltype heeft 
als eigenschap het wegwater langer vast te  houden. Daardoor 
stroomt nog maar 15 tot 25% af naar de bermen of golen. ZOAB 
wordt bovendien halfjaarlijlci gereinigd. De daarbij opgezogen 
verontreinigingen worden gecontroleerd afgevoerd. Ook dit heeft 
een positief effect op de oppervlalktewaterlkwaliteit. 

9.4.5.3 Effecten op oppervlaktewaterkwaliteit 
Bij alle verbredingsvarianten treedt een verbetering van de situatie 
op. Het huidige afwateringssysteern wordt OOI< 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 Ikomen, wordt aan het einde van 
ieder rioleringsstreng een olievetvanger geplaatst. Daarmee worden 
verontreinigde stoffen gescheiden en Ikomt schoon wegwater in het 
oppervlaktewater terecht. 

Tabel 9.11 Zffectcn vcibredirigsvariariten op oppervlaktcwaterkwaliteil 

Criterium 

Beïnvloeding opper- 
vlaktewaterkwaliteit 
door verontreinigd 
wegwater 

O = neutraal; t = vcrbctering 

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

O + + + + 

9.4.6 Effecten op bodem en water 

Ongeacht weke vcrhredingsvariant wordt gelcozen, in alle gevallen 
treedt door de verbreding van de A 7 6  een verbetering op van zowel 
de Ikwaliteit van de bodem in de directe omgeving van de A 7 6  als 
van het wegwater dat infiltreert in de bodem of wordt afgevoerd 
naar het oppervlaldewater. 
Verbetering van de bodeml<waliteit treedt op doordat besiaande 
verontreinigde bodems worden gesaneerd. Verbetering van de 
waterkwaliteit, treedt op door de keuze van het asfalt in combinatic 
met technische zuiveringsvoorzieningen die worden aangebracht. 

159 



T R A I E C T N O T A I M E R  A 2 1 A 7 6  

Tabel 9.12 Totaaloverzicht effecten verbredingsvarianten op bodem en water 

O = neutraal; t = verbetering 

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 milieuvriendelijlkste 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 milieuvriendelijkste variant. De bijdrage van de 
aansluitingen- en doelgroepenvariant is iets minder. Eij 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 landschappelijlk 
karakter van het beekdalgebied; 
het open landschap tussen Schinnen en Nuth niet wordt 
aangetast, doordat de daar geplande nieuwe aansluiting wordt 
verschoven naar Nuth (dit gebeurt OOI< in de aansluitingen- en 
doelgroepenvariant); 
het landschap minder versnipperd raakt vanwege de meest 
vergaande bundeling van de A76 met de spoorlijn; 
door de bundeling ruimte wordt gecreëerd voor een natuur- 
ontwikkelingszone tussen twee landschappelijk en ecologisch 
waardevolle gebieden. 

Positief is  OOI< dat door de verbreding de kwaliteit van de bodem en 
oppervlaktewater verbetert. Er is geen verschil tussen de 
verbredingsvarianten. De kwaliteit van de bodem verbetert doordat 
de verontreinigde bodems die worden aangesneden, moeten worden 
gesaneerd. De kwaliteit van het oppervlaktewater verbetert als 
gevolg van de extra zuiveringsvoorzieningen voor het afstromend 
wegwater. 
Onvermijdelijlk is dat door het extra ruimtebeslag, in combinatie met 
andere tracéliggingen, waardevolle natuur- en bosgebieden verloren 
gaan en daarmee OOI< leefgebieden voor flora en fauna. 
De autonome variant tast relatief gezien het meest aan, de 
milieuvriendelijkste variant het minst. Voor de milieuvriendelijlkste 
variant sprelcen met name: 

het openhouden van de ecologische verbindings- en 
ontwikkelingszone rondom Reijmersbeek, die vooral als 
verplaatsingsroute voor de das van belang is: 
de natuurontwikkelingszone bij Nuth, die de ecologische zone 
rondom Reijmersbeelk verbindt met die van het Platsbeekdal in 
Nuth. 
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De eindconclusie voor het totale thema is dat de milieuvriendelijlkste 
variant het rangcijfer 1 Ikrijgt, 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. 

Tabcl 9.13 Totaaloverzicht rangordes verhredingsvarianteii op natuurlijk milieu 

Criterium Refeientie- Autonome 
situatie 2010 variant 

Landschap 3 2 

Levende natuur 3 2 

Bodem en water 1 1 

Totaal 3 2 

Aansluitingen- Doelgroepen- Milieuvriendelijkste 
variant variant variant 

2 2 1 

2 2 1 

1 1 1 

2 2 1 
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Voor het 'woon- en leefmilieu' zijn aspecten onderzocht als 

geluid, luchtkwaliteit, trillingen, externe veiligheid en de 

sociale belevingswaarde van de weg. Door de verbreding 

Ikunnen kansen worden aangegrepen om de situatie te 

verbeteren. Daarnaast Ikan de situatie er ook op achteruit 

gaan. De plussen en de minnen van iedere variant zijn op een 

rijtje 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 Ikunnen worden benut om de bestaande situatie ofwei 
referentiesituatie te  verbeteren. De mate waarin dat Ikan, 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 mogelijlkheden 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 veriagenvan de A76 en/of het verleggen van het tracé verder 
van de bebouwing af'kan ook positieve gevolgen hebben voor de 
mate van geluidshinder, trillingsoveriast en voor de luchtkwaliteit. 
Er is  ook gestreefd naar behoud van het aantal kruisende wegen over 
of onder de A76. Dit om de barrièrewerking 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 I1 (SVV 11) en het Nationaal Milieubeleidsplan 2 (NMP 2) de 
volgende doeisteliingen geformuleerd voor het terugdringen van 
geluidsoverlast: 

de totale oppervlakte van het gebied dat een geluidsbelasting 
ondervindt van meer dan 50 dB(A) is niet toegenomen ten 
opzichte van 1986; 
het aantal woningen met een gevelbeiasting 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 VOOI 

onder meer wegverkeerslawaai. Hierbij is onderscheid gemaald 
tussen bestaande situaties, wijzigingen aan bestaande situaties en 
nieuwe situaties. Om het geluidsniveau van het wegverkeer te 
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bepalen worden de grenswaarden getoetst aan de W e t  geluidhinder. 
Voor autosnelwegen met drie rijstrolken per rijrichting, vindt dit 
onderzoek plaats in een zone van 600 meter aan weerszijden van de 
weg. 
Binnen deze zone wordt de geluidsbelasting door wegverlkeer 
bepaald voor woningen en andere geiuidsgevoelige objecten zoals 
scholen, zielkenhuizen 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 
voorl<eursgrenswaarde (gevelbelasting)) en een maximaal 
toelaatbare grenswaarde (gevelbelasting). In beginsel moet voldaan 
worden aan de voorlkeursgrenswaarde. 

Figuur 10.1 Maximaal lociaathare grcmwaardcn Wet geiuidliinder voor situatie h2IA76 

Berekenen huidige 
geluidsbelasting 

Reeds verleende hogere waarde? 

B, 

Berekenen toekomstige 
geluidsbelasting 

Toekomstige geluidsbelasting 
> 50 dNA) 

Huidige geluidsbelasting Overschrijding 
wordt voorkeurgrenswaarde voorl<eurgrenswaarde 
met minimum van 50 dB(A) 2 dB(A) of meer 

Geen consequenties Huidige geluidsbelasting > 
eerdere hogere waarde? 

Huidige geluidsbelasting 
wordt voorkeurgrenswaarde 
met minimum van 50 dB(A) 

Geen consequenties Geluidsweringen plaatsen Hogere waarde wordt 
voorkeursgrenswaarde 

Voorkeursgrenswaarde 
Evt. gevelmaatregelen bereikt? 

Evt. gevelmaatregelen Geen verdere maatregelen 
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Figuur 10.2 Betekenis d B ( 4  

6o i iormaal gesprek 

-I 

bladgeritsel 
2o i 1 

Voor de verbreding van de A76 geldt dat de voorkeukgrenswaarde 
gelijk is aan de huidige geluidsbelasting. Hiervan kan in de volgende 
twee gevallen worden afgeweken: 

OOI< al is de huidige geluidsbelasting kleiner dan 50 dB(A), dan 
nog wordt de voorkeursgrenswaarde gesteld op 50 dB(A); 
als in 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 
voorlkeursgrenswaarde. 

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 enlof de gemeente bij' 
Gedeputeerde Staten een verzoek indienen tot 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 financiële aard. Tevens is de verzoeker verplicht 
een onderzoek uit te voeren naar het binnenniveau van de 
betreffende woningen. Dit ikan dan weer leiden tot eventuele 
gevelmaatregelen aan deze woningen. Gedeputeerde Staten Ikan 
nooit een waarde verlenen die hoger is dan de maximale 
grenswaarde. 

Voor de verbreding van de A76 gelden 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: 

de maximaal toelaatbare grenswaarde nooit hoger mag zijn dan 
60 dB(A), als 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 geïllustreerd in figuur 10.2. 

10.2.3 Berekeningen in plaats van metingen 

Wet geluidsniveau langs een weg is vrijwel nooit constant. 
De geluidssterkte wordt beïnvloed 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 gemaald. Dit gebeurt voor zowel de huidige ais de 
toekomstige situatie. Voor het berekenen van geluid wordt gebruik 
gemaakt van de wettelijk voorgeschreven Standaard Rekenmethode 
li (SRM li) van het Rel(en- en Meetvoorschrift Verkeerslawaai (artikel 
102 Wet geluidhinder). Aan deze methode ligt een groot aantal 
metingen en theoretische onderzoek ten grondslag. in de 
relkenmethode wordt het volgende meegenomen (zie figuur 10.3): 

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, 
beton, ZOAB); 
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hg i iw  1fl.j Bcrekeiiing van het geluidsniveau 

l 

i\! j i  :I ONC: lioietwi I i r qyi t 
In de fase van het ontwerp-tracébesluit 
moeten de geluidsweringen worden 
bepaald. Dan moet OOI( aangegeven 
worden welk toekomstjaar dient te 
worden aangehouden voor hel maken 
van de gelu'idsbereleningen. 

9 de overdrachtsweg: de fysieke aístand tussen de geluidsbron en 
de gebouwen in de omgeving, de dempende werking van lucht 
en bodem, de afschermende en weerlcaatsende werking van 
gebouwen en schermen/wallen, weersinvloeden; 
de ontvanger: de hoogte boven het maaiveld waarop de 
geluidssterkte wordt berel<end 

Bepaling geluidsweringen 
In de tracé/m.e.'r.-studie wordt op hoofdlijnen vastgesield welke 
variant meer of minder nadelige geluidseffecten oplevert. De geluids- 
belasting hoeít nog niet voor ellce individuele woning belcend 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 betreft 
hoofdzalcelijl< de eerste lijnsbebouwing langs de autosnelweg, omdat 
hier spralce is van de hoogste gevelbelasting. 
Voor de geselecteerde maatgevende punten wordt bepaald welke 
geluidswerende maatregelen 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.plelc, hoogte en lengte van 
geluidsweringen langs de A76 bepaald. 
De exacte gegevens hiervan zijn op dit moment echter niet te  geven. 
Vanwege de onduidelijlkheid van het jaar van uitvoering van de 
verbreding, kan immers niet de in de Wet geluidhinder 
voorgeschreven berelcening 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 gelijlc prognosejaar aan te houden met de overige 
effecten. 
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Als plaatsing vanuit stedenbouwkundige, landschappelljke, 
verkeerskundige of financiële overwegingen niet gewenst of 
haalbaar is, kan van de berekende geluidsweringen worden 
afgewelken. 

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 berelkende geluidsweringen. Omdat 
nog niet bekend is wanneer de verbreding van de A76 is voltooid, is 
het basisjaar 1995 als ultgangspunt genomen voor het uitvoeren van 
het akoestisch onderzoek. Om te Ikunnen toetsen of aan de 
beleidsdoelstellingen wordt voldaan, is OOI< 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: 

het totale oppervlalk aan geluidswerende voorzieningen; 
het geluidsbelast oppervlak groter dan 50 dB(A) 
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 richtlijnen voor de trajectnotalMER is opgenomen dat bij de 
berekening van effecten geen rekening gehouden mag worden met 
de aftrek ingevolge artikel 103 van de Wet geluidhinder. Deze aftrek 
heeft betrelkking op het stiller worden van het verkeer in de 
toelkomst, dat 3 dB(A) scheelt. Het artlkel mag alleen toegepast 
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 autonome en 
aansluitingen-/doelgroepenvariant twee versies mogelijk van de 
ligging van de A76. Omdat ook hiervoor de verschillen erg klein zijn, 
wordt voor de overzichtelijkheid van beide versies alleen het laagst 
berekende effect meegenomen. 
Om het aantal gehinderden t e  bepalen, wordt gebruik gemaakt van 
de zogenaamde methode Miedema (NIPC-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 ernstig 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, uitgedrukt 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 oordeel te geven over de geluidskwaliteit in 
de omgeving. 

10.2.4 Oppervlakte geluidsweringen 

Op basis van bovenstaande uitgangspunten en berekeningen zijn per 
variant de lengte, hoogte en locatie bepaald van de te plaatsen 
geluidsweringen voor het jaar 2010. Aan de hand hiervan is de totale 
oppervlakte aan geluidsweringen berekend. Enerzijds geeft dit een 
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Jabr1 10. I Effcctcn op opperviaktc geiuidsweringen 

Geluidsweringen 1986 1995 Referentie- Autonome 
situatie 2010 variant 

Oppervlakte (m') - 28.150 34.100 49.9'00 

Aansluitingen/ Milieuvriende- 
doelgroepenvariant lijkste variant 

47.870 37.960 

beeld van de mate waarin de A76 zal moeten worden 'iiigepakt' met 
geluidsweringen om de leefbaarheid van het omliggende gebied te 
waarborgen. Anderzijds geeft de totale oppervlakte aan 
geluidswcring in relatie tot de geluidseffecten aan hoe 
Ikosteneffectief de verschillende varianten zijn. Bijvoorbeeld een 
variant die met het Ikleinste oppervlak aan geluidswering tegelijl<ertijd 
de meest gunstige geluidseffecten oplevert, is voor het tegengaan 
van de geluidsbelasting het meest efficiënt en tegelijlertijd het 
goedkoopst. Anders gezegd: die variant heeft de hoogste 
kosteneffectiviteit. 

10.2.4.1 Basisjaar 1995 
In 1986 stonden langs het tracé geen geluidsweringen. AI voor'en 
ook na 1995 zijn door het saneringsprogramma van het ministerie 
van Volksgezondheid, Ruimtelijke 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 situatie 1995. De totale opper- 
vlaICte aan geluidsweringen is in hel basisjaar 1995 ruim 28.000 m'. 

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

10.2.4.3 Effecten op oppervlakte geluidsweringen 
In de milieuvriendelijkste variant is  het oppervlak aan 
geluidsweringen het minste van alle verbredingsvarianten. Dit is 
ongeveer 10.000 m' minder dan bij de overige varianten, die elkaar 
niei zoveel ontlopen. Dat er in de milieuvriendelijkste variant 20 tot 
25% minder oppervlak aan geluidsweringen nodig is, kan worden 
verldaard door het effect van: 

extra geluidsarm asfalt; 
e de verlaging van de maximum snelheid naar 100 Ikm/uur; 
0 de lage ligging in Schinnen en Nuth; 
* het maximaal opschuiven van de A76, verder van de bebouwing 

in Nuth af; 
* het onibrelen van de aansluitingen Spaubeelk en Nuth-Oost. 
Het feit dat in alle varianten een groter oppervlalk nodig is dan in de 
referentiesituatie is logisch, omdat de huidige geluidsweringen en de 
nog geplande bij Schinnen destijds berekend zijn voor het 
prognosejaar 2000 met de daarbij voorspelde verl<eersomvang. Bij de 
verbredingsvarianten wordt in de berekening uitgegaan van het 
prognosejaar 2010. Doordat de verkeersomvang tussen 2000 en 
20.10 verder groeit, neemt ook de geluidsproductie toe. Dit betekent 
extra geluidswerende voorzieningen (conform de Wet 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 uitgegaan. 
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 indicatieve oppervlakte 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 noodzakelijl<. 
In Neerbeek moeten de bestaande schermen in alle varianten 
worden verhoogd om te voldoen aan de Wet geluidhinder. Alleen in 
de milieuvriendelijlkste 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 
aansluitingen-/doelgroepenvariant nagenoeg gelijk. Voor de 
milieuvriendelijkste variant zijn er lagere geluidsweringen nodig dan 
in de andere varianten; de bestaande geluidsweringen Ikunnen 
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 milieuvriendelijlkste 
variant blijven de lengte en hoogte van de geluidsweringen hetzelfde 
als in de referentiesituatie 2010. 
In Schinnen is de oppervlakte 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 milieuvriendelijkste variant 
is minder geluidsreducerende afscherming nodig. Dit komt omdat 

de A76. Aan de zuidzijde zijn de berekende voorzieningen weliswaar 
lager, maar ook langer, De iets 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 milieuvriendelijkste variant wordt dit nog 
versterkt door de lagere rijsnelheid in combinatie met zeer 
geluidsarm asfalt. 

