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1 EINFOHRUNG 

1.1 Aligemeiries 

Vor Ihnen liegtjetzt die Startnotiz - die schriftliche 

Mitteilung des Hauptingenieur-Direktors der 

Rijkswaterstaat in der Direktion Limburg an den Minister 

fur den Verkehr und das Wasserwesen uber das 

Vorhaben, kurzfristig eine Studie zur Prufung der Trassen 

und der Umweltvertraglichkeit fur die Schaffung einer 

Anbindung des niederlandischen Autobahnnetzes (A 67 / 

A 73, AB-Kreuz Zaarderheiken) und der deutschen BAB 61 
nahe Venlo in Angriff zu nehmen. Hierbei handelt es sich 
um eine Studie, in der die Trassenstudie mit der 

Umweltvertraglichkeitsprufung zu einem integrierten 
Ganzen zusammengefa~t werden sollen. 

1m Zweiten Strukturschema fur den Verkehr und den 

Transport (SVV II, Teil e) und im Mehrjahresplan fur die 

Infrastruktur und den Transport 1995 - 1999 ist dargelegt 

worden, da~ eine Studie der Notwendigkeit und des 
Standortes einer Anbindung des niederlandischen 

Hauptverkehrswegenetzes an die deutsche BAB 61 bei 

Venlo durchgefuhrt werden kann . Das Strukturschema fur 

den Verkehr und Transport gibt indikativ an , was an 

Ausbau des Hauptverkehrswegenetzes hochstens moglich 
ist (siehe Anlage 3). 

Diese mogliche Anbindung wurde, was den niederlandi

schen Teil betrifft, auf dem Gebiet der Stadt Venlo 

und/oder der Gemeinde Tegelen zu realisieren sein. In 

Deutschland liegen die betreffenden Abschnitte der 

Anbindung im Bereich der Stadt Nettetal. DarQber hinaus 

gibt es noch ei'ne Moglichkeit, bei der die Trasse vollstan

dig auf deutschem Gebiet liegen wurde. 

Die Anbindung hat in den Niederlanden den Status einer 

Hinterlandverbindung. Zur Zeit fehlt die betreffende 

Anbindung auf diesem Niveau. 

Da es sich hier um eine Verbindung handelt, die sowohl 

auf niederlandischem als auch auf deutschem Gebiet 

angelegt werden kann, wird auch fur das deutsche 

Hoheitsgebiet eine Trasse (Linie) festzustellen sein. Eine 

solche Feststellung ist in Deutschland bereits vorgesehen . 

1m Bedarfsplan fur die Bundesfernstra~en ist die 
Verbindung als Autobahn mit zwei Bahnen 

aufgenommen. Dieser Plan hat den Status eines Gesetzes. 

Fur das weitere Verfahren zur Feststellung der 

Linienfuhrung ist dieser niedergelegte Bedarf damit ver
bindlich. 

Die Studie wird von den niederlandischen und deutschen 

Behorden gemeinsam durchgefuhrt. Fur den niederlandi

schen Teil der Studie ist der Hauptingenieur-Direktor der 

Direktion Limburg der Rijkswaterstaat der Initiator. 
Die Anschrift des Initiators ist: 

Riikswatersiaat, Direktion Limburg 
Postbus 25 

NL - 6200 MA Maastricht. 

Fur die durchzufuhrende Trassen-/Umweltyertraglichkeits

prufung stellt die Startnotiz den ersten Schritt dar. Diese 

Startnotiz darf fOr jedermann in den Niederlanden und in 

Deutschland Anla~ sein, seine Anmerkungen bei der 

zustandigen niederlandischen Behorde vorzubringen. 

Die fur die Entscheidung uber die Anbindung zwischen 

dem niederlandischen und dem deutschen 

Hauptverkehrswegenetz zustandige Behorde sind - fur 

den niederlandischen Streckenabschnitt - der niederlandi
sche Minister fur den Verkehr und das Wasserwesen und 

der niederlandische Minister fur Wohnungsbau, 

Raumordnung und Umwelt. Das in den Niederlanden zu 

beschreitende Verfahren grundet sich auf das "Tracewet"

Gesetz und das niederlandische Umweltschutzgesetz 

("Wet Milieubeheer"). Fur den deutschen Abschnitt ist 

der Bundesminister fur Verkehr Zustandig. Die Startnotiz 

beschrankt sich in prozeduraler Hinsicht auf die niederlan
dische Situation. 1m deutschen Verfahren ist eine 

Startnotiz als formelles Dokument nicht vorgesehen . 

