




































































4.7. Kosten van de diverse alternatieven

Het nul-alternatief brengt geen extra kosten met zich mee dan de gebruikelijke beheers-
i enonderhoudskosten. -

| De kosten voor het nulplus-alternatief zijn sterk afhankelijk van de maatregelen die
uitgevoerd kunnen worden. De kosten voor deze variant kunnen daarom oplopen tot
enkele miljoenen.

De kosten voor het uitvoeren van het traverse-alternatief waarbij de N34 in een tunnelbak
kan worden geleid, bedragen naar de huidige inzichten tussen de 60 en 70 miljoen.

Voor de omleidingsalternatieven zijn de kosten berekend op basis van de huidige inzichten.
Uitgaande van een alternatief op maaiveldhoogte met gelijkvloerse kruisingen ontlopen de
kosten van alternatief A en alternatief B elkaar niet veel .De kosten voor alternatief A lopen
van 28 to 38 miljoen afhankelijk van de wijze van uitvoering. De kosten van alternatief B
lopen van 26 miljoen voor het geheel op maaiveldhoogte, met gelijkvloerse kruisingen tot
40 miljoen met ongelijkvloerse kruisingen.

De kosten van alternatief C liggen beduidend hoger. De kosten voor dit alternatief lopen
van 36 miljoen voor een weg op maaiveldhoogte met gelijkvloerse kruisingen tot 66 miljoen
wanneer ongelijkvloerse kruisingen en een aanpassing van de aansluiting van de N36 op de
N34 wordt meegenomen.

4.8. Meest milieuvriendelijk alternatief

Voor het meest milieuvriendelijk alternatief (MMA) wordt onderzocht op welke wijze
nadelige gevolgen voor het milieu kunnen worden voorkomen dan wel zoveel mogelijk
kunnen worden beperkt indien zij niet te voorkomen zijn. Daarbij dienen de gestelde
problemen uit de probleemstelling te worden opgelost. In het MMA wordt ondermeer
bezien in hoeverre aan de milieucriteria kan worden voldaan welke ontleend kunnen
worden aan het rijks- en provinciaal beleid alsmede aan de wettelijke voorkeurs/
streefwaarden. Hierbij dient rekening gehouden te worden met de eisen vanuit zowel het
woon- en leefmilieu als vanuit het natuurlijke milieu.

Bij de nadere uitwerking van de alternatieven zal allereerst worden aangegeven welke
standaardmaatregelen worden genomen om nadelige effecten te beperken. Vervolgens zal
bij de effectbeoordeling worden aangegeven hoe deze gevolgen kunnen worden
voorkomen dan'wel zoveel mogelijk kunnen worden beperkt (mitigerende maatregelen).
Tevens zal worden aangegeven hoe eventueel onvermijdelijke milieugevolgen kunnen
worden gecompenseerd (compenserende maatregelen).

Het meest milieuvriendelijke alternatief bestaat uit een alternatief of de combinatie van
delen van alternatieven, inclusief de compenserende en mitigerende maatregelen.

Het op deze wijze ontwikkelde alternatief zal als zelfstandig alternatief in de beoordeling
worden betrokken. Het MMA zal een reéel en uitvoerbaar alternatief moeten zijn, dat
voldoende probleemoplossend vermogen bezit.
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5. Te onderzoeken effecten

5.1. Inleiding

In dit hoofdstuk wordt beschreven op welke wijze de effecten van de alternatieven zullen
worden onderzocht. Het MER bevat een vergelijking van te verwachte ontwikkelingen van
het milieu met de beschreven gevolgen voor het milieu van de voorgenomen activiteit,
alsmede met de beschreven gevolgen voor het milieu van elk van de in beschouwing
genomen alternatieven. Omdat de studie niet alleen een milieu-effectrapportage is, maar
een geintegreerde trajectstudie en m.e.r. betreft, zullen naast milieu-effecten ook andere
effecten worden onderzocht.