Tabel 1 0 2  Indicatieve oppervlakte (ml), gelurdsweringen per dorpskern voor 2010 

' 

.. aan de noordzijde geen schermen nodig zijn door de lage ligging van 

, , ,  

Autonome Aanslultìngen4 ~ , Milieuv~endelijkste ', 

i vcíriant doelgroepen variant variant 
~. 

, ,  

5,190 0 . , , '  
. .  . ,  

5.190~. ,, 

9,240 . ' , ~~ , ,  9.240' , ,  8,920 ' ,  ' ' 

,IOJ~O, . ' ' 8:370.  ,, 

, ,  
~~ 

. ,  10:760. ' ' 

6.200~. ; . ,  , , ' ;6.200 ~' , ' ,  ' ' ' , 5 ; ? 5 0 ' '  , "  
, ,  , 

9.640' .' ' ', 9.100 83340 , . 

8,870 ~~ 7:350 ' ~ 6.380. 

37.960 
, ,  

49.900 , ' 47.870 ' . , 
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10.2.5 Celuidsbelast oppervlak 

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

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

10.2.5.2 Referentiesituatie 201 O 
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 Cchinnen en Nutli, aanvullende geluidswerende 
voorzieningen geplaatst. Daarmee neemt het totale gcluidsbelaste 
oppervlak met circa 100 hectare af ten opzichte van 1995 en 1986. 

70.2.5.3 Effecten op geluidsbelasí oppervlak 
Alle verbredingsvarianten realiseren ruimschoots de beleids- 
doelstelling om het totale geluidsbelaste oppervlak in 2010 niet te 
laten toenemen ten opzichte van 1986. Er treedt namelijk een 
verbetering op ten opzichte van de situatie 1986. In de 
milieuvriendelijkste variant is sprake van de grootste reductie, 
namelijk 15%.  
In de milieuvriendelijkste variant neemt het geluidsbelast oppervlak 
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. 

Tabcl 10.3 Effecten op oppcrvlakte gebied waar de gcvclbelaiting groter IS clan 50 dB(A) 
(zoiider aftrek art. 103 Wet geluidhincler) 

Geluidsbelast 1986 
opp. > 50 dE(A) 

50 - 55 dNA) 

55 - 60 dB(A) 551 

60 - 65 dB(A) 307 

65 . 70  dB(A) 202 

70 - 75 dB(A) 93 

75 - 80 dB(A) 97 

> 80 dB(A) 16 

Oppervlakte (ha) 1.777 

51 1 

1995 

358 

576 

350 

219 

111 

78 

51 

1.743 

Referentie- 
situatie 2010 

546 

487 

279 

166 

85 

83 

12 I 

1.658 

Autonome 
variant 

506 

523 

272 

169 

63 

53 

51 

1.637 

Aansluitingen4 
doelgroepenvariant 

504 

523 

274 

177 

67 

56 

50 

1.651 

Milieuvriende- 
lijkste variant, 

61 8 

408 

239 

111 

61 

64 

16 

1.517 

177 



TRAJECTNOTAIMER A 2 l A 7 6  

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. 

10.2.6.2 Referentiesituatie 2010 
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 geluidsreducerende maatregelen lelden 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 verbeterlng is het gevolg van het 
grotere oppervlak aan schermen in de verbredingsvarianten. 
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- 
doelstelling 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. 
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i ~ ~ ? ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ i  fegiwmh; ndt::3 
In deze studie zijn de volgende 
regionale routes onderzocht (zie 
paragraaf 7.4): 
s* Geleen-Oost: toevoerwegeii 

van Geleen van/naar de aansluiting 
Spaubeek; - Geleen-Zuid: ontsluiting van Geleen- 
Zuid vanhaar Rljksweg-Zuid en de 
aansluiting Neerheel(; 

j> Spaubeelk-Neerbeek: van Spaubeek 
naar de aansluiting Neerbeek; 

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

y Nuth-West: ontsluiting van de 
dorpskern Nuth vanhaar de nieuwe 
aansluiting Schinnen/Nuth; 

' 2  Nuth-Oost: ontsluiting van de 
dorpskern Nuth vanhaar de 
aansluiting Nuth-Oost. 

Voor deze routes moet de geluids- 
emissie als gevolg van de verbredings- 
varianten inzichtelijk worden gemaakt. 
Daarvoor is de referentiesituatie 201 O 
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 gelijl< 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 regionale 
routes toeneemt als gevolg van de 
verbredingsvarianten, is de geluids- 
toename in bijna alle gevallen kleiner 
dan 2dB(A). Dit is een toename die nikt 
waarneembaar is met het menselijl< oor. 
Alleen op de route van Spaubeek naar 
Neerbeek zal de geluidsemissie toe- 
nemen met meer dan 5dB(A) ten 
opzichte van de referentiesituatie. 

10.2.7.1 Basisjaar 1995 
Het totaal aantal (ernstig) gehinderden, afgeleid uit de zogenoemde 
Milieu I<waliteits Maat (MI<M), is in 1995 afgenomen ten opzichte 
van 1986. Dit wordt veroorzaakt door de geplaatste geluids- 
weringen. Van het aantal gehinderden is in 1986 16% ernstig 
gehinderd en in 1995 is dat 14%. 

70.2.7.2 Referentiesituatie 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. 

10.2.7.3 Effecten op aantal gehinderden 
De beleidsdoelstelling voor vermindering van het totaal aantal 
gehinderden wordt in alle vcrbredingsvarianten 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 beleidsdoelstelling 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 hei aantal ernstig gehinderden met 52% ten opzichte 
van 1986. 

10.2.8 Celuidsaandeel A76 

In het studiegebied is een aantal geluidsbronnen 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. 

rabci 10.5 Effeectcn op aantal (ernstig) gehinderdcn 
(zonder affrek art. 103 Wet geluidhinder) 

Gehinderden 1986 1995 Referentie- Autonome Aansluitingen-/ Milieuvriende- 
> 40 MKM situatie 2010 variant doelgroepen variant lijkste variant 

Aantal 
gehinderden 3.169 2.959 2.634 2.521 2.517 2.396, 

Aantal ernstig 
gehinderden ' 516 423 283 248 245 220 
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in het'onderzoek is de cumulatie bepaald van ai het wegverkeer-, 
railverkeer- en industrielawaai. 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 SteinNrmond en GeledNeerbeek overstijgt het 
industrielawaai ruim dat van de autosnelweg. De spoorlijn Sittard- 
Heerlen heeft een geringe invloed. Tussen de varianten zijn slechts 
marginale verschillen. Ze zijn 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 alleen een 
verbetering op ten opzichte van de referentiesituatie 2010, maar ook 
ten opzichte van 1986. 
De milieuvriendelijkste variant is qua geluidsreductie het meest 
efficiënt, terwijl deze variant ook de geringste oppervlakte aan 
geluidsweringen heeft. Dit betekent dat de milieuvriendelijkste 
variant de grootste kosteneffectiviteit heeft. 

iabei 10.5 Totaaloverzicht effecten verbredingsvarianten op geluid 
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10.3 Luchtkwaliteit 

Het verkeer op en in de omgeving van de A76 zorgt voor uitstoot 
van luchtverontreinigende stoffen. Deze Ikunnen 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 luchtkwaiiteit door de 
verbredingsvarianten verandert. 

Studiegebied 
Het onderzoel<sgebied bestaat uit een strook van 600 m aan beide 
zijden van de A2/A76 tussen Urmond - I<erensheide - Ten Esschen. 
Voor het bepalen van de totale luchtl<walitcit, zijn OOI< de lolkale 
wegen in dit studiegebied meegenomen. 

10.3.1 Beleid 

Emissiedoelstel lingen 
Door de rijksoverheid is beleid geformuleerd voor het tegengaan en 
voorkomen van luchtverontreiniging. Voor een aantal stoffen zijn 
beleidsdoelstellingen geformuleerd, die de voorgenomen afname van 
de hoeveelheid uitstoot (emissie) aangeven. Voor 502 is in het 
NMP2 voor verkecr 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 Ikunnen verwezenlijken wordt voor 
wegverkeer gedacht aan de volgende maatregelen: 
4 schonere en zuinigere motoren en een verdere invoering van 

Ikatalysatorcn; 
beperking van de groei van de (auto-)mobiliteit; 

0 snelheidsbeperkende maatregelen. 

Wettelijke normen 
Op basis van de Wet milieubeheer worden in de Algemene 
Maatregelen van Bestuur (Besluiten Luchtkwaliteit) de ikwaliteit van 
de lucht geregeld. Ter bescherming van mens en milieu zijn grens- en 
richtwaarden geformuleerd: 

greriswaarden mogen nu en in de toekomst niet worden 
overschreden, behoudens wanneer er sprake is van overmacht; 

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

De grenswaarden voor N02, CO, S 0 2 ,  zwevende deeltjes en 
benzeen hebben een wettelijke status en zijn vaslgelegd in een 
Algemene Maatregel van Bestuur (AMvB). Voor benzo(a)pyreen is 
onlangs een strengere grenswaarde voorgesteld. Deze nieuwe 
grenswaarde heeft nog geen wettelijl<e status. In tabel 10.8 worden 
de grenswaarden voor de verschillende stoffen gegeven. 

Iahel 1U. 7 Belcirlsdoelstcllingen emissiereducties in 
2010 teen opziditc var] 1986 Stof Reductiepercentage 1986-201 O 

NO% 

NO% 

C x l i y  

co2 
s 0 2  

75% voor personenauto's (SVV l i )  

80% voor vrachtwagens (SVV li) 

75% voor Wegverkeer (SVV 1 1 )  

10% voor wegverkeer (SVV li) 
50% voor wegverkeer en huishoudens (NMP+) 
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Begrippen 

B(a)P benzo(a)pyreen 

CxHv koolwaterstoffen 

co kooltnonoxide 

CO2 kooldioxide . , ~ , 

NOz . stikstofdioxide,! 

NOx ~ de som van stikstofdioxide 

PAK ' : polycyclischearomatisthe 

CO2 ~ zwaveldioxide ~ . , 

VOS vluchtige organische'stoffen 

. , .  

. ,  

'~ koolwaterstoffen 

Zware 
metalen het algemeen: becotoxische 

metalen zwaarder dan ijzer, in 

metalen (giftig voor het 
milieu) 

ïabei 10 8 Grens- en richtwaarden voor de luchtkwaliteii 

Uit onderzoeken is  het duidelijk geworden dat de meeste 
Ikoolwaterstoffen pas schadelijk zijn bij veel hogere concentraties dan 
welke in de buitenlucht voor1kom.y. Voor deze groep van stoffen als 
geheel is daarom dan ook geen grenswaarde voor de iuchtkwaliteit 
vastgesteld. Belangrijke uitzonderingen voor het verkeer zijn benzeen 
en de polycyclische aromatische Ikoolwaterstoffen. Van de laatste 
groep stoffen wordt benzo(a)pyreen het meest schadelijk geacht en 
als zodanig als maatgevend beschouwd. 

Cezondheidsaspecten 
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 oorzaken van ziekten zijn vaak 
zeer complex en er zijn meerdere factoren bij betrol<ken. Er is tot op 
heden geen algemene epidemiologische onderzoelk verricht naar de 
specifieke effecten van uitlaatgassen op de mens. Reden is enerzijds 
het grote aantal stoffen in deze uitlaatgassen en anderzijds het niet 
Ikunnen 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 uitlagtgassen 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 6 0 2 ,  NO*). vermestende (NO,) en broeikasgassen 
(C02). 

I )  De 50- of 98.percentielwaarde is  de uur-, 8-uursgemiddelde concentratie die gedurende 50 of 98% van de jaarperiode juist niet wordt 
overschreden. 

21 Voor wegen binnen de bebouwde kom waar de grenswaarden in de huidige toestand worden overschreden, ziin de grenswaarden voor NO?, 
CO en benzeen tijdelijk verhoogd. Deze verhoogde grenswaarden worden in stappen verlaagd tot het niveau van de in de tabel genoemde 
grenswaarden in het jaar 2000. Voor wegen buiten de bebouwde kom en toekomstige situaties geldt deze uitzonderingstoestand echter niet. 
Autosnelwegen liggen per definitie (Wegenverkeenwet) buiten de bebouwde kom. Daarom zal hier voor de huidige situatie getoetst worden 
op de grenswaarden. 

3) Ontwerp-grenswaarde. 
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Tdicl  10 9 rffect koolwaierstoffen op de menselijke gezondheid 

Stof 

NO2 

co 

Benzeen 

B(a)P benzo(a)pyreen 

s02 

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 het longweefsel. 

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

Speelt een rol bij het ontstaan van leukemie, bij hoge concentraties Ikunnen 
chromosoomafwijkingen optreden, is carcinogeen (I<ankerverwekkend), 
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 luchtwegen doordringen en kan irritatie van de longen 
veroorzaken (ademhalingsproblemen, chronische bronchitis en afname van de 
longfunctie). Versterkt de werking van CO2 en bevat PAK en zware metalen. 

Versterkt de werking van CO2 en tast de longen aan 

10.3.2 Methode 

Voor de ernissieberelkeningen is het TNO-verspreidingsmodel voor 
verkeersemissies gehanteerd. In dit verspreidingsmodel wordt op 
basis van een berekende emissie van verschillende sloffen (bron) de 
concentraties berelkend 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 
hoeveelheid 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 invloed op de 
verspreiding van de luchtverontreinigende stoffen. Tenslotte wordt 
ook rekening gehouden met de zogenoemde nchtergrond- 
concentraties, dat wil zeggen de hoeveelheid luchtverontreiniging die 
afkomstig is van andere bronnen zoals bijvoorbeeld 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 hel RIVM (1990, 2010). 

Beoordelingscriteria 
De varianten worden vergelelken op de volgende effecten. 
e Huidige en te verwachten luchtkwaliteit op leefniveau aan de 

hand van de volgende stoffen: N02, CO, benzeen, 
benzo(a)pyreen, S 0 2 ,  fijn stof en zwarte rooi< (roet) 
Huidige en te verwachten emissies van broeikasgassen, 
verzurende stoffen en vermestende stoffen. 

4 Aanwezigheid van stank en Ikans op smogvorming. 

10.3.3 Emissies en luchtkwaliteit op leefniveau 

In tabel 10.10 staal de hoeveelheid uitstoot van luchtveront- 
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 2010 ten opzichte van 
1986 afgenomen, met uitzondering van C 0 2 .  De afname van 
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Tabel I D .  10 Effecten op jaarlijkse uitstoot luchtverontreinigende stoffen door het wegverkeer in het studiegebied 

verontreinigende stoffen wordt vooral veroorzaakt door het gebruik 
van schonere brandstoffen, Ikatalysatoren en minder 
brandstofgebruik door zuinigere motoren. Deze technieken kunnen 
echter niet zorgen voor een afname van de hoeveelheid COZ. Door 
de toename van het verkeer, neemt ook de hoeveelheid CO2 toe. 
Ten opzichte van de referentiesituatie 2010 scoren alle varianten 
nagenoeg hetzelfde. Alleen de milieuvriendelijke variant scoort beter 
door de lagere maximum rijsnelheid. 

Bekeken is of de afname van de hoeveelheid uitstoot bij de 
verbredingsvarianten overeenkomt met de voorgenomen afname 
vanuit het rijksbeleid. In tabel 10.1 1 staan de resultaten van de 
verbredingsvarianten afgezet tegen de landelijke beleidsdoel- 
stellingen voor emissiereducties ten opzichte van 1986. 

I 
Tabel 10.11 Geïndexeerde totale emissie in het studiegebied in 2010 ten opzichte van 1986 (=lOO), afgezet tegen de in het rijksbeleid 

aangegeven emissiedoeistellingen. 
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lahcl 1íl .12 Effecten op aantaal wonirigcn Cl7 zoigvoorncningcn wsarbii dc richtwaarde (>80 (g/rn’) cn dc grenswaarde (>I35 (fg/rn3) voor NO2 
wordt overschreden 

Grenswaarden 1995 Referentie- Autonome Aansluitingen-/ Milieuvriende- 
NO2 situatie 2010 variant doelgroepenvariant lijkste variant 

0-80 ygim’ 139 1.556 1.633 1.670 1.812 

80-120 pg/m3 2.424 1 .O26 950 91 3 771 

120-135 pg/rn? 16 1 O O O 

> 135 pgim’ 4 O O O O 

Uit tabel 10.1 1 kan geconcludeerd worden dat alleen de milieu- 
vriendelijlkste variant de beleidsdoelstellingen (vrijwel) haalt voor NOx 
(personenwagens), VOS en 5 0 2 .  Voor NOxvrachtwagens en CO2 
worden de beleidsdoelstellingen niet gehaald; er treedt in nagenoeg 
alle varianten een toename op ten opzichte van 1986. 
Dit correspondeert met de landelijke trend. 
Jen 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 
te Ikrijgen 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 wordt dat veroorzaakt door de omvang van de 
achtergrondconcentraties, die hooldzal<elijlk veroorzaakt worden 
door andere bronnen dan het wegverkeer. 
Voorts blijkt dat in alle verbredingsvarianten voor geen enkele stof 
de grenswaarde wordt overschreden, uitgezonderd NO2. Omdat 
voor NO2 de grenswaarde wordt overschreden, is voor deze stof 
bel<eken in hoeverre maatregelcn noodzalelijl< zijn (bijvoorbeeld 
minder verleer, lager rijsnelheid). Maatregelen zijn noodzal<elijl< als 
de grenswaarde wordt overschreden bij woonbebouwing of 
zorgvoorzieningen (met name voor CARA-patiënten). In tabel 10.12 
staan de resultaten van deze analyse vermeld. 