Schriftliche Reaktion im Anschlu~ an diese Startnotiz kon

nen innerhalb der in der' Bekanntgabe der Vorlage dieser 

Startnotiz zur Einsichtnahme genannten Frist an den 

"Directeur-generaal van de Rijkswaterstaat" geschickt 

werden . Diese Stelle ist dafur ausgewiesen worden, in die

ser Phase des Verfahrens als Vermittler fur den Minister 

tatig zu sein. Die betreffende Anschrift lciutet: 

Directeur-Generaal van de Riikswaterstaat 
Postbus 20906 

NL - 2500 EX Den Haag 

unter Angabe von "MER / A 74". 

Damit jedem ein Einblick in den Inhalt der Startnotiz sowie 

in das weitere Verfahren gewahrt werden kann, werden 
Informationsveranstaltungen abgehalten . Der 

. Veranstaltungsort und -zeitpunkt werden in der _ 

Bekanntmachung angezeigt, in der das Erscheinen der 
Startnotiz veroffentlicht wird. Die schriftlichen 

Anmerkungen und Anregungen werden, soweit sie rele
vant sind, in den yom Minister fur den Verkehr und das 

Wasserwesen und yom Minister fur den Wohnungsbau, 
die Raumordnung und die Umwelt festzulegenden 

Leitlinien fur die durchzufOhrende Studie verarbeitet. 

Au~er den in den Niederlanden festzulegenden Leitlinien 

wird die Studie auch den Anforderungen entsprechen 

mussen, die von deutscher Seite an sie gestellt werden. 

1.2 Hintergrund, Zweck und ort der 
Startnotiz 

Erreichbarkeit der Wirtschaftsschwerpunkte 
Bei dem im Zweiten Strukturschema fOr den Verkehr una 

Transport sowie in der Vierten Raumordnungsnote Extra 

formuiierten politischen Kurs wird der Erreichbarkeit der 

Wirtschaftszentren und der Wohn- und Lebensqualitat in 

den Niederlanden gro~e Bedeutung beigemessen. 
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Dabei bedeutet die Erteichbarkeit, da~ die wichtigen 

Wirtschafts- und Verwaltungszentren in den Niederlanden 

auf adaquate Weise miteinander verbunden sein mussen. 

Eine moderne, dauerhafte Wirtschaft ist ohne eine gute 

Infrastruktur nicht denkbar. Diese Infrastruktur ist fUr die 

Transport- und Vertriebsfunktion der Niederlande von 

Bedeutung. In diesem Rahmen dient Venlo als 
Drehscheibe zwischen den Mainports Schiphol und 

Rotterdam und dem deutschen Hinterland . Die Politik auf 

dem Gebiet der Ereichbarkeit beinhaltet, da~ unter ande

rem auch gepruft werden kann, ob die sudostlich gerichte

te Hinterlandverbindung bei Venlo vervollstandigt werden 

mu~. 

Die Vierte Raumordnungsnote (Extra) weist den 

Ballungsraum von Venlo und Tegelen als 

Gutervertriebszentrum aus. Um diese Funktion ausuben zu 

konnen, ist es von Bedeutung, da~ gute internationale 

Verbindungen vorhanden sind. 

Wohn- und Lebensklima in Venlo und Tegelen 
1m Zweiten Strukturschema fur den Verkehr und Transport 

wird auBerdem der Wohn- und Lebensqualitat groBe 

Bedeutung beigemessen . In der heutigen Situation wird 

der internationale Guter- und Personenverkehr uber die 

fur diese Belastung ungeeigneten OrtsstraBen Venlos und 

Tegelens abgewickelt. Dieser Umstand fuhrt zu 

Belastigungen in den Ortschaften, beeintrachtigt die 

Wohn - und Lebensqualitat und wirkt sich auf die 

Verkehrssicherheit sowie die Larmbeli:i.stigung im 

Besonderen negativ aus. 