In de trajectnota/MER zullen de effecten van alle alternatieven en varianten worden
beschreven en vergeleken met de ontwikkelingen van de bestaande toestand, zonder dat
de voorgenomen activiteit wordt uitgevoerd (autonome ontwikkeling). De bestaande
toestand en de autonome ontwikkeling zullen worden beschreven voor zover van belang
voor het voorspellen van de effecten. Per aspect zal de omvang van het invloedsgebied
verschillen.

5.2. Onderzoeksaspecten

Het opstellen van een trajectnota geintegreerd met een milieu-effectenrapport (de

trajectnota/MER) dient twee doelen:

e het bieden van inzicht in de (milieu-)effecten van de alternatieven;

¢ het vergelijken van de alternatieven ten einde een verantwoorde keuze mogelijk
te maken.

Daartoe dienen alle alternatieven op dezelfde aspecten te worden beoordeeld volgens een
uniforme methodiek. Voor de te onderzoeken alternatieven houdt dit in dat er maatregelen
worden ontwikkeld teneinde de bereikbaarheid te verbeteren en de negatieve gevolgen
voor de leefbaarheid zoveel mogelijk te beperken. De te onderzoeken aspecten zijn te
splitsen in aspecten in relatie met bereikbaarheid en in aspecten in relatie met leefbaarheid.
Per aspect worden beoordelingscriteria gehanteerd; dit zijn waarden en normen die
afkomstig zijn uit wetten en beleidsnota's. Voorbeelden zijn de congestienorm uit SVV-11 en
de normen ten aanzien van de maximale geluidsbelasting vit de Wet Geluidhinder.

Voor de met het milieu samenhangende aspecten dient te worden bepaald of de effecten
tijdelijk of permanent zijn, welke effecten onomkeerbaar zijn, en in hoeverre het mogelijk is
om met aanvullende maatregelen negatieve effecten zoveel mogelijk te beperken.

Ook dient onderscheid gemaakt te worden naar het optreden van veranderingen ten
gevolge van aanleg of wijziging van de infrastructuur zelf en veranderingen ten gevolge
van het gebruik van de infrastructuur. De te verwachten ontwikkelingen zullen zoveel
mogelijk in hun onderlinge samenhang worden beschouwd.

De onderzoeksaspecten:
Aspecten in relatie met de Bereikbaarheid

Verkeer en vervoer :

* verkeersafwikkeling, congestiekans, vertraging en filevorming, sluipverkeer,
openbaar vervoer

* mobiliteitsontwikkeling en vervoerwijzekeuze voor zowel personen als goederen

* reistijdeffecten, m.n. reistijdverliezen in het zakelijk verkeer en het goederenvervoer

¢ functies van de weg
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Ruimtegebruil

¢ bestemmingen, ruimtebeslag, ontwikkelingsmogelijkheden
» ruimtelijke structuur van het gebied

¢ landbouw en recreatie

Economie en Financiering
e bedrijven, landbouw en recreatie
* economische gevolgen van de aanleg van de weg

Aspecten in relatie met Leefbaarheid

Natuur en Landschap

* ecologische structuren, (flora fauna en vegetatie)
 landschapsstructuren, ruimtebeslag en versnippering
* cultuurhistorische en archeologische gebieden

De kwaliteit en kwantiteit van bodem en water

* invloed op kwaliteit en kwantiteit van bodem

* invloed op waterhuishouding (grondwaterstanden) (stromingen, waterwingebieden,
kwel e.d.)

e invloed op kwaliteit en kwantiteit van bodem-, grond- en oppervlaktewater

Luchtverontreiniging en geluids- en trillingshinder

* uitstoot van NOx, CO, CO2, CxHy, SO2, aérosolen,lood, benzeen, e.d.

* het aantal geluidgehinderden, de oppervlakte van gebieden met geluidbelasting
en trillingshinder.