Op basis van deze tellingen Ikan men concluderen dat geen 
woningen en zorgvoorzieningen gelegen zijn in het studiegebied 
waarbij sprake is van een overschrijding van de N02-grenswaarde 
van 135 @+r~’. Voorts 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 N02. 

10.3.4 Verzuring, vermesting en broeikaseffect 

De uitstoot van broeilkasgassen (CO,), verzurende 6 0 2 ,  NO,) en 
vermestende (NO,) stoffen neemt alleen af in de milieuvriendelijkste 
variant en blijft in de andere varianten (nagenoeg) gelijlk aan de 
referentiesituatie (zie tabel 10.10). De lagere maximum rijsnelheid 
veroorzaald dit verschil. 
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Tabel 10.13 Totaaloverzicht effecten verbredingsvarianten op luchtkwaliteit 

; , ,., , , , 

O = neutraal: + = verbetering 
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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 Ikan het volgende worden opgemerkt. 
Het optreden van zomersmog (extreem hoge concentraties ozon) 
wordt nauwelijks veroorzaakt door het gemotoriseerde wegverkeer 
in de naaste omgeving van de weg, maar is voornamelijk het gevolg 
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 aërosolen (stof), in aanvang 
voornamelijk veroorzaakt door emissiebronnen van buitenlandse 
oorsprong. 8ij langer aanhouden van de perioden worden ook de 
Nederlandse .(verlkeers-)emissies belangrijk. Uit epidemiologisch 
onderzoek is gebleken dat de gezondheidseffecten van wintersmog 
dikwijls gecorreleerd zijn met de niveaus van de combinatie van S 0 2  
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 toelkomst 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 niet voor een verandering van de luchtkwaliteit in het 
studiegebied ten opzichte van de referentiesituatie in 2010. Dit geldt 
zowei voor het totale leefniveau als op specifieke onderdelen als 
broeilkaseffect, verzuring en vermesting (zie tabel 10.13). Alleen de 
milieuvriendeiijkste variant zorgt door de lagere maximum rijsnelheid 
voor een ikwaliteitsverbetering. Door de lagere rijsnelheid kunnen 
nationale milieudoelsteilingen binnen het studiegebied voor een 
aantal stoffen worden behaald. De verbredingsvarianten beïnvloeden 
niet de stank en smogvorming. 
De milieuvriendeiijkste varjant levert de beste luchtkwaliteit op en 
Ikrijgt daardoor het rangcijfer I. Omdat de overige varianten 
onderling nauwelijks of niet verschillen krijgen zij alle het rangcijfer 2. 
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10.4 Trillingen 

Voorbijrijdend (vracht)verl<eer op de weg zorgt voor trillingen. Dat 
Ikán hinder veroorzaken. Om te  bepalen of en in welke mate sprake 
is van trillingshinder zijn normen vastgesteld. 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 (SBRZ- 
richtlijn, juni 1993) geeft voor verschillende soorten gebouwen 
streefwaarden om trillingen te Ikunnen beoordelen. Op het moment 
dat deze streefwaarden worden overschreden, is er sprake van 
trillingshinder door wegverkeer. De aard van de trillingen moet 
volgens de richtlijn structureel zijn. Voor de toekomstige situatie 
gelden strengere 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 autosnelwegverlkeer 
opgenomen. In het Nationaal Milieubeleidsplan wordt alleen gesteld 
dat trillingen een belangrijke rol spelen in het bereiken van een 
goede Ikwaliteit van het woon- en leefmilieu. 

10.4.2 Methode 

Het gewicht, de rijsnelheid van het voertuig én de Ikwaliteit 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 weke afstand ten opzichte van de 
as van de weg de streefwaarden worden bereikt. Uit deze 
berelkening blijkt dat op diverse punten langs de A76 de 
streefwaarden wordt overschreden. Als deze punten door een 
denlkbeeldige lijn met ellaar worden verbonden ontstaat een 
zogenoemde contourlijn. De woningen en inwoners die tussen 
snelweg en contourlijn liggen, ondervinden trillingshinder door het 
snelwegverkeer. 

Metingen 
Voor het bepalen van de trillingssterkte in de huidige situatie, zijn op 
verschillende locaties langs de A76 metingen verricht. Dit is met 
name gebeurd daar waar de bebouwing vlaIC 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 lrillingssterkte. In de woningen zijn geen metingen 
verricht. De mate van trillingshinder in de woning is namelijk sterk 
afhankelijk van de bouwlkundige constructie, materiaalgebruik en 
staat van onderhoud van de woningen. Om een goed beeld te  
Ikrijgen 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 óf spral<e is van hinder, pas daarna Ikan 
worden bepaald of bepaalde woningen apart bekeken moeten 
worden. Het overschrijden van de streefwaarden geeft uitsluitend 
aan dat er spralke is van hinder. Daarmee is niet belkend of tevens 
schade (bijvoorbeeld scheuren) aan de woning optreedt. Dat laatste 
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is eveneens afhankelijk 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 triliingshinder. 
Tenslotte is de invloed van dilatatievoegen in het wegdek bekeken. 
Het is  gebleken dat deze niet leiden tot wezenlijk andere 
trillingssterkten. 

10.4.3 Basisjaar 1995 

Volgens de berekeningen ligt de triilingscontourlijn op 19 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 à 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 grootste 
afname van trillingshinder iste zien in de milieuvriendelijI<ste variant. 
Bij *e andere varianten is het aantal woningen met hinder 
(nagenoeg) gelijk aan de referentiesituatie. 

Tabel 10.14 Effecten verbredingsvarianten op triiiingshinder 

10.5 Externe veiligheid 

Het vervoer van gevaarlijke stoffen over de snelweg brengt risico's 
met zich mee. Bij een ongeval kunnen brandbare en/of giftige 
gassen of vloeistoffen 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 hiervoor zowel het individueel risico als 
het groepsrisico berekend. 

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 voor personen in de omgeving van een 
transportroute en wordt aangeduid met het begrip externe 
veiligheid. De veiligheid voor omwonenden wordt uitgedrukt met de 
begrippen individueel risico (IR) en groepsrisico (CR). 
De rijlksoverheid 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 beleidsdoelstelling. 

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 veiligheidsbeleid. 20 zijn 
normeringeti opgesteld voor de inrichting van nieuwe industriële 
activiteiten. In deze nota is al aangegeven dat de ontwikkelde 
risicobenadering mogelijk OOI< is toe te passen op (delen van) andere 
beleidsterreinen, zoals bijvoorbeeld het vervoer van gevaarlijke 
stoffen. 

Individueel en groepsrisico 
De veiligheid voor omwonenden wordt aangeduid met de begrippen 
individueel risico en grocpsrisico. 
Individueel risico (IR) is de kans dat een persoon overludt als gevolg 
van een ongeval waarbij gevaarlijke stoffen vrijkomen. klierbij 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 105. Dit betekent dat de kans op 
overlijden 'i op honderdduizend is. Bij verbreding is de grenswaarde 
10~6, dat wil zeggen dat de Ikans van overlijden 1 op miljoen is. 
Groepsrisico (GR) is de Ikans dat een groep van tenminste tien 
personen overlijdt als gevolg van één ongeval waarbij gevaarlijke 
stoffen vrijlcomen. Hiervoor geldt geen (wettelijke) norm in de vorm 
van een grenswaarde, maar een zogenoemde oriënterende waarde. 
Die is 10.' voor een groep van tien of meer personen en 10~6 voor 
een groep van honderd of meer. 
De hoogte van een risico is  afhankelijk van de verblijf- of 
woonafstand tot de infrastructuur. het soort en de hoeveelheid van 
de vervoerde stof, de frequentie transporten met gevaarlijke stoffen 
en de veiligheid van de infrastructuur. 

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

Interne veiligheid 
Naast het begrip externe veiligheid (voor omwonenden), is er ook 
nog interne veiligheid (voor weggebruil<ers en passagiers). Te denl<en 
valt aan de gevolgen van brand en vrijkomende 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 
IPORBM (Intra Provinciaal Overleg Risico Berekening Model). 
Aan de hand van dit model worden voor het individueel risico (IR) 
punten bepaald ten opzichte van de as van de snelweg waarbij de 
IR-grenswaarde wordt overschreden. Door een denkbeeldige lijn te 
trelklken tussen deze punten, ontstaat de zogenoemde risicocontour. 
Als zich binnen deze contourlijn Ikwetsbare bebouwing bevindt, dan 
is voor de bewoners/gebruikers sprake van een extern 
veiligheidsrisico en dienen maatregelen te worden getroffen. Als de 
contourlijn daarentegen op de as van de weg ligt, is er geen risico 
voor de omgeving. Voor het groepsrisico wordt geen contourlijn 
bepaald: Wel wordt per wegvak door middel van een 
berekeningsformule en bijbehorende grafiek bepaald of voor dat 
wegvak de oriënterende waarde wordt overschreden. 
In het IPOBRM zijn de volgende specifieke gegevens ingevoerd: 

de lengte van het te verbreden traject; 
de afstand van de bebouwing ten opzichte van de A76; 
het type traject met bijbehorende ongevalsfrequentie. Voor de 
prognose per variant is een landelijk gemiddelde vertaald naar de 
situatie op de A76. Bij de meeste verbredingvarianten neemt het 
aantal ongevallen met ruim 60% af ten opzichte van de 
referentiesituatie 2010 (zie paragraaf 7.5.4). 
de hoeveelheid en soort gevaarlijke stoffen die op de A76 wordt 
vervoerd. Daarvoor zijn op diverse pleklken op de A76 tellingen 
verricht. 

10.5.3 Individueel risico 

10.5.3.1 Basisjaar 1997 
Voor het basisjaar 1995 zijn geen telgegevens beschikbaar voor het 
vervoer van gevaarlijke stoffen. Daarom is in 199.7 een telling 
uitgevoerd op het traject Urmond - I<erensheide - Ten Esschen (zie 
tabel 10.15): Deze gegevens worden ook van toepassing geacht op 
de situatie in 1995. Uit 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  bij 
een ongeval is derhalve zeer klein. Voor de individuele bewoners en 
gebruikers van omliggende bebouwing bestaat geen risico op 
overlijden als gevolg van een ongeval waarbij gevaarlijke stoffen 
vrijkomen. De grenswaarde van het individueel risico ligt nameiijl< op 
de wegas (grenswaarde 10-6/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 LPC blijkt van grote betekenis voor 
de afstand van de contourlijn tot de wegas. De overige stoffen 
hebben geen significante invloed op de ligging van de Individueel 
Risico-contour. De grenswaarde van het individueel rlsico wordt niet 
bereikt, omdat de hoeveelheid transporten van gevaarlijke stoffen, in 
het bijzonder die met LPC, beperkt is. 
Omdat de risicocontour op de as van de weg ligt, treedt ook geen 
cumulatief effect op in relatie tot het vervoer gevaariijlke stoffen per 
buisleiding of spoor. 
Van de situatie in 1986 zijn geen gegevens bekend. Aannemelijk is 
dat deze niet substantieel verschilt van de tellingen 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 CVV 11, geen overschrijding van de grenswaarde, 
is gehaaid. 
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I i a b c i  10.1'> Aantal voile transporteri vervoer van gevaarliike sfoffcn over dc A2/A76 (telgegevcns 1997) 

Wegvak Brandbare Toxische Brandbare Toxische 
gassen (W.O. LPG) gassen vloeistoffen vloeistoffen 

A2: 
ürmond - Icerensheide 'i ,463 122 13.569 1.320 

i<erensheide - Elsioo ,610 O 8.695 932 

Elsloo - Beel< 244 O 4.388 1.056 

A 7 6  
Kerensheide - Geleen 1.730 

Geleen - Nuth 1.988 

25 14.443 

O 13.163 

2.682 

2.925 

2.681 1.988 Nuth -Ten Esschen O 11.944 

10.5.3.2 Referentiesituatie 2010 
Ondanks de groei van het verkeer, en daarmee OOI< 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 verldaring 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 
bijzondere aandacht vragen. 

10.5.3.3 Effecten op individueel risico 
De verschillen tussen de referentiesituatie 2010 en de verbredings- 
varianten zijn nihil. Behalve een verbreding, gaal het voor een 
beperkt gedeelte van de A76 om een andere as- en hoogteligging en 
om een verandering in aantal en ligging van de aansluitingen. Deze 
zijn ecfiter niet bepalend voor het al of niet bereiken van de 
grenswaarde (zie tabel 10.16). 
De grenswaarde wordt in de reierentiesituatie niet bereikt. Dat geldt 
ook voor alle verbredingsvariantcn. OOI< hier liggen de contourlijnen 
van hct individueel risico op de wegas. Dit impliceert dat in geen van 
de verbredingsvarianten aanvullende maatregelen genomen moeten 
worden om het risico te  verminderen. 

lahel ?fl 16 Effecten verl,rcdingsvarlri.?nt~~ op r,idlvidliccl r is ico 

Criterium Reíerentie- Autonomc Aansluitingen- Doelgroepen- Milieuvriendelijltste 
situatie 2010 variant variant variant variant 

Individueel risico O O O O O 

O = neuliaal 
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Tabel 10.17 Effecten verbredlngsvarianten op groepsrisico 

10.5.4 Croepsrisico 

70.5.4. I Basisjaar 1997 en referentiesituatie 2010 
Het risico 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 (CR) onder de oriënterende 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 oriënterende waarde ligt. Het overlijdensrisico voor 
groepen van personen door een ongeval waarbij gevaarlijke stoffen 
is betrokken, is daarmee nihil. In geen van de varianten zijn hiervoor 
aanvullende maatregelen nodig (zie tabel 10.1 7). 

10.5.5 Effecten op externe veiligheid 

Bij geen enkele variant is sprake van een extern veiligheidsrisico. 
Externe veiligheid is geen onderscheidend criterium voor een keuze 
tussen de varianten (zie tabel 10.18). 

Tabel 10.18 Totaaloverzicht effecten verbredingsvarianten op externe veiligheid 

O = neutraal 

10.6 Sociale aspecten 

De ligging van een snelweg Is van invloed op de leefbaarheid 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 
bel<eken vanuit drie invalshoeken: sociale veiligheid, visuele hinder 
en barrièrewerking. 
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10.6.1 Beleid 

De beleving van de snelweg en de gevolgen voor de leefbaarheid 
Ikunnen van invloed zijn op de geestelijke en lichamelijke gezondheid. 
Concreet (rijl<s)beíeid over sociale aspecten in relatie tot (rijks)iiifra- 
structuur is er niet. De overheid streeft wel naar instandhouding en 
verbetering van het woon- en leefmilieu 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. 

De sociale veiligheid is de mate waarin mensen zich Ikunnen 
bewegen in een omgeving vrij van dreiging of geweld. In de 
tracé/m.e.r.-studie A76 bepaalt de meest Ikwetsbare groep 
verkeersdeelnemers - íietsers 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 overzichtelijkheid 
van de route voor de gebruikers, het 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 het begin en einde van liet viaduct en het 
daarachter gelegen gebied. 
De controle door omwonenden is voldoende ais 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 
meter of als de onderlinge afstand tussen de woningen meer dan 30 
meter is. 
Voorbijlkomende Weggebruikers leveren ook een bijdrage aan de 
sociale veiligheid. De mate waarin is afhankelijk van het aantal 
weggebruikers en de rijsnelheid. Het gevoel van sociale veiligheid 
neemt toe als weggebruikers onbelemmerd zicht hebben op het 
fiets- en voetpad en als de maximum snelheid 60 Ikm per uur 
bedraagt. 