Diese politischen Kursvoq~aben werden fUr die 
Verbindung zwischen dem niederlandischen und dem 

deutschen Hauptverkehrswegenetz in einer Studie zur 

Prufung der Trassen und der Umweltvertraglichkeit ausge
arbeitet. Die Ergebnisse werden in der Streckennotel 

Korridor 3-5. Broekveld Tegelen Verkehrknotenpunkt A74/A73. 

Umweltvertraglichkeitsstudie festgelegt. Die Note wird 

eine breite Grundlage erhalten - sowohl dort, wo es um 

die Problemstellung als auch, wo es um die zu berucksich

tigenden Alternativen und das Studiengebiet geht. 

Die Note wird sowohl in Deutschland als auch in den 

Niederlanden als Unterlage bei der BeschluBfassung ein
gesetzt. 

Zur Vorbereitung der Entscheidung des niederlandischen 
Ministers fur den Verkehr und das Wasserwesen, des 

Ministers fur Wohnungsbau, Umwelt und Raumordnung 

und des Bundesministers fur Verkehr uber die zu realisie

rende Alternative wird eine integrierte Studie zur Prufung 

der Trassen und der Umweltvertraglichkeit durchgefuhrt. 
Der Bau eines.Teiles des Hauptverkehrswegenetzes hat 

uber jene Trasse zu erfolgen , die auf der Grundlage des 
"Tracewet" -Gesetzesverfahrens festgelegt worden ist. Auf 

Grund des niederlandischen Umweltschutzgesetzes ("Wet 

Milieubeheer") und des auf dieses Gesetz grundenden 

Beschlusses uber die Umweltvertraglichkeitsprufung ist die 

Durchfuhrung einer Umweltvertraglichkeitsprufung fUr die 
Bestimmung einer solchen Trasse obligatorisch. 

Die Streckennote/Umweltvertraglichkeitsstudie, in der die 

Ergebnisse der Studie dargestellt sind, enthalt die fur den 

AbwagungsprozeB .benotigten Daten. In der Studie wird 
eine Bestandsaufnahme der im Studiengebiet auftretenden 

Probleme erstellt, wobei diese Probleme auBerdem analy

siert werden. Es wird darin die Frage behandelt, ob die 

Kapaziti:i.t und die Qualitat des Fortbewegungsbedarfs im 

Studiengebiet durch eine Anpassung oder durch 

Erweiterung der Infrastruktur zu losen ist. Dabei werden 

auBer den Trassenalternativen auch einbezogen : eine Null

Alternative (Erhalt der jetzigen Situation) und eine 

umweltfreundlichste Alternative. Fur die einzelnen 

Varianten werden die Auswirkungen auf die Mobilitat im 
uberortlichen Ma~stab angegeben . 
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In der Notiz wird eine gro~e Anzahl von Aspekte behan

delt. So wird das Volumen des kunftigen Verkehrs und 

Transports auf der Grundlage einer Prognose des 

Transportbedarfs und der Kapazitat der Abwicklung der 

Transportnetze geschatzt. Bei der Beschreibung von Vor

und Nachteilen von Anpassungen an die bereits vorhande

ne sowie an neue Infrastruktur wird man sich dem Bedarf 

an Kapazitat und Qualitat aller Transportnetze im 

Studiengebiet sowie den Auswirkungen auf ebendiese 

Kapazitat widmen . Daruber hinaus werden die Foigen fur 
die Verkehrssicherheit, die finanzwirtschaftlichen Foigen, 

die Auswirkungen auf die sozialwirtschaftliche, kulturelle 

unci raumordnerische Entwicklung im Siedlungs- wie im 

Agrargebiet, auf die Auswirkungen auf das Wohn- und 

Lebensklima, den Fremdenverkehr und die Erholung, auf 

die Agrarwirtschaft, die Landschaft, (kultur-)historisch 

wertvolle Bebauung, archaologische Werte und die natur

liche Umwelt berucksichtigt. 
Wahrend der Studie wird man sich mit ortlichen und 

regionalen Behorden beraten. Nach der Fertigstellung der 

Streckennote/Umweltvertraglichkeitsstudie wird der 

Minister fur den Verkehr und das Wasserwesen die Note 

mit der Bitte um eine Reaktion dem Sekretariat des 

Beratungsgremium fur die Verkehrs-Infrastruktur (1) 

zusenden, der die Note durch die Vermittlung der -

betreffenden Behorden zur Einsichtnahme auslegt. 