Woonmilieu
* leefmilieu, sociale beleving, barrigrewerking, visuele hinder

Veiligheid

* verkeersveiligheid, ook op secundaire en tertiaire wegen,

e externe veiligheid risico's t.g.v. transport van bijvoorbeeld gevaarlijke stoffen
(Calamiteiten)

5.3. Onderzoeksmethodiek

Per aspect zal in de trajectnota/MER worden aangegeven welke onderzoeksmethodiek is
gehanteerd en welke aannamen daarbij zijn gedaan,

Voor de beoordeling van het verkeers- en vervoerprobleem in het studiegebied zal gebruik
worden gemaakt van regionale verkeersmodellen, welke prognoses geven voor de
verkeers-en vervoerstromen. Met behulp van deze modellen kunnen de effecten van
beleidsmaatregelen op de verkeersbelasting van het wegennet en het gebruik van het
openbaar vervoer worden doorgerekend. Als prognosejaar wordt het jaar 2010 genomen,
de tijdshorizon van het SVV-Il en het Nationaal Milieubeleidsplan 2.
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6. Procedures

6.1. Inleiding

De beslissing over de daadwerkelijke aanleg van nieuwe of uitbreiding van bestaande
infrastructuur en het daaraan gekoppelde tracébesluit wordt genomen door de Minister
van Verkeer en Waterstaat in overeenstemming met de Minister van V.R.O.M. De Staten-
Generaal (Eerste en Tweede Kamer) kunnen op dit besluit terugkomen. De procedure rond
de besluitvorming is er op gericht dat het bevoegd gezag (in deze de Ministers) het besluit
kan nemen op basis van een zorgvuldige afweging van de noodzaak van de ingreep en de
voor- en nadelen van alternatieve oplossingen. Inspraak en gedegen advisering spelen
daarbij een belangrijke rol.

Voor een zorgvuldige afweging is een drietal instrumenten beschikbaar.

 de procedure voor aanleg of wijziging van rijks- of hoofdinfrastructuur volgens de
Tracéwet (de tracéwetprocedure);

¢ de regeling voor de milieu-effectrapportage in de Wet Milieubeheer en het Besluit
Milieu-Effectrapportage (m.e.r.-procedure);

¢ de bestemmingsplanprocedure (Wet op de Ruimtelijke Ordening)

Een belangrijk onderdeel van de Tracéwet is de onderlinge afstemming van de procedures
van de bovenstaande drie instrumenten. In de Tracéwet zijn de m.e.r.-procedure en de
planologische inpassing geintegreerd. Er vindt volledige koppeling plaats met de milieu-
effectrapportage. Deze bundeling van procedures komt de efficiéntie en doelmatigheid
van de besluitvorming ten goede.

De besluitvorming komt tot stand in overleg en zo mogelijk in overeenstemming met de
betrokken provincie(s) en gemeente(n). De betrokkenheid van deze bestuursorganen ligt
voor de hand, omdat het om projecten gaat die meestal ook in het belang zijn van de
betrokken regio of gemeenten. Als de besluitvorming echter toch in een impasse raakt,
biedt de Tracéwet aan de betrokken ministers de mogelijkheid knopen door te hakken.
De besluitvormingsprocedure is schematisch weergegeven in bijlage 1.

Andere wettelijke procedures die bij wegaanleg een rol spelen zijn onder meer de Wet
Geluidhinder, de Woningwet (i.v.m. bouwvergunningen), de Wet bodembescherming
(verontreiniging van de bodem), de Wet verontreiniging opperviaktewater (i.v.m. run-off
naar bermsloten), de Wegenwet (i.v.m, eventuele onttrekking van wegen aan het
openbaar verkeer), de Grondwaterwet (i.v.m. eventuele bronbemalingen) en de Boswet
(i.v.m. kapvergunning)
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stap 4: inspraak, toetsing en advisering

De trajectnota/MER wordt vervolgens ter inzage gelegd en er worden voorlichtings-

avonden georganiseerd. Hierdoor is een ieder in de gelegenheid zich een mening te vormen

over de nota en deze kenbaar te maken. De inspraakreacties dienen schriftelijk te worden

ingebracht. Vervolgens worden er hoorzittingen georganiseerd waarop men de gemaakte

opmerkingen kan toelichten.