10.6.2.1 Basisjaar 1995 
Het aspect sociale veiligheid is beoordeeld in situaties waarin het 
langzaam verkeer evenwijdig aan de A76 rijdt en voor situaties 
waarbij langzaam verlkeer gebruik maakt van viaducten en tunneltjes. 
De volgende locaties zijn als slecht beoordeeld: 
a. Stadhouderslaan, aan rand Steinerbos (Steiri); 
b. Napoleonsbaan, viaductgedeelte IKerensheide (Stein); 
c. parallelweg A76 tussen Spaubeek en Neerbeek; 
d. viaducl van de Zandstraat (Spaubeek); 
e. stationsomgeving Spaubeek; 
f. fietspad Spaubeek-Schinnen (NAVO-complex); 
g. 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 Ntitb/Laar en Hoensbroelk 

(veel schoolverl<eer); 
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j. Terlinderweg (Nuth); 
k. Montfortstraat, tussen Esschenweg en spoorlijn (Hoensbroek). 
Bij deze locaties gaat het vooral om wegvakken die niet omgeven 
zijn door bebouwing en/of geen hoofdroute in hel  gemeentelijk 
wegennet zijn. Het fietspad tussen Spaubeek en Schinnen (f), 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 2010 
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 beïnvloedt 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 veriaagd. 
Daardoor verdwijnen de tunneltjes van de Stalionsstraat 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 statlonsomgeving is goed. De route naar deze 
tunnel ligt evenwel gedeeltelijk onder maaiveld, omliggende 
bebouwing of passerende auto's ontbreken waardoor de sociale 
veiligheid nadelig wordt be'invloed. 

.Aancluitingen- en doelgroepenvariant 
Omdat de A76 in Schinnen iets wordt verlaagd, is geen vracht- 
verkeer meer mogelijk onder het viaduct Nagelbeek. Daarvoor in de 
plaats Ikomt ten oosten van De Breinder een brug (voor alle verkeer), 
die wordt aangesloten op de Nutherweg. De sociale veiligheid zal 
hierdoor niet substantieel veranderen. 
In Nuth komt parallel aan de flets-/voetgangersverbinding richting 
NS-station een verbinding voor autoverkeer (maximale rijsnelheid 
50 km/uur). Van hieruit is  zicht op de fiets-/voetgangersverbinding 
mogelijk. De sociale veiligheid is daardoor weer vergelijkbaar met de 
referentiesituatie. 
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Milieuvriendelijltste variant 
In Schinnen wordt de A76 verlaagd en verdwijnt het viaduct 
Nagelbeek. Voor fietsers, voetgangcrs en personenauto's wordt het 
huidige tunneltje ter hoogte van Hegge vervangen door een viaduct 
over de A76. Dit lost het Iknelpunt (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 
Reijmersbelkerweg. 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 
A76 en spoorlijn. De stationsvoorzieningen worden verplaatst naar 
de zuidzijde van de snelweg. Ze Ikomen daarmee geheel in het zicht 
van de woonbebouwing te liggen en zijn goed ontsloten 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 NS-voorzieningen. 

10.6.3 Visuele hinder 

Het Zuid-Limburgse heuvellandschap heeít een bijzondere 
belevingswaarde door hel glooiende landschap met vergczichten. 
De A76 ligt grotendeels in het dal van de Celeenbeek. Vanaf diversc 
pleklken is uitzicht op het omringende heuvelland mogelijk. Hoewel 
de vergezichten 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 
belemmert door de hoge ligging van de weg en/of door nabij 
gelegen geluidsschermen of -wallen. 

10.6.3.1' Basisjaar 1995 
Op een aantal locaties is de aanwezigheid van de A76 indringend en 
blol<l<erend. In Neerbeek, Spaubeek, Schinnen en Nuth staan geluids- 
schermen dicht op de woonbebouwing. Bij Schinnen en Nuth is de 
A76 hoog gelegen. Het zicht op de wijdere omgeving onlbreekt 
daardoor. 

10.6.3.2 Referentiesituatie 201 0 
De situatie verandert niet wezenlijk In Schinnen is ter hoogte van 
kasteel Reijmersbeek een aansluiting gepland en zijn geluids- 
schermen toegevoegd ter hoogte van de dorpskern Nagelbeek 

70.6.3.3 Effecten op visiiele hinder 
Autonome variant 
De positieve en negatieve veranderingen aíwegend, treedt in de 
autonome situatie per saldo geen verandering op ten aanzien van de 
referentiesiluatie 2010. In Schinnen Ikomt 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 echter met circa zes meter wordt verlaagd, treedt daar een 
verbetering op. De weg wordt als minder dominant ervaren. 

195 



TRAIECTNOTAIMER A 2 i A 7 6  

Tabel 10.20 Effecten verbredingsvarianten op visuele hinder 

O = neutraal; + = verbetering; ++ =grote verbetering 

Aansluitingen- en doelgroepenvariant 
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 Sthinnen met 1 à 2 meter Ikomt de snelweg iets 
minder dominant in het landschap te liggen. 
In Nuth wordt de A76 verlaagd en deels gebundeld met de spoorlijn. 
De verlaagde weg schuift van de woonbebouwing 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 
aansluitingenvariant. Tenslotte zijn door de maximum rijsnelheid van 
100 km/u en het zeer geluidsarm wegdek minder en lagere 
geluidsschermen nodig. 

10.6.4 Barrièrewerking 

Een barrière ontstaat als grootschalige infrastructuur een woonwijk, 
dorp of stad doorsnijdt. Hierdoor Itunnen belangrijke voorzieningen 
worden afgesneden of minder bereikbaar worden voor de bewoners. 
De mate van barrièrevorming is afhankelijk van de hoevee/heid 
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. 

10.6.4.1 Basisjaar 1995 
In het studiegebied vormt de A2/A76 een barrière voor de volgende 
relaties: 

NeerbeekKeleen-Zuid 
Het aantal relaties tussen de woonkernen Beek/Neerbeek en Geleen- 
Zuid is hoog. Enerzijds vanwege de aanwezige sportaccommodatie in 
Geleen-Zuid (Sportvelden Zuid) en anderzijds vanwege de 
aanwezigheid van het Graaf Huyn College (voortgezet onderwijs). 
De A76 moet hiervoor gekruist worden. Dit gebeurt zowel bij de 
Rijksweg-Zuid als de Europalaan. De doorstroming van het verkeer 
op het viaduct is slecht waardoor het als een barrière 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 barrière. 
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Schinnen 
In Schinnen worden de dorpskernen van Schinnen Nagelbeek en 
Hegge gescheiden door de A76, de spoorlijn Heerlen-Sittard en het 
ertussenin gelegen bedrijventerrein De Breinder. Het NS-station Ikan 
vanuit Hegge en Nagelbeek alleen worden bereilkt via het viaduct ter 
hoogte van Nagelbeek. Dit geldt OOI< voor de centrale voorzieningen 
van Schinnen. Het viaduct Nagelbeelk 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 spoorlijn ligt woon- en 
bedrijfsbebouwing en het NS-station. Het aantal relaties tussen 
beiden zijden van de A76 IS matig en wordt hoofdzal<elijl< bepaald 
door het gebruil< van het NC-Station. 

10.6.4.2 Referentiesituatie 2010 
De barrièrewerking 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 Iknelpunten opheffen. 

70.6.4.3 Effecten op barrièrewerking 
In geen van de varianten treedt een wijziging op voor het NS-station 
Spaubeek. De situatie verandert wel in Schinnen en Nuth. 

Autonome variant 
In Schinnen verandert de situatie niet ten opzichte van de 
referentiesituatie. In Nuth zijn de viaducten van de Stationsstraat en 
de Nuinhofstraat verdwenen door de lage,ligging van de A76. 
Daarvoor in de plaats wordt de Stationsstraat afgebogen naar de 
Daelderwcg en Ikomt een nieuwe fiets-lvoetgangersverbinding naar 
het station. Het NS-station is daarmee vanuit Nuth bereikbaar via de 
DaelderwegNan Eijnattenweg en via de nieuwe fiets-/voetgangers- 
tunnel. 
In deze variant is  in Nuth sprake van een toename van de' 
barrièrewerking. Twee directe passagemogelijl<heden (Stationsstraat, 
Nuinhofstraat) worden namelijik vervangen door één directe. 
Bovendien moet de automobilist vanuit de dorpskern van Nuth 
omrijden om hel gebied tussen snelweg en spoorlijn te bereken. 

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 barrièrewerldng van de A76. 
In Schinnen blijft de onderdoorgang Nagelbeek bestaan, hier is 
echter geen vrachtverkeer mogelijl<. Ten oosten van De Breinder 
komt een nieuw viaduct voor alle soorten verl<eer. klegge en 
Nagelbeek Ikrijgen daarmee twee passagemogelijkheden naar 
(de voorzieningen van) Schinnen. Voor Schinnen neemt de barrière- 
werking daardoor af. 
In Nuth wordt ten opzichte van de autonome 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 
barrièrewerking toe ten opzichte van de referentiesituatie. 

Milieuvriendelijkste variant 
in deze variant proliteren zowel Schinnen als Nuth van een 
verminderde barrièrewerking. In Schinnen verdwijnt het viaduct 
Nagelbeelk. Alternatief voor het verkeer zijn de twee nieuwe 
viaducten bij Hegge (uitgezonderd vrachtverkeer) en bij De Breinder 

197 



T R A I E C T N O T A I M E R  A 2 I A 7 6  

Tabel 10.21 Effecten verbredingsvarianten op barrierewerking 

o = neutraal; . = verslechtering; t ='verbetering 

(voor alle verkeer). Er zijn dus meer passagemogelijkheden die, 
gezien hun ligging ten opzichte van woonbebouwing en bedrijvig- 
heid, ook goed zijn. De barrièrewerking in Schinnen neemt af. 
Door de bundeling van snelweg en spoorlijn verdwijnt in Nuth het 
'restgebied' tussen spoor en snelweg. De A76 is in dit opzicht geen 
barrière meer. Er Ikomt 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 sociale aspecten 

De milieuvriendelijkste variant scoort het beste op alle sociale 
aspecten 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 

- = verslechtering; O = neutraal; t = verbetering; t+ =grootste verbetering 
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Tabcl 10.23 Totaaloverzidii langordes 

Rangorde 

Geluid 

Luchtkwaliteit 

Trillingen 

Externe veiligheid 

Sociale aspecten 

Totaal 

vei brcdingsvariantcii 

Referentie- 
situatie 2010 

3 

10.7 Totale effecten op woon- en leefmilieu 

In veel gevallen verbetert door de verbredingsvarianten de Ikwaliteit 
van het woon- en leefmilieu. Voor geluid verbetert de situatie bij alle 
varianten. Het effect is het grootst bij de milieuvriendelijlkste variant, 
gevolgd door de aansluitingen- en de doelgroepenvariant en daarna 
de autonome variant. De luchtkwaliteit verbetert alleen in de 
milieuvriendelijlkste variant. Ook voor trillingen verbetert de situatie 
alleen noemenswaardig in de milieuvriendelijkste 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 
,milieuvriendelijlkste variant. Bij de aansluitingen- en de doelgroepen- 
variant verbeiert de situatie licht en bij de autonome variant treedt er 
een verslechtering op. 
De conclusie is dat de milieuvriendelijkste variant het meeste 
bijdraagt aan de leefbaarheidssituaiie. Dit komt door: 

de lagere maximum rijsnelheid (100 Ikm per uur); 
de toepassing van een zeer geluidsarm wegdelk; 
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 milieuvriendelijI(ste variant op alle aspecten 
hei beste scoort, krijgt deze het rangcijfer 1. De aansluitingen- en 
doelgroepenvariant scoren overal 'second best' en krijgen het 
rangcijfer 2 .  Eiij de autonome variani is  alleen sprake vaween 
verbetering ten aanzien van het aspect geluid. Daardoor krijgt de 
autonome variant het rangcijfer 3. 

OD wooi i~  cn leefmilieu 

Autonome Aansluitingen- Doelgroepen- Milieuvriendelijkste 
variant variant variant variant 

2 2 2 1 

2 2 2 1 

2 2 2 1 

1 1 1 1 

2 2 2 1 

3 2 2 1 
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k3fecter-i op ruimtegebruik 

In dc tracé/ni.e.r.-studie A76 i5  onderzocht wat het 

ruimtebeslag is van de vier verbredingsvariantcn. Vervolgens 

is  beltelten wat het effect is op de functies in het gebied. 

Woningen, (landbouw)bedrijven, monumenten, 

natuurgebieden en ondergrondsc leidingen, liggen soms op 

slechts enkele meters van de weg. Hoewel in elke 

verbredingsvariant geprobeerd wordt zoveel niogciijk van 

dczc functies te sparen, i s  het niet mogelijk alles te ontzien. 

. .  
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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; 
Streelkplan uitwerking centraal plateau; 
Streekplan oostelijk Zuid-Limburg; 
Streekplan uitwerking op onderdelen bedrijventerreinen 
en Ikantorenlocaties; 
Streekplan uitwerking/herziening op onderdelen Westelijke 
Mijnstreelk; 
Monumentenwet; 
Beleidsnota Natuur en Landschap; 
indicatieve Ikaart voor archeologische waarden; 
Archeologische waardenkaart; 
Rijlksmonumentenlijst; 
Monumentenhuis Limburg, Objectdatabank Rijksdienst 
Monumentenzorg; 
Europees Verdrag inzake de bescherming van het Archeologisch 
Erfgoed. 

Stedelijk gebied 
Heerlen en Maastricht zijn aangewezen als stedelijk knooppunt, de 
Westelijke Mijnstreek en de Parkstad als stadsgewest. Door een 
bundeling van voorzieningen, de aanleg van telecommunicatie en 
een goede bereikbaarheid zal de centrumpositie van dergelijlCe 
Iknooppunten verder worden versterkt. Nieuwe woningbouwlocaties, 
bedrijventerreinen en (winl(e1)voorzieningen moeten worden 
geconcentreerd in het stedelijk gebied. De A76 verbindt het stedelijk 
knooppunt Heerlen en de stadsgewesten met de rest van Nederland, 
België en Duitsland. 

Landelijk gebied 
Het open groene Ikaralkter van het landelijk gebied moet behouden 
blijven. Hierbij is  extensief toeristisch-recreatief medegebruik 
mogelijk. Het streven is  de infrastructuur (weg, water, spoor en 
buisleidingen) zoveel mogelijl< 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 Cittard/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 versterlkt. 

Monumenten en monumentenwet 
He' dal van de Celeenbeek, 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 bodem. Aan weerszijden van de A76 bevinden zich monumenten 
die bijzondere bescherming genieten, zoals karakteristielke hoeves, 
herenhuizen en kastelen. Bovendien komt in het gebied een aantal 
potentiële 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 
rijlksmonument te wijzigen, verplaatsen of af te breken, moet een 
vergunning worden aangevraagd. Hierover besluit de gemeenteraad 
na advies van de betrolklken minister. 

Sloopvergunning rijl<$monument 

Om een sloopvergunning voor een 
rijksmonument te krijgen, bijvoorbeeld 
voor de aanleg van een weg, moet de 
aanvrager de noodzaak tot sloop 
aantonen. De vergunningaanvraag 
wordt.getoetst op een aantal criteria, 
waaronder: , ,  

0 , monume'ntwaardighbid:,watis de 
historische en/of architectonische 

' , waarde van het gebouw of object?; 
* .beeldbepalendheid.en/of steden-. 
'. bouwkundige situering: is het 

monument beeldbepalend of is de 
stedenbouwkundige situering van 
het perceel belangrijl<voor . .  stad en 
streek?;. 

* constructieve toestand (staat van 
onderhoud): Is de onderhoudsstaat 
van het object zodanigdat afbraak 
gerechtvaardigd is?; 
mogelijl<heden en kosten van het 
herstel: kan het object in stand 
worden gehouden zonder volledige 
restauratie en zijn de koiten~van 
restauratie redelijk? 
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Archeologiebeleid 
Archeologisch crígocd in de bodein en bovengronds inoet hehotiden 
bliivcn. is  d i l  niet mogelijk, bijvoorbeeld bij CIC aanleg of verbreding 
van een weg, dan vindt ccii archeologisch onderzoclc plaals. Als er 
langs hct lracé gebieden voorikomcn waar arclicologische vondstcn 
wordcn verwacht die onvcrinijdelijk ziillcii worden aaiigelast. dan 
zLiIIcn bij cvcntucle vondstcii direct opgravingcn plaatsviiiden. 
In 1992 i 5  lijdciis dc Convcnlie van Maltadoor de Europcsc Raad 
van ministers van Cultuur ecn verdrag aangcnoincn, dat gericht is op 
dc bcscherming van archcoiogisch erfgoed in de bodcm. li1 hci 
vcrdrag is  vastgelegd clat archeologen bctrol<l<eii inoclen worden bij 
plannen waarbij ingrcperi in de boücm nootlzal<elijl< zijti. 

Beoordelingscriteria 
I-lct verbrecle tracé ncenil niccr ruimte in beslag clan dc huidige wcg. 
Hovciidicii moeten lolkale wegen wordcn aangcpasi i.n moet 
reikening wordcn getiouden inci de oiilsluiting van woningcn eri 
bedrijven. Di l  heeít gevolgen voor CIC íunciics in lici gebied. 
Een aantal íunclies is  niet mcer op dc bestaande o l  geplande piek t e  
hantlhavcii. In dc trncé/m.e.r.-studie is ontlcrrochl in hoeverre cllke 
variant een verandering tcwceg brengt in l ie t  aantal: 
e woniiigcn; 
y bedrijven (waaroridcr boerderijen en voorzicningcn); 
0 moriumcnten en archcologischc vindplaatsen; 
y recrcalicvc routes; 

grote leitlingcnstralen (aardgas-, induslriëlc -, hoofdwater- en 
hoogspanningFleidingcn). 