Wahrend dieser Frist kann jeder sich mit seiner Reaktion 

beteiligen und konnen auch gesetzliche Berater (2) dem 

Minister ihre Empfehlung vorlegen . Der Minister fur den 

Verkehr und das Wasserwesen sendet die Note den 

Vorsitzenden der beiden Kammern der Generalstaaten, 
des niederlandischen Parlaments, zur Information mit der 

Bitte zu, diese in der Urkundsabteilung den Mitgliedern 

der Kammern zur Einsichtnahme auszulegen. In dieser 

Phase wird in Deutschland das 

Linienbestimmungsverfahren durchgefuhrt. 

Das "Overlegorgaan Infrastructuur" (beratendes Gremium 
fUr die Infrastruktur, OVI) selbst legt nach einer Erorterung 

der Moglichkeiten, Beschwerden, Wunsche und 

Anregungen eine ROckmeldung der innerhalb des 

Gremiums bestehenden Ansichten und Empfindungen aus 

der Gesellschaft .vor und sendet diese zusammen mit einer 

Obersicht der eingetroffenen Reaktionen dem Minister fOr 

den Verkehr und das Wasserwesen zu . Die Kommission 

fOr die UmweltvertraglichkeitsprOfung sorgt fOr die 
PrOfung des Inhalts der Umweltvertraglichkeitsstudie an 

Hand der Leitlinien und gibt sein Urteil darOber ab, ob die 

Studie den Anforderungen entspricht. Der Minister fOr den 

Verkehr und das W asserwesen trifft anschlie~end zusam

men mi.t dem Minister fOr den Wohnungsbau, die 

Raumordnung und die Umwelt eine Entscheidung uber die 

Notwendigkeit der Anbindung und, falls diese 

Notwendigkeit gegeben sein sollte , Ober die zu bevorzu

gende Trasse. Diese Vorzugstrasse wird anschlie~end zu 

einem Entwurf des Trassenbeschlusses im Ma~stab 1 : 

2.500 erarbeitet. Der Entwurf des Trassenbeschlusses ist 

die Grundlage, auf der der endgOltige Trassenbeschlu~ 

erarbeitet wird . Den beiden Kammern des 

niederlandischen Parlamentes sowie denjenigen, die eine 

Reaktion eingereicht haben, wird die Entscheidung mitge

teilt, wobei auch die betreffenden Unterlagen zugeschickt 

werden . 

Die deutschen Gesetze auf dem Gebiet der Prilfung der 

Umweltvertraglichkeit schreiben vor, da~ diese in einem 

frO hen Stadium grundlegend untersucht, besch rieben und 

bewertet wird. Das Ergebnis dieser Bewertung ist von 

einem frOhestmoglichen Stadium an in aile formalen 

BeschlUsse uber die Zulassigkeit des moglichen Eingriffs 

einzubeziehen. Dies bedeutet, d a~ auch fOr das deutsche 
Gebiet ahnlich wie fur das niederland ische 

Uhtersuchungen und Analysen der heutigen Situation und 

der Umweltvertraglichkeit durchzufOhren sein werden. 

Das deutsche Verfahren selbst besteht laut 

Bundesfernstra~e ngesetz aus zwei Phasen: 

1 der Bestimmung der Linie durch den 
Bundesminister fO r Verkehr, 

2 der Planfeststellung, bei der die·von dem 

Vorhaben betroffenen offentlichen und privaten 

Interessen im Rahmen der Abwagung einzube
ziehen sind. 

In beide Phasen werden die Aspekte der 

Umweltvertraglichkeit einbezogen. 