In deze fase worden twee vragen beantwoord:

e komt uit het MER voldoende en kwalitatief goede informatie zodat het milieu-aspect
een volwaardige plaats in de besluitvorming kan krijgen;

¢ welk alternatief moet worden gekozen.

Over de eerste vraag wordt het bevoegd gezag geadviseerd door de Cie-m.e.r. en de

wettelijke adviseurs. De Cie-m.e.r. neemt kennis van hetgeen door de samenleving wordt

ingebracht en betrekt het bij haar advisering. De besturen van gemeenten, provincies en

waterschappen geven eveneens hun mening over de tweede vraag: welk tracé-alternatief

hun voorkeur heeft.

Het Overlegorgaan Verkeersinfrastructuur (OVI) levert het rapport van bevindingen over

de te nemen maatregelen.

stap 5: Besluitvorming door de Minister van V&W en Minister van VROM

De Minister van Verkeer en Waterstaat neemt, mede op basis van de trajectnota/MER,

de uitgebrachte adviezen en de resultaten van de inspraak - en in overeenstemming met
de Minister van VROM - een Ontwerp-Tracébesluit over het te realiseren alternatief.

Het Ontwerp-Tracébesluit beschrijft de wijze waarop dit dient te gebeuren.

Dit besluit wordt ter inzage gelegd. Vervolgens dienen de genoemde besturen opnieuw te
reageren en aan te geven of zij bereid zijn om het gekozen alternatief in hun plannen op te
nemen. Tenslotte neemt de Minister van Verkeer en Waterstaat, in overeenstemming met
de Minister van VROM, het definitieve tracébesluit.

Tegen dit tracébesluit is beroep mogelijk bij de afdeling bestuursrechtspraak van de Raad
van State.

In de trajectnota/MER worden ook alternatieven uitgewerkt, waarbij geen omleiding van
de rijksweg wordt uitgevoerd, maar andere maatregelen bij bestaande infrastructuur en
openbaar vervoer zullen worden getroffen. Sommige beslissingen in dit verband over de
uitbreiding van het openbaar vervoer en aanpassing van bijvoorbeeld gemeentelijke wegen
vallen buiten de directe verantwoordelijkheid van het bevoegd gezag. In die gevallen zal bij
verdere besluitvorming gestreefd worden naar een gecoodrdineerde besluitvorming met de
daarbij betrokken instanties.

stap 6: Planologische inpassing

In het geval dat de Ministers besluiten tot wegaanleg, dienen de betrokken gemeenten op
verzoek van de Minister van VROM het uitgewerkte plan planologisch in te passen.

In dat geval vindt er over de bestemmingsplannen geen nieuwe inspraak plaats.

Deze heeft dan reeds in het kader van het tracébesluit plaatsgevonden. Voorts zullen

de nodige vergunningen moeten worden aangevraagd.
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stap 7: Evaluatie

Indien het besluit tot wegaanleg wordt genomen moet het bevoegd gezag de feitelijk
optredende milieugevolgen van de activiteit vergelijken met de in het MER voorspelde
effecten. Hiertoe wordt tezamen met het besluit een evaluatieprogramma opgesteld.

In dit programma is bepaald hoe en op welke termijn er onderzoek zal worden verricht.
Tevens worden de 'leemten in kennis' in de beschouwing betrokken. Als de gevolgen veel
ernstiger zijn dan verwacht, kan het bevoegd gezag nadere maatregelen nemen. Het
evaluatieverslag wordt ter inzage gelegd.
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