Oc varianten worden vcrgcleken i i ic l  de rcíerenliesitualie 2010. 
I-lcl iracc van de aansluitingen- cri doelgroepenvariant is Iiclzclfde. 
Daarom wordcn beide varianten in dit hoofdstuk als 6611 varianl 
beschouwd. In Schinnen zijn in dc autonome variant en in cle 
aaiisliritingen- en doclgrocpcnvariant lwee versies mogeiijlc Voor cle 
ov(!rzichlclill<heid is ervoor gelwzen om é6n getal l e  prescnlereii. 

í)e ianlallcn geven tiilsluiicnd wccr hocvcel objecten vcrplaaist, 
aaiij:clwcht c d o í  gcsloopl moclcn worden Uit is ook van belang 
voor de kostenraming. Ovcrigcns zegt he l  aantal verplaatsingeii nog 
nick ovcr de mate waarin dc ruimtclijkc cn Iantlschappclijl<c 
slrucluur,van tict gebicd versicchlcrl of verbclert. Als in een varianl 
bijvooi-becld rclalief vccl woningcn oí bedrijven moeicii wortlcri 
nnngcl<oclil en gesloopl, bctclcni dat niet aiitomatisch dal  tlczc 
varianl ooi< hci inecst ongiinslige is  voor dc totale ruimlelijke en 
landschappclijlke slrucluur in hc i  gcbicti. üicrcifde varianl Ikan 
bijvoorbeeld door zijn (hoog1c)ligging leiden lo l  een vcrbctcring van 
het woon- cri Iccfl<limaat en/ol  t o l  tichoud cn verstcrl<ing van 
bcpaaldc natuur- en landscliapswaarden (zie hoofdsluk 9 cn 10). 
De Lolale riiitntclijkc cn laridscliappelijl~e structuur Ikan dus 
verbcleren, lcrwijl d i l  lcn Ikosle gaat van inccr objcclen. 

Stucliegebiecl 
I i c i  stutiicgctxd strci<t 7ic11 irit over een m i i e  van rniixiinaaì 200 
inetcr aan weersïijden van de huidige snelwcg. 

11.2 Woningen 

-1’1.2.1 I3asisja;ii. ‘199!j 

Dc A76 ligt in een stcrlk vcrsiedelijld gebied. Ijijna 5ü% van dc lotalc 
ïir id-l imburgsc bevolking woont in de gcmeenlen langs hc l  lrajecl 
lussen de aansluiting Urinond (A2) cn dc knooppunten IKcrcnshcicle 
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en .Ten Lsschcn (A76). Ecn decl van de woonbebouwing lig1 dicht op 
dc A76, in ciiI<elc gevallen 7 e l k  op e n l d c  niclers aísland. 
WoningboLiw is mct namc geconcentrcerd in de lwec grolc 
stedelijke gebiedcii aan clc uilcinden van dc A2/A76. Aan de 
noordzijde is dal l iet  slatkgewcst Sittard/Gelcen en aan dc ooslzijdc 
hel  stadsgewesl Parldatl, me1 Hccrlcn als sicdclijk Iknooppirrit 
.ÏuTscn dczc grole steclclijl<e gebicclen in, liggen verspreid langs de 
A76 enlele Ikleinc dorpskcrncn, aígcwisscld mcl  opcn landclijk 
gcbiecl (Lie lkaarl 11.1). 

‘11.2.2. Refcretitiesiiu,~~ie 20’10 

Nieuwe woonbcbouwing van cnige omvang is  uitsluitend 
gcconcenkccrd in dc stadsgewcstcn Sitlard/Gclren cn i’arl<slad. 
I I c l  gaat om ongcvetx 7.500 woningen op de zogcnoeindc VINtX- 
locaties. Deze liggen nicl in dc nabijheid van de A ï 6 .  Wel in dc 
clireclc nabijheicl van de A76 zijn in NccrI~ccl< cn Gclccn ccn licpcrkt 
atmial, circa 45, nieuwe wonirigcn voorzicn (zie Ikaai1 11 .I). 

Pcr vcrbrcdingsvariarit is  bel<cI(cti in hoeverre hei toc?l<otnslige lraci. 
van dc A76 bestaande cri toel<omstige woningen fysielk raakt. 
OOI< i 5  onderrochl oí ( l ex  woningeti goed IC onlduiicn zijn 
I2it gcc r i  ccn indicaiic vaii I i e l  aantal n(ioclral<elijl< i e  slopcii 
woningen (zie tabcl 11 .I ). 
Ile~lrijfsworiingen zijn niet als aparic woning niccgcnornen, ointlat de 
bcdrijísfunctii: doininanl is. i-let gaat dan bijvoorbcelcl om 
t,oc.rilcr;jwoningcn oí woningen bovcn of in ceri beclrijíspancl op ccn 
bcdrijvcni.errcin. Woningeri dic dc slaliis van rijl<smonutncnt hebben, 
worden aparl beschrcven in liaimgraaf 11.4 cn zijn hier daarom 
bti ikn beschouwing glalcn.  ik hiiitlige wnningcn waarvan in 
bestcmmingsplanncii is gcregeld dat de wooníuticlie op die piel< in 
de toci<oinsl Ikomi IC vcrvallen, worden geaclil in 2010 ii icl tnccr 
aanwezig l c  zijn. 
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Critet ium Refereiitie- 
situatie 2010 

Aantal te verdwijnen 
woningen O 
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Autonome Aansluitiiigen- Doelgroepen- Milieuvri<?iidelijltste 
variant variant variant variant 

10.15 10-15 10.15 25-30 

Er is geen verschil tussen de aansluilingcn- cn doclgroepenvariani, 
omdat beide tracés hetzelfde zijn. 
De autonome variant en aansluitingen-/doelgroepenvarianl scoren 
hetzelfde. De milieuvriendelijl<slc variant t r e i l  meer woningen. 
Dit Itomt doordat het lracC van dc A76 in deze variant het meeste 
afwijkt en sommige lolkale wcgen ook dicnen te worden aangepast. 

11.3 Bedrijven 

11 3.9 Basisjaar I995 

Ruim 40% van de totale Zuid-Limburgsc werkgelegenheid 
concentreert zich op de bedrijvcnterrcinen en in gemeentelijle centra 
van gemeenten langs de A76. Het gaat daarbij om ongevcer 90.000 
arbeidsplaatsen. 
De spreiding van de bcdrijvcnlcrreincn is vergelijkbaar met de 
woonfunctics (zic Ikaart 11 .I ). Aan dc noordzijde bevindt zich DSM. 
Met een totale oppervlakte van 800 hectare is dit het grootste 
parliculiere bedrijventerrein van Nederland. Aan de ooslzijdc van dc 
A76 zijn met namc in Heerlen veel grootschalige bovenregionalc 
bcdrijvcnlcrreinen met industrie, detailhandel en dienstverlening. 
Daartussen ligt in de gcmcenic Schinncn een Ikleinschalig loltaal 
bedrijventerrein (De Brcinder) en in Nuth een grootschalig regionaal 
bedrijventerrein (De Horsel). Dc bestaande bedrijventerreinen in de 
omgeving van de A76 hebben nog ccn resicapaciteit van circa 120 
hectare uitgeefbaar terrein (1997). Op wa'i grolere alsland van de 
A76, maar wel met consequenties voor het vcrltecr op de A76, is  
nog 300 hectare beschiltbaar, waaronder 100 hectare bij Maastricht 
Aachen Airporl. 
Behalve bedrijventerreinen zijn er ook grootschalige winl<cl- en 
zorgvoorzicningen met een regionale, publielkstrelklkcndc funciic 
langs de A76. Hct gaat dan met name om de sladscentra van Gclcen 
en Heerlen, de zieltcnhuizcn in beide gcmeenten, de woonboulevard 
in tlecrlcn en de Maltro-vestiging in Nuth. 

i 'I .3.2 Keferentiesitiiatie 2010 

In hel verlengde var1 hci studicgcbied zijn nieuwe grote 
bedrijventerreincn gepland (zie Ikaart 11 . I  ). In noordwestelijlke 
richting is aan de A2 een uitbreiding van I-loltuin-Noord voorzicn. 
I i c t  Craelheidc-terrein is gereserveerd als uitbrcidingslocatic voor 
DSM. Beide uitbreidingsplannen zijn samen goed voor circa 240 
hcciarc. In oostelijke richting is nog circa 160 hectare bovenregionaal 
hedrijvcnterrcin in ontwiltlteling op de grens van Hcerlcn-Alten, 
Ccleendal, Beitel-Zuid en De Locht. Daarnaast komt in kleerlen nog 
circa 100.000 m' bruto aan Itantaorvloeroppervlak beschikbaar. 
Direct aan de A76 worden dc bedrijventcrreincn Dc Brcinder in 
Schinnen en De tlorsel in Nuth beperltt uitgebreid met cnltcle 
hectares. 



Ondanks deze onLwil<l<clinj;cn bestaal op Lcrrnijn nog een tekort aan 
200 hcclare voor liovcnregionalc ítinciics. Iiicrvoor wordt primair 
{;e/ochl naar locatie$ in CIC hinnensleden, inrl name hinnen de 
Park tad. 
Dirccl langs de A16 rijn geen nieuwe grote concetitiatics van 
vooiricningcii gcplantl. Wel zal in I-lcerlcii laiigs cle N281 dc 
woonbotilcvard worden uilgcbrcid. Hc l  bi:ttaiiiidc ziclkenhiris in 
Lclccn, naliij CIC aansluiliiig Spaubeek, zal samen inet hei 
Mn~slantlzicl(crilitiis van Siitard worden verplaalst naar hel 
Midclengebiecl van Siliarcl-Geleen, 

II-i .:!.s Eficictetr op bedrijven 

Per vcrbrcdingsvarianl is bcl<clkcn in hoeverre het loclkom$lige tracé 
van de A76 bestaande c i i  ioel<omstij geplande bedrijven lysick 
raalkt. Tevens is ontlcrmchl of tlcze bcdrijvcn goed ie ontsluiten rijn. 
D i l  gcefl ccn indicatie van het aanlal bedrijfspantlcn dat inoct 
worden gesloopt cn/oí vcrplaalst (zie Label 11 2).  
Iloerderijcn zijn opgenomen als licdrijf, evenals voorziciiingcn als 
winlkels, horeca, ondcrwijsirislcllinjcn cn dcrgclijl<c. Iicdrijíspancleri 
dic i  icvenï de status van rijl<siiioiiirinciil I ie l~bei i .  worden apart 
besclireven in paragraaf 11.4 cri rijri hier tlaarom builen 
bexhotiwing gelaten. Dc huidige heclrijveii waarvan in 
bcslcmmingsplannen is  j;ercgelrl dat zij in de loclkoinsl dicncn i e  
vcrclwijnen op de huidige localie, wordcii gcachl in 2010 i i ic l~ meei 
aanwezig ie zijn. 

Criii?riiiin Ilcícrcri i ie 
uit iat ic /01(1 

Aantal IC verdwijnen 
bedrijven 0 5-10 10-15 10-15 10-1 5 

IDc atilonome varianl raal<t het minst aantal bedrijven, omtlai het 
tract hel ininsic aíwijld van de rcferciiticsituaiie 2010. Door dc 
afwij laide tracks vaii de andere varianlcii ciiciieii inccr ticdrijven te 
w<irden vcrplaalst. 

’i 1.4 Monumenten 

‘i ‘1.4.~1 Ilirsisjuar iW!i 

In het slutlicgcbicd Ikomen geen bcxhennclc stads- of tlorps- 
gezichten voor, wel ccn grool aantal bcschcrmtlc rijl<sinontimciiten. 
13cze staan op Ikaai1 11.2 aangcgcven met tle volgende iitimmers: 
2 I S l .  Jansgclccn (SpaubeelO: nederzetting tiii 1iiig:in 13e cctiw, met 

onder mccr ccn boerenhoeve ( l ang  A76) eii watcrinoicn (langs 
C;eleenbcclO. De ruïnc van l ic t  voormalige I<astcel/hereiihtiis is in 
dc SO’cr jaren wcggchaald; 

:I. I loeve Dijclken (SpaubcclO: dubbel oingrachlc bocrdcrijliocvc tiit 
dc 17e ocuw: 

LI. Hocve IJreiridcr (Scliirineii): Ikaral&ristielte ILinihurgsc hoeve niel 
birincnpl;i;its, nir eigendoin van i’inl<slcrgcmccnic I<oin en Zie. 
Vleugel iii i 1716 in baldcnen met zogenaanirlc spelklagen; 
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i d i e l  1 I 7 Zffclcctcii vcri>rL.dinjisvaridritcri op riii«riioriiimciitcii 

4. I<astccl Rcijmersbeclk (Nuth): 17e-eeuws Ikasteei mct U-vormige 

Li. tlocvc Terlinden (Wijnandsrade): Ikaral<teristiele I-imburgse hoeve 
hoeve cn vijverpartijen; 

mct binnenplaats (17e - 18c eeuw), deels uitgcvocrd in balk- 
stcneri met spelklagcn; 

ecuw). Ilitgcvoerd in bal<slencn mct speklagen. Moderne vlcugcl 
6.  Ikluis De Dacl (Nuth): landhuis met vijver en binnenplaats (18c 

tiil 1950; 
7. 'Antigone', Stationsslraat 30 (Nuth): voormalige doiderswoning 

uit 1917 mei bijzondere houwslijl; 
8. Woninggroep Nuinhof (Nulh): luinwijlk in 1919 gcbouwd voor 

spoorwegarbeiders van hct nabij gclcgcn NS-emplaccincnt. 
Hcl bctrcít otigcvccr 120 woningen. 

11.4.2 Refercntiecituatie 2010 

Naar verwachting zullen tot 2010 geen vcranderingen plaatsviiidcn 
iri de status van rijl<smonumcnlen in liet studicgebied. Wel Ikan het 
aanlal monumenten nog locncmen. 

11.4.3 Effccteii op nionumenten 

in CIC autonome varianl worden de meeste monumenten geraakt 
door dc verbreding van de A76, iiamclijl( 3. De aansliiiiingcn- cn 
doclgrocpcnvariant ral<cn 1 inonuinent en dc milieuvricndclijl<slc 
variant 2. i j c  eífecten pcr vcrbredingsvariant zijn hieronder 
beschreven en samengeval in tabel 11.3. 

Autonome variant 
Uitvoering van de auionome variant helel<ent aantasting van drie 
rijksmonumenlen -1 wcc rijksmonumcntcn, hoevc Terlinclcn in 
Wijiiancltrade cn hct pand Antigone in Nuth, wordcn aangelast door 
de ligging van hct tracé. Deze pandcn Ikunnen nicl op CIC huiclige 
loca tie worden gchiirid ti aard . 
Dc woninggroep Nuinhof wordt in bepcrkic mate aangetast Ihicrvan 
zullen dric panden noodgedwongen moetcn vcrdwijncn. Ilii Ikornt 
doorclal. de toerit Nuth-Oosl, die in deze variant blijít bestkan, wordt 
aangepasl. Direct aan dczc toerit ligt nu ccn aantal woningcri van 
hc l  rijlksmonuinmt woninggroep Nuinhof De voordcur van dc 
woning en dc opril naar de garagc liggen aan de locrit van de 
aiiiosnclwcg. Dit is verl<ecrsonvcilig cn niet coníorin de 
Wegenverl<eerswc 1. 

Aancluitingenvariant en doelgroepenvariant 
in zowcl dc aansluitingcn- als de doelgroeperivariant word1 Iiocvc 
Tcrl i nd e ii aan gc last. 

MilieuvriendelijI<ste variant 
Iklct tracé vaii dcze variant last huis De üacl en hoeve Terlinden aan 

Critorlum 

Aantal aangetaste 
rijksmonumcnten 

Refereiitie- Autottoine Aansiiiitingen- Doelgroepen- Milieiivrieiidelijkste 
situatie 20'10 variant variant variant variant 

O 3 1 1 2 
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11.5 Archeologie 

11.5.1 Studiegebied 

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

11 3 .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 enlkele 
vondsten bekend uit: 

de vroege en late Middeleeuwen: resten van een Motte (primitief 
,huis) bij Huize Schinnen en Huize Schinnen-West; 
de Romeinse tijd: villa St. Jansgeleen, villa Reijmersbeek. 

De A76 snijdt 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 ais bij de 
verbredingsvarianten door het beekdalgebied. De Ikans op 
archeologische vondsten is daarmee in de referentiesituatie en bij de 
verbredingsvarianten even groot (zie tabel 11.4). 