Eine umfassende Obersicht der niederlandischen Trassen

IUmweltvertraglichkeitsprOfung und des deutschen 

Verfahrens wird in Kapitel 6 und in Anlage 3 vorgelegt. 

1 Das ,, 'overlegorgaan Verkeersinfrastrucluur" (OVI) ist eines der 

Beratungsgremien, die dem Minister fUr den Verkehr und das Wasserwesen 

beraterisch zur Seite stehen. DarUber hinaus kann das Sekretariat der 

Beratungsgremien fUr die Beteiligungsrunde eingesetzt werden. 

2 Die gesetzlichen Berater sind die" Regionale Inspectie van de 

Volksgezondheid en de Milieuhygiene" (Regionale Inspektion fUr die 

Volksgesundheit und den Umweltschutz) in der Provinz Limburg und der 

Direktor fUr Agrarwirtschaft, Natur und die Fischer~ i - Region SUd. 
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2 PROBLEMSTELLUNG 
UNO ZWECK 

Bereits seit dem Beginn der Achtziger Jahre werden 

regelmalSig politische und gesellschaftliche Signale uber 

die Bedeutung einer Anbindung der BAB 61 an das nie- . 
derlandische Hauptverkehrswegenetz bei Venlo abgege

ben. 1m Jahre 1982 hat der Minister fur den Verkehr und 

das Wasserwesen bei der Festlegung der Trasse fur die A 

73 Boxmeer - Venlo eine Studie nach der fehlenden 

Verbindung in Aussicht gestellt. 1m Jahre 1985 wurde ein 

Votum des Mitgliedes der Zweiten Kammer Rienks, in 
dem die Verbindung beantragt wurde, von dieser Kammer 

angenommen . Auch bei der Behandlung des im Jahre 

1992 zuruckgezogenen Trassenbeschlusses fur die A 73 

Venlo - Maasbracht durch die Zweite Kammer im Jahre 

1986 wurde dieser Punkt - jetzt jedoch in der Standigen 
Kommission fur den Verkehr und das Wasserwesen -

erneut zur Diskussion gestellt. 1m Jahre 1987 hat der 

Minister fur den Verkehr und das Wasserwesen das 

Verfahren fur die Verbindung zwischen der A 73 und der 

BAB 61 im Tegelener Korridor in die Wege leiten wollen. 

Gegen das Vorgehen wurden jedoch damals Beschwerden 

eingebracht. Dies hat ein Eilverfahren nach sich gezogen, 

das bis zum Gerichtshof gefuhrt worden ist. Die 

Verfugung, die im Jahre 1989 aus diesem Verfahren her

vorging, bedeutete, daIS es dem Staat untersagt wurde, 

das Verfahren fUr die Verbindung einzuleiten, bevor sie in 

das Strukturschema fur den Verkehr und Transport aufge
nom men worden ware. 

Aus diesen Handlungen geht hervor, daIS man immer den 

Zusammenhang der A 73 und der A 74 hervorgehoben 
hat. Bei der Inangriffnahme der neuen Trassenstudie fur 

die A 73-Sud wurde festgelegt, daIS das Verfahren fur die 

A 74 erst in Angriff genommen werden kann, nachdem 

den BeschlulS uber die A 73-Sud gefalSt worden ist. Der 

Korridor 1-5. Anfang BAB-61 nahe Leuth. 

Minister fur den Verkehr und das Wasserwesen hat den 

Vorsitzenden der Zweiten Kammer durch seinen Brief vom 

3. Marz 1995 daruber unterrichtet, daIS es beschlossen 

hat, die A 73 ohne Phasenplan auf dem Ostufer der Maas 

zu bauen. Zur Zeit wird die festgelegte Trasse naher erar
beitet. 