Tabei 17.4 Effecten verbredingsvarianten op archeologie 

. ~ . ,  
,,, i . .  , , ,  , , , . ~ ,  ~, , , . , ~ , ,  ~ . ~ 

Áansiurtingen-';: Doelgroepen-,',; MilleuyriendellJkst~', 
,, , vailant~: b,,, .;variant, .' ,,variant, I., , ' ~ 

, '  , i :  .. , ~ ' , , . ' ,  :, . , . , . I  

, , . .  

t =groot 

11.6 Recreatie 

11.6.1 Basisjaar 1995 

In de onmiddellijl<e nabijheid van de A76 bevinden zich geen 
grootschalige recreatieve voorzieningen: Parallel aan of haaks op de 
A76 zijn wel tien bewegwijzerde fietsroutes (landelijk en regionaal) 
Daarnaast zijn er vijf bewegwijzerde wandelroutes die de A76 
kruisen, waaronder een GR-route (Grande Randonné, een Europese 
wandelroute). 
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Criieriuiri Rcferentie- 
siiiialic 2010 

Aanlal doorsneden tcic- 
ristisch-rccrcalicve routes O 

11.6.2 kefercntiesituatie 2010 

Er zijn geen nieuwe groolschaligc recreatieve voorzicningcn gepland, 
noch veranderingen van l«cristisch-rccrcalicve routes. 

11.6.3 Effecten op recreatie 

In labcl 11.5 is pcr verbredingsvariani aangegeven hoeveel fiets- en 
wandelroulcs worden tloorsncdcn. Deze ztilleri in a lk  vcrbrctlings- 
varianten worden hersteld. Er is gccn verschil tiissen de 
aansliiitingcn- cri doclgrocpenvariant, aangezien de lraciis van beide 
helzcllde rijn. 

Autonome ' Aansiuitingen- üoclgroepeii- Milieuvricndelijltstc 
variant variant variant variant 

1 2 2 2 

11.7 Leidingen 

11.7.1 Racisjaar 1995 

In de lelling zijn allccn Ikabels en leiclingen van enige onivang 
inecgenomen. I-lct hctreft oridergrondsc rcgionalc Icidingeri van 
Gawnie, DSM, Waterleidingmaalschappij i-imbiirg en boveiigroncise 
hoogspannin~~slcidingt~n. Dczc zijn zowel Ikrttiscnd als in dc 
Iriiglcrichling van de A76 IC vinden. 

11.7.2 i<ei'erentiecituatie 2010 

Nicuwc Icidingcnslrolcn zijn planologisch pcregcld voor CIC 
noordelijlw aansluiting Spaubeck en de aansluiting Scliinnen/Ntith. 
Verder is  ccn omlcgging van de Iioofdwaterleiding voorzien in Nulh. 

11.7.3 Eífecten op leidingen 

tiei aantal IC vcrplaatsen Icidingen is  voor alle varianten hetzelfde. 
In labcl 11 6 is  hc i  aaniai plcl<l(cn aangegevcn waarop beslaiindt: cn 
geplande grok Iciclingcnrlraten wnrden geraald. 

Crilcriuin 

Aantal geraalde 
grolc leidingen 

ilcfrrentie- 
situatie 2010 

O 

Aulonoitie Aaiisliiitingen- Doclgroepcn- Milietiviiendelijl(ste 
variant variant variant variant 

5 5 5 5 
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DSM-leidingen over de A76. 

11.8 Totale effecten op ruimtegebruik 

Verbreding en aanpassing van de A76 gaat altijd wel ten Ikoste van 
iets, zeker met zoveel bebouwing en infrastructuur vlak langs de 
huidige snelweg. Gestreefd Is de aantasting zo beperl<t magelijl< 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 I. 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 lolkaie wegen. Afhankelijk van de 
variant ondergaat het gebied langs de A76 dus minder respectievelijk 
meer veranderingen, wat per saldo ten koste gaat van minder 
respectievelijl< meer onroerende zaken. Zodoende Ikrijgt de 
aansluitingen- en.doelgroepenvariant het rangcijfer 2 en de 
milieuvriendelijkste'variant het rangcijfer 3. 

Tabel I I .  7 Totaaloverzicht effecten verbredingsvarianten op ruimtegebruik 

L'I L 



Llitvoerbaárh id verbre ingsvarianten 

Ilc A76 i 5  een bestaatitlc autosnelweg. Terwijl dc vcrbreditig 

wordt uitgevoerd, moet liet verkeer Ituririeti dorirrijdcn. 

De uitvoerbaarheid vati de afzaiiclerlijltc verkrediiigsvariariteti 

is daarom tiadcr bclteltcn. 
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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. 

Bij alle varianten is 1 jaar uitgetrolkken om in de omgeving van 
Nuth plaatselijke omleidingen te malken, Dit gebeurt vooruit- 
lopend op de verbreding, omdat onder andere door de verlaging 
van de A76 de viaducten van de Nuinhofstraat en Stationsstraat 
vervallen en hiervoor alternatieve routes moeten worden 
gemaald. 
Bij alle varianten is 2,5 jaar nodig voor de wegverbreding tussen 
Urmond, knooppunt Kerensheide en Nagelbeelk. 
De bouwperiode voor het traject tussen Nagelbeek (Schinnen) en 
Iknooppunt 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 variant alleen 
maar is te bouwen bij een totale afsluiting van dit stuk 
autosnelweg. Bij de andere varianten Ikan het verkeer op de A76 
doorrijden terwiji er wordt gewerlkt. 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 Ikunnen 
worden afgewiikkeid. Dit dient zodanig plaats te vinden, dat de 
verkeersveiligheid voor de automobilist en de wegwerkers niet in het 
gedrang komt. Dit gaat het beste bij de milieuvriendelijlkste variant, 
omdat tussen Schinnen en knooppunt Ten Esschen een groot deel 
van het tracé wordt aangelegd naast de huidige rijstroken. Het 
verkeer Ikan daardoor gebruil< blijven maken van de bestaande 
rijstroken. Bij de aansluitingen-en doelgroepenvariant kan dat OOI<, 
maar over een minder grote lengte. De milieuvriende!ijkste variant 
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leidl daardoor tot de ininslc vertragingcn voor het verlkecr op de 
A76 cn tot de minste overlasl voor (Ie oinliggcnde lolkale cri 
regionale wegen 
Dc autonome varianl is ccliter een problecm, in het bij7ondcr dc 
verbrecling icr hoogte van Nulh. Dii gecleclte Ikan alleen worden 
gebouwd, als hct trajccl lussen Nagclbeclk cn Iknooppunt 1 cn 
Esschcn in zijn gcheel (voor beidc rijrichtingcn) wordt aígcslolen 
voor ccn periode van 15 jaar. Dit Ikomt doordat de weg hier nict 
cnlkele mclcrs wordt verlaagd in coinbinatie mct ccii hochi- 
aanpassing. i-iel is nicl mogelijlk eersl CIC ene rijbaan ie vcrlagen en 
vervolgcris dc anderc. Enerzijds omclat de  ruimlc in de iniddciibcrm 
ontbrccld om door riiidtlcl van ccn Ikeerinuur hc l  hoogtcverschil op 
le vangen en andcrzilcls omdat de  nicuwc rijbanen in CIC bochl van 
Niith de Ibcslaaiide rijbaneri doorlkriiisen. De bouw kan in deze 
variant dcrlialve niel antlcrs plaatrvinden, clan door al het verlccr op 
dil: Irajcct l c  wcren. In 2010 zijn d i l  bijna 80.000 auto's per dag. 
D i l  heelt echier nogal wa l  gcvolgcn voor he l  verlkecr in CIC rcgio. 
klcl acilosnelwegverlkccr op CIC A76 Ikan clan alleen maar 
plaal\viiitleii l o l  aan d o l  vanal Schinncn. I>it beielkent dat l iet  
vcrlkecr naar oí vanuit hel oosten (licerleti, Duitsland e n  vcrdcr) 
onder meer gebruilk moet malen van (onileitlings)roiitcs op hei 
lol& en provinciale wegennel. I-let Zuid-I-imburgsc wcgeiinct is 
echter rond 2010 op veel plcl<lken clichlgcsliút en zal in dc7c variant 
gedurcndc ccri periode van 1,5 jaar deie extra vcd<ccrssiromen 
inoelen vrrwcrlken. l i e t  is (Ie vraag oí d i l  vcrl<ecrslkuiidig cn 
maatschappelijl< haalbaar cn acceptabel i% IDc beantwoording van 
deze vraag zal bij dc bcsluilvorming ovcr de vcrbreclingsvni-ianlcn 
moelen wordcn bctroklkcn. 

-12.3 Totale effecten op uitvoerbaarheid 

Allc variaiilcn zijn technisch uilvoerbaar. Dc bouwlijd van dc 
ai~itonoinc varianl is  hel Ikorlstc, dic van ùc anderc viirinritcn 2 jaar 
langer. Tcgcnovcr dit voordccl staal ccn groot nadcrl: de  aiitoiiomc 
varianl zal Ieidcn i01 zeer grolc verl<cicrsprot)lcmen in (IC rcgio. 
»aarcloor Ikornl dc haalbaarheid cri rcalitcilswaardc van dwc variani~ 
onder druk IC staan. ü c  milicuvricii~ielijI~slc variant is Iiol bcsl tc 
Imiiwcri, oindal lirsscn Nagclbeclk cn I c n  rssclien hel nieuwe track 
naasl de beslaantlc A16 Ikdn worcleri gebouwd Daardoor Ikiin I ic l  
verI<ccr op de \iicIwcp nagciioeg ongcliindercl iiiijvcn cloorrijtlcn. 
I k  aaiisluilingcn- en tloclgroepcnviiriant kari voor een Ikleincr dccl 
naast de bestaande weg worden gebouwd Een totaalafwcging leidi 
crioe dal de milicuvricnrlelijlksle varianl hel rangcijfer 1 Ikrijgt. dc 
aansltiiling;cn- en doc1l:roeperivariant w r i  2 cn de aiulonoinc varianl 
r e n  3 

CXrriiim 

Technische iritvoci-baartieicl 

Verl<eerslwntlige uitvoerbaarhcitl 

Rangorde 

I~ d<,il i i , ~l = Icdcliii</):oid, I k +  ~~ gocd 

Autoiioine Aaiiqluitingcii- 
vnriaiit variaril 

l .  + 

4 

3 2 

Di~eìgi'oc~icn 
vxiaiit 

-1 

+ 

2 

Milii:iivi iciiil(!lijl(~;lc 
variatit 

1 
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Kostem en baten 

In d i l  hoofdstill< worden de investeringcl<oclcn van de 

verbredingcvariatiten gcprecenteerd. De Ikosten worden ook 
afgczel legen de baten. Alle verbredingsvarianten blijken een 

rcridabelc investering te zijn, aangezien dc maatcchappclijlke 

baten groter zijn dan dc Ikosten. 

217 



T R A J E C T N O T A I M E R  A 2 l A 7 6  

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 Ikosten, is 
sprake van een rendabele investering: 
Indien de kosten en de in geld uitgedrukte baten belkend zijn, 
moeten een aantal rekenslagen worden uitgevoerd om de Ikosten- 
batenanalyse toe te passen. De investeringskosten zijn eenmalig en 
worden in een korte periode gemaakt, De baten daarentegen zijn 
jaarlijks terugkerend over een lange periode. Om beide toch 
vergelijkbaar te maken, moeten beide.gebaseerd worden op het 
hetzelfde prijspeil (1999) en wordt aan de baten die verder in de tijd 
optreden een minder hoog gewicht toegelkend dan die eerder 
optreden. Dit heet disconteren: de baten en Ikosten die in 
verschillende periodes optreden, worden teruggerelkend naar een en 
hetzelfde basisjaar (1999) en contant gemaakt. Het te hanteren 
disconteringspercentage voor overheidsinvesteringen is 4%. Om de 
kosten te Ikunnen disconteren, i s  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 
gelkozen, 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 oolk 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 Ikostenposteti: 

grondwerk en verhardingen (levering en verzetten van grond, 
funderingen en verhardingen, rioleringen, watergangen, 
afrasteringen, geieiderails en dergelijke); 
viaducten, (eco)duikers en (eco)tunnels; 
overige infrastructuurlcosten (kabels en leidingen, verkeers- 
installaties, bewegwijzering, bodemsanering, geluidsweringen, 
verlkeersmaatregelen tijdens bouw en dergelijlke); 
bijkomende kosten (verwerving van eigendommen, planschade 
en natuurcompensatie); 
onvoorzien (dit is een vast percentage). 

Tabel 13. I Geraamde investeringskosten per verbredingsvariant (in f mln, inclusief BTW, prilspeil 1999) 

. ,  , 
, ,  : , , , i , ,  , ~ ,  ~ ' . , ~  , ~ ,  , , . .~ ~ ~~ 

. ~~, , ~ , ,  ," 
.~ 

$~ ' " . ,  

me , . ~  varlant . ' ,' '~Aansluitingenvárlant .: , .  DQ,elgroepenvarÍant,, . ,: ~,Mllieuvrí~nd~lljk~'te variant I ' , ,  
,. 
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ü e  Ikoslcn voor liet regulicrc beheer en ondcrhoud verschillcn per 
variant niet o i  nauwclijlks, omdat dc Icngie en brcctlle van de lracés 
nagcnocg gclijlk rijn. Oindal dcrc Ikosicn niet onclersclieidcnd zijn, 
wordcii ze verdcr niet inecgenomcn. In tahcl 13.1 slaan de lotalc 
invesleringsl<osten pcr varianl opgcnomen 

Ik Ikoslcn van de variaiitcn ontlopen cllaar niei zo veel, omdat hei  
in alle gevallcn om cen itleniiel<c vcrbrcding in hclzclfde gebied 
gaai. De varianlcn zijn lussen llrmond en Schinncn vrijwel helzclíclc. 
Alleen lusseri Schiiineii en Iknooppunt Ten tsschen is sprake van 
substnnliiilc vcrschillen in (hooglc-)liggingen cn aansliiiiingcn. 
Ik tloclgrocp[:nvarianl is  relatief duurdcr vanwege CIC cxlra 
elel<tr<iriist:lic maatregelcn die worden aangebracht. 
Dc milicLivriendclijlkstc variant is  ie is gocdl<olxr, ondcr andere omdal 
er ininder gcluidswcrende voorzieningen notlig zijn. 

13.3 Baten 

i)c posiiievc en tiegaiicvc cííecten rijn nici &maai iii gcld i i i i  I C  

driilklkcn. De ccoiiomichc effeclcn zijn wel in gcld uilgedriikt, do 
ovcrigc cíícctcn nicl. ílaarbil word1 aangclcl<end dal iel  vcrlics van 
dc 'Ievcncle nabuur' cn de rialuurcompcnsalie die daarvoor in de 
plaats Ikomt, reeds is mccgcnomen in dc Ikostenraming. D i l  gcldt ook 
voor eífectcn op het ruimlegebruil<. Uaarmec zijn dc ncgaticvc 
eííecicn al in Ikosteri cn dirs gelcl verlaald. i k  rcsterende milicir- 
clkcten ri jn ie r i  oprichte van de rcícrenliesitualic ovcrwegencl 
positief oí ncutraal. D i l  bctcl<cnl dal de Ibcrclwde baten- 
Ikoslenverhouding op basis van CIC I<oslenramiiig cn de in gdcl 
iiilgedruldc cconomisclic iiiíccicn, een niinimumschatting is  
I l e  ovcrigc, niet in gcltl iiil le tlrulkl<cn ciíecleii van dc verbreding 
zijn immers ovcrwegend posilicl. 
Tcn aanzien van dc in geld uit te diul<l<cri economischc eiíccten 
g&H he l  volgcndc. In hoofds ld 8 zijn de rcistijdwinstcn monetair 
gcwaardecrcl en dc eííccicn op hel  nationale inlkomcn bcpaalcl. 
De io ldc  cconomische baten zijn echter niet dc optclsoni van beide, 
orndai cr in  dat gcval spral<c LOLI 7ijn van ceri clubbeltclling. D i l  is hcl 
gcval omclal CIC rcislijdwinslcn voor het binnenlandse vrachlverl<ccr 
[:ri hiniicnlanclsee zal<clijkc vcrlkeer reeds zijn inbegi-epcn in de 
eífecten 01) hcl  inationale inkomen. Ilaaroin zijn de lolalc 
cconomischc balen gciiji<,aan de oplelsoni van de contanlc waarde 
vati de volgcndc drie onderdelcn: 

dc in gcld uiigcdrul& rcislijdwinsicn voor I i c l  wooti-werl<verl<ccr 
en Irct ovcrigc vcrI<ccr; 

* de in jicld Liitgedruldc rcislijdwinstcii voor i c l  grcnsoverschrij- 
dendc vrachtverkeer cn hc i  grcnsoverschrijdcndc zalkclijlkc 
vcrI<ccr; 
de effecten [lp l ie l  rialionale iiilkomcn van Nedcrlartd (waarvati de 
rcislijdwinslen voor hei biiineriland5e vraclilvcrlccr en zalkelijlk 
vet~I<cct deel tiitmal<cn). 

110 lolalc economischc balen van verbreding vari de A76 bedragcn 
500 miljoen giilden voor de auionoine en dc aansliiitingcnvariani, 
505 niiijocri gulden voor de tloclgrocpenvariant cn 485 iniljoen 
gi.iltlen voor CIC mili~:iivriendelijl<slc variani (tabcl 13.2). In alk 
varianlcn is hicrin 2!iO rniijoen gulden extra nationaal inlkotncn in 
inbcgrcpen (zic voor de bcrclkcningsmelhoclielk paragraaf 8.4, 
inkomcn cn werlkgelegenhcid). I-lct rcslerendc bctlrag bclreíl 
rciilijdwinslen. In labcl 13.2 zijti dczc rcisiijdwinsten uilj;ezplilsl naar 
vervocrsmoiieí en voor vrachtverlkccr en  alke el ijl< verlkccr riaar 
binncnlands en grensovcrschrijdcntl. De reistijdwinslcn zijn hei 

, 
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hoogst in de doelgroepenvariant, omdat het langer duurt totdat de 
weg in deze Gariant tegen zijn capaciteitsgrenzen aanloopt, en het 
laagst in de milieuvriendelijkste variant, omdat de reistijdwinst lager 
is als gevolg van de maximumsnelheid van 100 Ikilometer per uur (zie 
hoofdstulk 8). 
In de totale baten zijn de reistijdwinsten voor het binnenlandse 
vrachtverkeer en het binnenlandse zakelijlke verkeer (regel 1 .I en 1.3 
in de tabel) niet apart meegenomen, omdat deze reeds zijn 
inbegrepen in het effect op het nationale inlkomen. 

Tabel 13.2 Baten van verbredingA76 over een 
periode van 30 jaar na aanleg 
(in f mln. prlispeil 19991 

13.4 Kosten-batenanalyse 

Bij een maatschappelijke Ikosten-batenanalyse dient bij de kosten de 
BTW niet te worden meegenomen. Ook de studie- en 
personeelslkosten ter voorbereiding van het tracebesluit 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 Ikosten (exclusief BTW) en baten en 
bijbehorende baten-kostenverhouding vermeld. Daaruit blijkt, dat de 
varianten elkaar qua rendement weinig ontlopen. De in geld 
uitgedrukte baten zijn bijna anderhalf Ikeer 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-kostenverhoudinrr " " " 
van de verbreding met inbegrip van de niet in geld uitgedrulkte baten 
in alle varianten boven de 1,5 ligt. De investering is daarom ook 
maatschappelijk gezien rendabel. 

Tabel 13.3 Baten-kostenverhouding per verbredings- 
1999, gedisconteerdover var,ant 

de periode 1999-2040) 
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oorkijk effecten 2020 

Ucslolcti is om tlc verbredirig van de AïG iri priiicipc na 2010 

tc realisereii. Vanwege liet uitstel wordt in  dit Iioofdstuk een 

prognosc gcgcvcri van de effectcri die optredcii bij realisatie 

vati do vcrt~r'e<lirrgsvaridiitct~ ttisseri 20'10 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 rijksfinanciën, is besloten de verbreding uit te  
steilen 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 A76?; 

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 2020? 

14.2 Duurzame oplossing 

De verbreding is bedoeld ais duurzame oplossing voor de 
verl<eersproblematielk op de A76. De vraag is nu of dit nog steeds 
geldt in 2020? 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 hoofdstul< 7 is al aangegeven dat OOI( in 2020 de verbreding een 
oplossing betel<ent voor het doorstromingsprobleem. 
De congestiekans van meer dan 20% wordt OOI( 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 à 
drie Ikeer zo groot en het aantal ongevallen zonder letsel is  verdrie- 
voudigd. Door de verbreding en de daarbij aangepaste vormgeving 
zal het aantal letselslachtoffers in 2020 afnemen tot 23 à 24 (-66%). 
Het aantal ongevallen zonder letsel zal uitkomen op zo'n 160 à 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 pa5 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? En hoe staat het met de uitvoerbaarheid in 2020? 
In het algemeen geldt dat door de latere uitvoering niet snel kan 
worden geprofiteerd van de positieve effecten van de verbreding. 
Anderzijds worden de negatieve effecten uitgesteld. Een aantal 
effecten is onafhankelijk van het jaar van uitvoering. 



Verkcer 
Ten opzichte van 2010 zal de doorslroming vcrder versloclilcren en 
hel  aantal (Ic1sel)onj;cvallcn toenemen. Dc verkcersgroci Ittsscn 
2010 en 2020 betlraagl bijiia 20%, waardoor er meer en langcre 
files zullcn oiiictaan. Dc lilelkans wortlt veel groter clan 20% 
Zowel hc i  aanlal letsrl~lachlolícrs als l ic t  aantal ongevallen zondcr 
Ictsclslachtoííers ncmcn lussen 2010 en 2020 toe mei 20%. In de 
vorige paragraaf is het  absolute aanlal otigevallcn genocmd. Mcer 
ongevallen betclkent ovcrigcns ook dal  de l h s  o11 files c i i  
vcrtragingen zal loeneriicn. 

Economie 
Doordal de files in tien jaar lijd qtia lengle en spreiding ovcr CIC dag 
locneinen, zal de gemidclcltlc reisiijd ovcr hei irajcci Urmond - 
I<crenshcidc - Ten Essclien t.ocncmcn inet zo'n 40%. I k  
bijbcliorentlc rcislijdl<oslcn ncmen dan loc mei 66% lcn opziclilc 
van 2010. Door do aígcnomen bci-cil(baarhcit1, vcrminclerl ook de 
aanircltl<elijl<hcitl van dc regio voor IicclrijIsinvrsteringcn. IBcide 
cííectcn hcbben een ncgalicf efíccl op he l  nalionalc eri regionale 
inl<omcn en de werlkgclcgenlieid. 
IJ i ls le l  var1 d r  vrrbredirig bctclenl da l  lict lpositicvc cíícci voor de 
cconoinic langer uitblijll. 

Natuurlijk milieu 
Tussen 2010 en 3020 vindi onder gclijl<blijvende ornslancligtictlcii 
geen verandering plaats van hct naluurlijlk inilicu. Dc eííeclcn op hct 
naluurlijk milieu rijn liclzclídc als CIC weg iii 7020 of in 2010 wordl 
gcrcalisccrd. 
Uitsicl vaii vcrbrcding bcttkcnl in cle l i jd gczicn dal hcl positieve 
effecl op liei landscliap en de I<walilcil~vcrhctcringen voor botlein 
cn water laicr Ikunnen worclcn gercalisccrd. OOI< de initigerenclc 
inaatrcgelcn aan de weg, bijvoorbecltl tle aan l e  Icggen 
fatinapassages om (IC barrilircwcrlkiiig van de snelwcp, tegcii te gaan, 
worden pas ui lp~vocrd op 1 x 1  moment dat de vcrhrccling wordl 
f:erealisecrcl. 
Daar staat tegenovcr clal l ie i  vcrlics van waardevolle ílora cn fauna 
OOI( wordl iriigcslcld (en laler geconipcnsccrd). 

Woon- en leefmilieu 
Dcior dc vcrl<eersgroci lussen 2010 en 2020 nccml de gcluicls.- 
productie vaii hel wcgvcrlkecr loe mci  0,8 clB(A). Uillgaandc van 
tichoud van do bcslaancle eri aanleg van iic gcplandc 
gcluidswcringcn in Cchinneri, hecí l  dezc hogere gcluidsprotluclic tot 
p,cvolg dat tusscn 2010 en 2020: 
51 hct geluitkbclast oppervlal< groter dan Li0 dD(A) toeneemt mc l  

3 %  (van 1658 naar 1704 ha); 
u l iet aanLa1 woningen nict een gevclbclasting groter dan 55 dH(N 

locriccmi incl. 23 % (van 51 2 naar 612); 
0 hct aaiiial gehindcrdcn stijg1 rnc l5% (van 2634 naar?765); 
e hei aanlal crnstig gchinclerclen slijgl nict 18% (van 283 naar 

330). 
Naarmate CIC aulosticlweg lalcr in de lijd wordt verhrccd, Ikan hel 
positieve geluidscíícct van de verl~i'cding~viirinrilcn ook pas later in 
de lijd worden gercaliscerd. 
IDotir CIC groei van lict verleer cri dc uiigcslcltlc oplossing, 7ullcn l iet  
aanlkil í i lci cn cle Icnglc daarvan tussen 2010 en 2020 locncmcri. Ik 
loename van CIC hoeveelheid slil\taancl cn oplrel<l<entl vcrleer in de 
filc hecíl nadelige conscquentics voor de luchil<walilcil in het gcbictl. 
I k  totale cmissic van Itichivcronireinigcndc sloffcti necrnl tlaartloor 
tiisscn 2010 en 2020 loc. fjij eeri vcrbreclini: Ikan het vcrlkecr wccr 
vlot doorstrorncn, wal  Iciclt l o l  ecti bclerc luchll<waliteil in CIC tlirecte 
omgevirig. k n  Ialerc vcrbrcding ibelekcnl clat clc posiiicvc bijclragc 
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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 
beïnvloeden het risico niet. 
Uitstel van verbreding betekent ook uitstel van de effecten met 
betrekking tot de sociale aspecten (sociale veiligheid, visuele hinder 
en barrièrewerking). 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 vóór of 
na 2010 wordt verbreed. Door het rooilijnenbeleid 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 relcening houden 
met meer vertragingen. Ook zijn meer problemen te verwachten op 
het lokale en regionale wegennet. 

14.4 Rendabele investering 

Omdat meer verkeer in 2020 profiteert van de wegverbreding dan in 
2010, zijn de economische 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 milieuvriendelijl<ste variant. 
Tegenover de lagere economische baten staat dat door het uitstel de 
gedisconteerde waarde van de kosten ook lager wordt. Voor de 
baten-I<ostenverhouding 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-I<ostenverhouding zijn niet opgenomen de 
in de vorige paragraaf beschreven (positieve en negatieve) effecten 
tussen 2010 en 2020 op gebied van verkeer, economie en milieu. 
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Hij CIC verbreding van de A76 gaat natuur verloren. In de 

tracé/tn.c.r.-studic is vastgesteld welke gebieden dat zijn. In 

de co/npc/mtlcvisie wordt aangegeven hoe Rijkswaterstaat 

dit verlies wil corïpenseren. Doel i s  een bijdrage leveren aan 

herstel ei1 verbeteririg van de ecolop;ischc verbindingszonec. 

IJaarvoor zijn iockgc6iet loi aangegeven. Nadat een besluit is 

gciiometi over deze TrajectnotalMER, zal de cornliensatievisie 

satneii niet vcrantwoordclijke partijen verder inoeten worden 

uitgewerkt in een coricrcet natuurcompenJatieplan. 
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15.1 Beleid voor compensatie 

Als belangrijlce natuur-, bos- of recreatiegebieden worden vernietigd, 
bijvoorbeeld als gevolg van de aanleg van een weg, moet deze 
schade worden gecompenseerd. Dat betelent dat op een andere 
locatie, bij voorkeur grenzend aan of in de directe omgeving van het 
aangetaste gebied, een stuk land wordt ingericht waar de natuur zich 
weer'kan ontwil<l<elen. Voor infrastructuurprojecten waarbij natuur- 
gebied verloren dreigt te gaan, gelden de volgende uitgangspunten. 
I. Schade aan natuur-, bos- of recreatiegebieden zoveel mogelijlc 

voorkomen. De ligging van het tracé en de landschappelijl<e 
inpassing hierop inrichten. 

2. Schade zoveel mogelijk verzachten door 'technische' maatregelen 
aan de weg, de zogenoemde mitigerende maatregelen (zie para; 
graaf 6.2.5). 

3. Compensatie van de resterende schade op andere locaties, zodat 
geen netto verlies optreedt. 

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

het direct vernietigde oppervlak; 
achteruitgang van waardevolle en beschermde flora en fauna; 
het verlies aan Ikwaliteit (dit verlies is  niet direct te vervangen). 

De A76 vormt één van de barrières voor het ecologisch systeem in 
hel gebied. Vanuit de doelstelling de ecologische verbindingen te 
herstellen, heeft'compensatie in de directe omgeving van het 
aatigetasie gebied de voorI<eur. Als dit niet mogelijl< is, moet elders 
worden gezocht. Als in de directe of iets wijdere omgeving 
onvoldoende gebieden voor compensatie zijn, volgt een vergoeding 
in de vorm van een geldbedrag. Dit is  echter een uiterste maatregel. 
Met het geld wordt elders, buiten de regio, geschikt compensatie- 
gebied aangel<ocht. 

Soorten gebieden , 

Het compensatiebeginsel is in het bijzonder van toepassing op 
schade aan de volgende gebiedscategorieën: 

I<erngebieden van de ecologische hoofdstructuur (E!+); 
Gerealiseerde en begrensde natuurontwikkelingsgebieden 
(zogenoemde Rbon-gebieden); 

* I<leinere natuurgebieden buiten de EHS die zijn aangewezen in 
het streél<plan,~onder de bescherming vallen van de Natuur- 
beschermingswet of zijn vastgelegd in een bestemmingsplan; 
Leefgebieden (biotopen) van wettelijl< beschermde dieren, die 
OOI< in beschermingsplannen van het rijl< of in streel<- of 
bestemmingsplannen zijn opgenomen; 

* Bossen of landschappelijke beplantingen, vallend onder de 
Boswet; 

e Grootschalige openbare recreatievoorzieningen (groter dan 
250 ha). 

De grove gebiedsindeling van de ecologisch waardevolle gebieden is 
door de provincie Limburg vanuit de EHS nader verfijnd en 
geografisch afgebalend (zie Ikaart 9.1). Dit heeft geresulteerd in de 
provinciale ecologische hoofdstructuur (PES). De PES-gebieden zijn 
groter in aantal en omvang dan de EHC-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. Tenslotte zijn mitigerende maatregelen gericht op het 
benutten van kansen voor ecologische verbindingen en 
natuurontwii<l<eling. 

Vernietiging en,verctoring 
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 OOI( tot dit gebied. 
Behalve directe vernietiging door ruimtebesiag kan sprake zijn van 
verstoring van die gebieden. Ook bij verstoring geldt de 
compensatieregeling. Bij de verbredingsvarianten neemt de 
verstoring echter af. 
De A76 vormt een barrière'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 ais faunapassage. ,in de verbredingsvarianten 
worden deze voor de A76 aanzienlijl< 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 betel<e@ dat de 
verstoring afneemt. 

Compensatie oppervlakte 
De te compenseren oppervlakte wordt bepaald aan de hand van de 
soorten natuurschade die zijn genoemd in paragraaf 15.1. Ten eerste 
is er compensatie van het oppervlak wanneer spral<e is  van.een 
fysieke verkleining van actuele en potentiële leefgebieden (PES- 
gebied, zie paragraaf 9.3.2). Ten tweede is er compensatie van 
verlies aan leefgebied van waardevolle soorten. 



Het Ikan zijn dat de in paragraaf 9.3.2 aangegeven heciares nog 
aangepast dienen te worden. Dit is  afhanlkelijlk van: 

de oppervlakte die vrijkomt door hel opschuiven van het tracé en 
besteedt wordt aan natuurontwilklkeling binnen het wegontwerp; 

0 de oppervlalkte die binnen het ontwerp van de verbredings- 
varianten wordt ingenomen door maatregelen in het Ikader van 
de landschappelijke inpassing, voor zover de bijbehorende be- 
plantingen functioneel ten goede Ikomen aan natuurontwil(le1ing. 

Compensatie flora en fauna 
Als gevolg van de verbreding worden vooral de randen van het 
landelijl< gebied aangesneden, zoals landbouwgronden en vochtig 
grasland, en Ikleine verspreid liggende moerasbosschages. De das, 
hamster, marterachtigen, broedvogels, amfibieën en reptielen 
verliezen een deel van hun leef- en migratiegebied. Voor zover 
belkend worden geen dassen- of hamsterburchten geraalkt. 
De verlorcn gegàne Ikwaliteiten worden in de zoekgebieden voor 
natuurcompensatie teruggebracht, passend binncn het herstel en 
verbeteren van de ecologische structuur. 

Compensatie I<waliteitsverlies 
Er is tijd voor nodig om verlorcn gegane soorten te laten teruglkomen 
op een andcre plelk. Om die reden wordt een zogenoemde 
Ikwalitcitstoeslag, iiitgedrulkt in geld, doorberelend voor de te 
compenseren oppervlakte. Dit Ikoml: t o l  uiting in de Ikostenraming. 
Een financisle toeslag van eenderde van de fysieke compensatie 
geldl voor natuurlkwaliteiten die binnen 25 jaar vervangbaar zijn en 
van twecderde voor natuurlkwaliteiten die in een periode van 25 tot 
100 jaar vervangbaar zijn. Voor niet of moeilijik vervangbarc 
natuurlkwaliteiten, die een periode langer dan 100 jaar vcrgen, wordt 
per geval een oplossing gezocht. 