Sowohf in der Vierten Raumordnungsnote als auch im 

Zweiten Strukturschema fUr den Verkehr und Transport 

wird die Bed~utung der Schaffung eines neuen 
Bindegliedes des niederlandischen Autobahnnetzes an die 

deutsche BAB 61 bei Venlo als Hinterlandverbindung 

angegeben. Dies findet seine Ursache vor allem in der 

Funktion vor allem des Rotterdamer Hafens und des 

Flughafens Schiphol als "Mainports" fur das deutsche 
Hinterland, das uber die logistische Drehscheibe Venlo 

versorgt wird. Die stadtische Region Venlo-Tegelen spielt 

bereits heute eine wichtige Rolle im nationalen 

Transportsystem als Guterverkehrszentrum. Auf der 

Grundlage des AbschlulSberichtes des Kroes-Ausschusses 

wurde Venlo ~om Minister fur den Verkehr und das 
Wasserwesen als Knotenpunkt der 2. Ordnung fUr den 

intermodalen Transport ausgewiesen. 

1m deutschen Bedarfsplan fur die BundesfernstralSen aus 

dem Jahre 1993 ist auch der AnschlulS der Bundesauto

bahn BAB 61 an das niederlandische Hauptverkehrswege
netz aufgenommen. 

2.1 Erreichbarkeit 

In der Vierten Raumordnungsnote sowie in der Zweiten 

Strukturskizze fUr den Verkehr und Transport wird auch 

die Bedeutung der Hinterlandverbindungen klar angege
ben . In diesen Noten wird insbesondere die Position der 

Niederlande im internationalen Rahmen betont. In diesem 

Rahmen stellt die A 67, die nordlich an Venlo vorbeifuhrt, 

als Teil einer Verbindung von den Mainports zum deut

schen Hinterland eine wichtige Transportachse dar. 

Das an dieser Transportachse gelegene Ballungsgebiet von 
Venlo-Tegelen ist ein wichtiger " Inland-Terminal". In der 
Vierten Raumordnungsnote Extra wird dieses 

Ballungsgebiet als "Guterverkehrszentrum" ausgewiesen. 

Dank der Eroffnung des Abschnitts von Boxmeer bis Venlo 

der A 73 im Jahre 1996 und der Realisierung der A 73 

(Abschnitt Sud) in den nachsten Jahren sowie der Offnung 

der europaischen Binnengrenzen im Jahre' 1993 kann die 
Position Venlos als Gutervertriebszentrum weiter verstarkt 

werden. Dabei ist auch eine gute Verbindung zwischen 

dem niederlandischen und dem deutschen 

FernstralSennetz zum sud lichen Teil des deutschen 

Hinterlandes von Bedeutung, und zwar um 50 mehr, als in 

Europa neue Wirtschaftsschwerpunkte im .Kommen sind, 

die sudlicher als die herkommlichen Zentren gelegen sind 

und ein starkes Wachstum aufweisen . 

Der AnlalS fur die Studie nach der Verbindung zwischen 

dem niederlandischen und dem deutschen 
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Hauptverkehrswegenetz bei Venlo wird von der Tatsache 
gebildet, da~ hier ein Bindeglied zwischen den beiden 

Hauptverkehrswegenetzen fehlt. . 
Zur Zeit gibt es nordlich von Venlo eine Verbindung durch 
die Anbindung der A 67 an die BAB 2, die be ide gemein
sam die E 34 bilden. In den Niederlanden ist von der A 67 
der AbschniU von Eindhoven bis zum AB-Kreuz 
Zaarderheiken als Hinterlandverbindung ausgewiesen 
worden. Diese Hinterlandverbindung konnte als Autobahn 
weitergefUhrt werden, wobei diese WeiterfOhrung an die 
deutsche BAB 61 angeschlossen werden 5011; fOr den wei
teren zeitlichen Verlauf des Verfahrens wird diese 
Autobahn als A 74 bezeichnet. 

Die Politik des Ministers fOr den Verkehr und das 
Wasserwesen ist darauf ausgerichtet, die 
Durchgangsfunktion fOr den aus wirtschaftlicher Sicht 
wichtigen Fernverkehr zu garantieren . Dabei sollte man 
sich insbesondere den Hinterlandverbindungen widmen . 
In diesem Sinne spielt auch die Trennung des regionalen 
yom Fern- und Oberlandverkehr eine wichtige Rolle. 

2.2 Dauerhaftigkeit 

In der Regierungsvereinbarung der Regierung-Kok ist fest
geschrieben worden, da~ bei der wirtschaftlichen 
Entwicklung, d.h. also auch be; der Politik im Bereich des 
Verkehrs und Transports, die Dauerhaftigkeit eine unbe
dingte Anforderung ist. 
1m Zweiten Strukturschema fOr den Verkehr und Transport 
sind die BemOhungen um Dauerhaftigkeit in' den 
Abschnitten "Leituhg und Begrenzung der Mobilitat" 
sowie "Wohn- und"Lebensqualitat" ausgearbeitet wor

den . 

2.2.1 Leitung und Begrenzung der 
Mob iii tat 

1m Abschnitt "Leitung und Begrenzung der Mobilitat" 
wird eine Skizze der Politik dargestellt, durch die das 
Wachstum des Personen- und des GOterverkehrs einge
schrankt werden soil. Aus landesweiten 
Modellberechnungen la~t sich ableiten, da~ die Kfz
Mobilitat yom Jahre 1986 bis zum Zeithorizont 2010 be; 
uhveranderter Politik um 70 Prozent ansteigen wird. Das 
Zweite Strukturschema fUr den Verkehr und Transport ist 
jedoch darauf ausgerichtet, das erw.artete Wachstum (Ian
desweit) auf 35 Prozent zu beschranken. Diese landeswei
te Aufgabenstellung ist regional differenziert; fOr den 
Bereich, auf den die Studie Anweridung findet, ist ein 
Wachstum von hochstens 39 Prozent zulassig. 
Auch auf der regionalen Ebene wird eille Politik entwik
kelt, die darauf hinzielt, die Kfz-Mobilitat zurOckzudran
gen. Diese Politik ist fOrs erste im Entwurf zum Regionalen 

Verkehrs- und Transportprogramm fOr Nord- und 
Mittellimburg sowie im Vorentwurf zum Provinzialen 
Mobilitatsplan festgelegt. 

Elemente, die bei der Umsetzung der Verkehrs- und 
Transportpolitik eingesetzt werden, sind : 

die Anpassung der raumlichen Einteilung, und 
zwar dahingehend, da~ der Mobiiitatsbedarf 
abnehmen wird (Standortepolitik), . 

die Handhabung von Parknormen, 
die DurchfOhrung von Preisma~nahmen zur 
Steuerung der Mobilitat, und 
die Forderung von umweltfreundlichen alternati
ven Arten der Beforderung. 

Au~h auf der regionalen Ebene wird eine Politik entwik
kelt, die darauf abzielt, die Kfz-Mobilitat beherrschen zu 
konnen. Diese Politik 1st fOrs erste im Entwurf zum 
"Regionaal Verkeers- en vervoerplan voor Noord- en 
Midden-Limburg" (Regionales Verkehrs- und 
Transportprogramm fOr Nord- und Mittellimburg) festge
legt und ~tellt seit dem 22. Marz 1995 einen Teil des 
Vorentwurfs zum "Provinciaal Mobiliteitsplan" 
(Mobilitatsplan der provinz Limburg) dar. 

2.2.2 Wohn- und Lebensqualitat 

1m Abschnitt "Wohn- und Lebensqualitat" wird eine 
Reihe von Aspekten der Politik auf dem Gebiet der 
Umwelt und der Verkehrssicherheit formuliert. Fur die 
Niederlande insgesamt hat man die nachstehenden Ziele 
formuliert: 
Bei der Begrenzung der Immission durch den Kfz-Verkehr 
die den Sauregehalt in Boden und Luft erhohen, hat man 
sich zum Ziel gesetzt, da~ die Immissionen im Jahre 2010 
um 75 Prozent niedriger als im Jahre 1986 sein sollen. 
Bis zum Jahre 1995 soli ein Ruckgang um 20 Prozent 
erreicht sein. Die Emissionen durch den Verkehr zeigen 
seit dem Jahre 1990 eine rucklaufige Tendenz als Foige 
der technischen Verbesserung der Fahrzeuge. Mittel- bis 
langerfristig werden die Ma~nahmen jedoch nicht ausrei
chen, um die Auswirkungen der wachsenden Kfz
Mobilitat auszugleichen (Quelle: angepa~ter Entwurf des 
Programms fur die Umweltpolitik der Provinz Limburg 
(" Milieubeleidsplan Limburg"). 