15.3 Strategische visie 

Om de barrièrcwerking van de A76 zo veel mogelijk te  beperken, 
wordt ingezet op herstel en verbetering van de ecologische 
verbindingszoncs. Binnen de compententiemogelijkhcden van 
Rijlkswaterstaat 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 totale ecologische systeem voor de bctreffende 
zones beter te  laten functioneren, is samenwerlking met dcrden 
noodzalelijl< (zie paragi-aaí 15.5). 

Zoekgebieden natuurcompensatie 
Om de natuurschade te herstellen, worden compensaticgcbieden 
gezocht. Het gaat daarbij in eerste instantie om indicatieve 
zoekgebieden. De exacte plek hoeft nog niet te wordcn aangegeven. 
Het bepalen van zoekgcbieden gebeurt in overleg met diverse 
partijen tijdcns de voorbereiding van het ontwerp-tracébcsluit (zie 
paragraaf 1.5). Natuurcompensatiegebieden mogen gezocht wordcn 
binnen de grenzen van de provinciale ecologische structuur, maar . 
buiten de begrensde Rbon-gebieden. 
De insteelk is  dat dc zoekgebieden aansluiicn op bestaande plannen 
voor natuurontwil<l<eiing, zodat door de naluurcompensatic een 
meerwaarde Ikan ontstaan. In aanvulling op deze plannen wordt in of 
aan de, randen van het beekdalgebied gezocht naar cen aantal 
plelklken waar gocde verbindingen, zogenoemde migraticroutes, 
Ikunnen ontstaan van en naar de hoger gelegen plateaus. Deze 
gebieden worden heringericht voor natuurontwilkkeling. Gelijlktijdig 
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De ecologische verbindingszone rondom kasteel 
Reijmersbeek. 

worden voorzieningen getroffen voor aanvullende faunapassages 
nabij infrastructuur die een barrière vormt, zoals wegen, de spoorlijn 
en de Celeenbeek. Het voorstel is  om met de natuurcompensatie 
voor de A76 aan te sluiten bij: 

Herinrichting Centraal Plateau; een landinrichtingsproject ten 
zuiden van de A76; 
Integraal Waterbeheersingsplan Roer en Geleenbeelk; dit betreft 
hermeandering van de beken, natuurlijke oeverbegroeiing en een 
verbetering van de waterkwaliteit; 
Landschapsplan De Graven; een landinrichtingsproject voor 
natuur- en landschapsontwikkeling ten noorden van de A76, 

I spoorlijn en Celeenbeelk 

Prioriteiten 
Uit onderzoek, beleidsnota's en gesprekken met diverse natuur- en 
milieuorganisaties is gebleken dat de verbindingszone rondom 
kasteel Reijmersbeelk, op de grens van Schinnen en Nuth, de hoogste 
prioriteit geniet. Het gaat hier om een open zone die het Centraal 
Plateau, het leefgebied van onder meer das en hamster, verbindt met 
het bosrijke gebied rondom Thull en i<athagen, 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 Ikleine marterachtigen. 
Tweede prioriteit hebben de 'natte' verbindingen van het 
Hoogbeeksken (Spaubeek) en de Geleenbeelk/HuIsbergerbeelk 
(Nuth-Hoensbroek). Die zones zijn zowel interessant als verblijfs- en 
migratiegebied voor amfibieën en reptielen als voor zoogdieren. 
Het gebied in het verlengde van de Platsbeekpassage in Nuth valt als 
zoekgebied af omdat de Platsbeek geen onderdeel is  van de PES. 
Bovendien heeft de beek het nadeel dat op Ikorte afstand zowel de 
verbrede A76 als het spoorwegemplacement van Nuth moet worden 
gelcruist. De lengte van de beekovergang (duiker) die daarvoor nodig 
is, maalkt 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 mogelijl< te  
maken. 
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15.4 Zoekgebieden 

Per verbrcdingsvariant zijn de volgende zoekgebieden gedefinieerd 
(zie kaart 15.1). 

Autonome variant 
De nieuwe aansluiting Schinnen/Nuth, met de aangepaste lol<ale 
infrastructuur, ligt centraal in de ecologische verbindingszone 
rondom kasteel Reijmersbeelc. Ondanks te  treffen mitigerende 
maatregelen blijft sprake van een grote barrièrewerking. Het is 
daarom effectiever te  zoel<en naar compensatiegebieden in de 
andere zones. Het eerste zoekgebied ligt rondom het Hoogbeel<sl<en, 
ten zuidoosten van Spaubeelc en eventueel ten noorden van de 
spoorlijn. Het tweede zoekgebicd bevindt zich rondom de 
Hulsbergerbeel</Geleenbeel(, Brommelen en aan de oostzijde van de 
zuiveringsinstallatie Hoensbroel< richting I<athagen. 

Aansluitingen- en doelgroepenvariant 
De aansluiting voor Schinnen en Nuth ligt in deze varianten centraal 
in Nuth en niet nabij Reijrnersbeelc In dat geval wordt volledig 
ingezet op het verbeteren van de ecologische verbindingszone 
Reijmersbeelc - Thull - I<athagen. 

Milieuvriendelijkste variant 
kliervoor geldt hetzelfde als voor de aansluitingen- en 
doclgroepenvariant. In deze variant is al inbegrepen de 
natuurontwil<l<elinazone lussen Reiimersbeek en het Platsbeekdal. 

Y 

OOI< het bronbos nabij Reijmersbeel<,I<rijgt in deze variant 
uitgroeimogelijkheden richting Centraal Plateau. 

Een zoekgebied voor úc autonome variant ligt tcii 
zuidoosten van Spauheel(. 
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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 
Ikomen, is afstemming en samenwerking nodig met het ministerie 
van Landbouw, Natuurbeheer en Visserij, de Provincie Limburg, de 
betrokICen gemeenten, de Nederlandse Spoorwegen, het waterschap, 
grondeigenaren, terreinbeheerders en natuur- en milieuorganisaties. 
In deze samenwerking worden afspraken gemaald over de omvang 
en Ikwaliteiten van de natuurcompensatiegebieden, de financiering 
en fasering van de uitvoering en wordt beleken hoe zo goed 
mogelijk Ikan 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 OOI< de 
overige knelpunten in het gebied te  worden aangepalkt (onder 
andere die van de spoorlijn en de Celeenbeelk). Daartoe dienen alle 
partijen in onderling overleg hun eigen verantwoordlijkheid te 
nemen. Rijkswaterstaat wil haar beoogde mitigerende en 
compenserende natuurmaatregelen onderdeel laten zijn van een 
totaalpakket aan maatregelen, gericht op herstel en verbetering van 
de ecologische verbindingszones. 
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Voor het opstellen van de trajectnotalMER is een aanzienlijke 

hoeveelheid informatie nodig. Bi j  de thema’s verkeer, 

natuurlijk mil ieu en woon- en leefmilieu is sprake van 

leemten in kennis. Hiervoor ontbreekt gewenste informatie of 

i s  de informatie niet op het gewenste detailniveau aanwezig. 

De aard en omvang van de leemten staan overigens niet een 

algemene beoordeling van de (milieu-)effeclen in de weg. 

M e t  de aanwezige informatie is een verantwoorde 

vergelijking van de varianten mogeli jk. In dit hoofdstuk zijn 

per thema de leemten aangegeven. 

Verkeer 
Een deel van de toekomstige milieu-effecten is gebaseerd op 
prognoses van de groei van hel verkeer. Met het verkeersmodel 
zijn berekeningen en verkeersprognoses gemaald op basis van het 
huidige landelijke en regionale verkeers- en vervoersbeleid. Uit te 
zijner tijd uit te voeren evaluaties moet blijken in hoeverre de 
prognoses reëel blijICen te zijn geweest. Omdat echter voor alle 
varianten gewerkt i s  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 verl<eersmodel zijn onder andere alleautosnelwegen en 
provinciale wegen opgenomen en de belangrijkste lokale wegen. 
Omdat het een verkeersmodel op regionaal niveau is, impliceert 
dit een zekere grofmazigheid en onnauwkeurigheid voor 
prognoses en daarbij horende effecten op gemeentelijk niveau. 
Deze leemte in kennis 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 invloed op de vergelijlking 
tussen de varianten. 
Op dit moment zijn slechts globale gegevens van 
bodemverontreinigingen belkend. Dit geldt in het bijzonder voor 
de stationsemplacementen Spaubeelk en Nuth en voor de bermen 
van de'snelweg. Vervolgonderzoel< moet gedetailleerdere 
gegevens opleveren over de omvang en ernst van de 
verontreinigingen. Deze zullen OOI( uitwijzen wie de kosten van' 
de bodemsanering betaalt. 
Afhankelijk van de te Ikiezen verbredingsvariant, zijn op een 
beperkt aantal plelkken mogelijlk 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-Tracébesluit te kunnen 
optimaliseren. Het gaat hierbij mogelijk om een aanpassing van 
de hoogteligging van enkele decimeters. Deze onzekerheid valt 
bipnen de onnauwlkeurigheidsmarges van het Milieu Effect 
Rapport. 

Woon- en leefmilieu 
De duur en hinder van werlmamheden tijdens de aanlegfase zijn 
nog niet belkend. Bij de voorbereidingen van de bestelkken wordt 
onderz,oel< gedaan naar de techniel<en om de overlast tot een 
minimum te beperken. 
De resultaten van het geluidsonderzoek zljn bedoeld, om een 
vergelijking tussen de varianten en de referentiesituatie 2010 te 
maken. Afhanl<elijk van het tracébesluit, het daadwerkelijke jaar 
van uitvoering en de daaraan gekoppelde verkeersomvang op de 
A76, zal een gedetailleerder en geactualiseerd geluidsonderzoek 
noodzal<elijl< 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 spralce 
van drie ell<aar versterkende onnauwlkeurigheden: 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 Ikans op srnogvorming kan niet worden berekend. 
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Aanzet voor een evaluatieprogramma 

Het evalueren van de milieueffecten i s  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. 

' t  
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Het evaluatieprogramma wordt na h e l  tracébesluit opgesteld door de 
daartoe 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 vcrbrcde 
A76 daarvan de veroorzaler is, dan nemen beide ministers 
maatregelen om deze negatieve effecten zoveel mogelijk te 
beperlen of ongedaan te mal<en. 
In het evaluatieprogramma wordt bepaald hoe en op welke termijn 
de cvaiuatie zal worden verricht. In tabel 17.1 is  daarvoor een aanzet 
gegeven, zonder te  streven naar volledigheid. De aanzet bestaat uit 
h e l  gcven van een aantal mogelijkheden. De keuze is afhanl<elijl< van 
hel doel wat men te  zijner tijd wil nastreven, bijvoorbeeld voor- 
zieningen aanpassen, gegevens verzamelen, Ikennis 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 
menselijk gedrag, nieuw beleid of niet voorspelde externe 
omstandigheden van invioed~kunnen zijn op de (fysieke) omgeving 
van de A76 en op de omvang en richting van de voorspelde effecten 
van de verbreding. De onzel<ere 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 I 

' uitvoeringswijze. Een goede 'nui'meting is daarom van belang. 

Tabel 17.1 Mogelijkheden voor een evaluatieprogramma voor een verbrede A76 
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B ij I agen 
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'Bijlage 1 Lijst van begrippen en afkortingen 

Achterlandverbindingen 
De belangrijkste autosnelwegen, spoorlijnen en 
vaarwegen die de Rotterdamse haven en Schiphol (de 
toegangspoorten tot Europa) verbinden met Duitsland 
en België (het Nederlandse 'achterland'). In het SVV II 
zijn de achterlandverbindingen vastgelegd. 

Achterlandverkeer 
In deze studie is achterlandverkeer gedefinieerd als al 
het doorgaande verlkeer dat zowel het Iknooppunt 
I<erensheide als het knooppunt Ten Esschen in één rit 
passeert. 

Alternatief 
Een samenhangend paklcet van maatregelen dat samen 
eeti mogeiijike oplossing vormt voor een 
infrastructureel probleem. 

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

Arbeidsjaren 
Meeteenheid.voor werkgelegenheid, waarbij op 
jaarbasis voltijdbanen volledig en deeltijdbanen 
gedeeltelijl< worden meegeteld. 

üenuttingsmaatregelen 
Verkeerslkundige maatregelen die de doorstroming op 
een bestaande autosnelweg bevorderen, met behoud 
van de bestaande (asfaltlbreedte van de weg 
(bijvoorbeeld: verkeerssignalering en toeritdosering). 
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verkeer op de regionale wegen goed te Ikunnen 
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 wegdel< die direct opeenvolgende 
in- en uitvoegstroken aangeven. 

. Geluidscontour 
Lijn (op topografische Ikaart) die punten met eenzelfde 
geluidsniveau met ellaar 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 Ikwaliteit van het grondwaterkwaliteit. 

Infrastructuur 
Het geheel aan wegen, vaarwegen, spoorlijnen, 
hoogspanningsl<abels, (water)leidingen en luchthavens in 
een gebied. 

initiatiefnemer 
De instantie die in het Ikader van de (tracé/)m.e.r.- 
procedure start met het ontwikkelen van plannen VOOI 

een bepaald probleem of vraagstuk; in dit geval 
Rijkswaterstaat directie Limburg voor de 
verkeersproblematiek op de A2iA76. 

interactief planvormingsproces 
ten 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 ontwikl<elen van 
ideeën bij zijn plannen om het probleem op te lossen. 
Rij deze werkwijze hoort OOI< een actieve manier van 
communiceren. 

Interne veiligheid 
Veiligheld op een weg in relatie tot het zwaar verkeer 
(vrachtverkeer) en het vervoer van gevaarlijlke stoffen 
op die weg. De veiligheid is gerelateerd aan mogelijke 
slachtoffers onder Weggebruikers en aan mogelijl<e 
directe materiële schade. 

Landschapspatroon 
Specifieke vorm en karakteristielken 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; onderzoelksrapport waarin do 
belangrijkste milieugevolgen van mogelijke oplossingen 
zijn geïnventariseerd. 

M.e.r.-procedure 
De wettelijke procedure van de milieu- 
effectrapportage; bestaat uit het malen van de 
startnotitie en het milieu-effectrapport, het (laten) 
beoordelen 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 
resultaten is mogelijk. 

Ministerie van LNV 
Ministerie van Landbouw, Natuurbeheer en Visserij 

Ministerie van VROM 
Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening 
en Milieubeheer. 

MIT 
Meerjarenprogramma infrastructuur en Transport; het 
jaarlijlkr bij de Rijl<sbegroting uitgebracht programma 
waarin het Ikabinet een uitgebreide toelichting geeft op 
de hoofdlijnen en uitvoeringsprogramma's van het 
verkeers- en vervoersbeleid van het Rijk. 

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

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

Natuurkerngebied 
Een bestaand natuurgebied met ecologische waarden 
die van internationale of nationale betekenis zijn. De in 
het Rijlksbeleid aangeduide gebieden zijn en worden op 
provinciaal niveau nader uitgewerlkt en genieten een 
bijzondere bescherming. 

Natuurontwikkelingsgebied 
Een gebied dat reële perspectieven biedt voor het 
ontwiltkelen van natuurwaarden van (inter)nationale 
betelkenis 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 enlof 
belangrijkste economische activiteiten zijn 
geconcentreerd, 

SGR (Structuurschema Groene Ruimte) 
Gezamenlijke beleidsnota van de ministeries van LNV 
en VROM waarin de doelstellingen ,en hoofdlijnen 
worden aangegeven voor het ruimtelijlk 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 
Een document, waarin de initiatiefnemer het 'wat', 
'waar', 'waarom' en 'hoe' van zijn voorgenomen 
plannen beschrijft. De startnotitie vormt de formele 
start van de m.e.r.-procedure. 

Stedelijk knooppunt 
De in de VINEX aangewezen grote steden, die landelijk 
een versterkte centrumpositie hebben verkregen. 
Die positie hangt onder meer samen met een bundeling 
van grootschalige voorzieningen en een goede 
bereikbaarheid. 

svv li 
Tweede Structuurschema VerICeer en Vervoer; in 1990 I 
verschenen rijksnota over het lange-termijnbeleid op 
het gebied van verl<eer 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 Verleer en Waterstaat in samenspraak 
met de minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke, 

,Ordeningen Milieubeheer. Dit besluit legt definitief 
vast hoe de gekozen oplossing eruit ziet. 

Tracé/m.e.r.-procedure 
ûesluitvormingsprocedure 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. 

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

I 
~ 

, 

1 

I ' 
I 
! 

1 

' 

Variant 
IKeuzemogeiijkheid binnen de hoofdoplossing (het 
alternatief). 

Verkanting . 
Dwarshelling van het oppervlal< van,de weg, die 
compensatie biedt voor de middelpunt vliedende Itracht 
op rijdende voertuigen. 

VINEX 
Vierde Nota over de,Ruimtelijke Ordening Extra; deze 
geeft op hoofdlijnen de gewenste ontwiklkeling 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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