Zur Vermeidung der weiteren Zunahme des 
Treibhauseffektes mu~ der Aussto~ von C02 ·im \(ergleich 
mit dem Jahre 1986 im Jahre 2010 um 10 Prozent redu

ziert sein . Unter anderem als Foige der geographischen 
Nahe zum Ruhrgebiet und zum Industrierevier der 
Wallonie sind die Konzentrationen einzelner Arten der 
Luftverschmutzung in Nord- und Mittellimburg relativ 
hoch. 
Ober die Uirmbelastigung wird gesagt, da~ die gesamte 
Flache, die einer Larmbelastigung von mehr als 50 dB(A) 
durch uberregionalen und Fernverkehr ausgesetzt sein 
wird, im Vergleich zum Jahre 1986 nicht zunehmen darf. 

Die Zahl der Wohnungen mit einer Larmbelastigung durch 
den Verkehr von mehr als 55 dB(A) (an der Fassade) wird 

im Jahre 1995 um 5 Prozent und im Jahre 2010 um 50 
Prozent niedriger sein mOssen als im Jahre 1986. 
Was das Zuruckdrangen der Verkehrsgefahrdung betrifft, 
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so hat man sich im Zweiten Strukturschema Verkehr und 
Transport zum Ziel gesetzt, da~ die Zahl der Verkehrstoten 
im Jahre 1995 um 15 Prozent niedriger und im Jahre 
2010 um 50 Prozent niedriger als im Jahre 1986 sein soli. 
Die Zahl der Verletzten hat im Jahre 1995 um 10 Prozent 

. niedriger und im Jahre 2010 um 40 Prozent niedriger als 

im Jahre 1986 zu sein . 
Die Zahl der Verkehrstoten und -verletzten in den Stadten 
Venlo und Tegelen ist gestiegen. 1m Jahre 1986 wurden in 
den beiden Kommunen 274 Verkehrsopfer registriert; im 
Jahre 1993 betrug diese Zahl 367 - ein Anstieg um 34 
Prozent. 
Die Zahl der Verkehrsopfer auf den Verbindungen, die in 

• der heutigen Situation als West-Ost-Strecken benutzt 

werden, betrug im Jahre 1993 109 - das sind etwa 30 
Prozent der Zahl insgesamt. 

Was die Zersplitterung der·Natur und der Landschaft 
betrifft, so ist im Zweiten Strukturschema fur den Verkehr 
und Transport als Ziel gesetzt worden, da~ sie langerfristig 
reduziert sein mu~ . Dies bedeutet, da~ wenn moglich 
neue, gro~ angelegte Eingriffe in die Infrastruktur nach 
Moglichkeit begrenzt werden sollen, so da~ mit der 
Schaffung neuer infrastruktureller Einrichtungen zuruck
haltend vorgegangen wird und solche neuen 
Einrichtungen optimallandschaftlich einzubinden sind . 
Eine Einbindung in bereits bestehende Infrastruktur ist 
anzustreben . 
Um den von der bestehenden Infrastruktur ausgehenden 
zersplitternden Auswirkungen entgegenzuwirken, wird im 
.Zweiten Strukturschema fur den Verkehr und Transport 
fur Ma~nahmen zur "Milderung" pladiert. Bei der 
Infrastruktur in der jetzt bestehenden Form ist es nur 
beschrankt moglich, solche lindernden Ma~nahmen zu 
realisieren. 

Obwohl nicht in das Zweite Strukturschema fur den 
Verkehr und Transport ubernommen, ist die soziale 
Barrierewirkung dennoch von gro~er Bedeutung. Mehrere 
Durchgangsstra~en durchqueren die Ortskerne von Venlo 
und Tegelen, was zur Foige hat, da~ die Moglichkeit, 501-
che Verkehrswege zu uberqueren, nur sehr gering ist. ~ies 
bleibt fur die soziale Lebensqualitat nicht ohne Foigen . 

Die Situation im Studiengebiet entspricht einer ganzen 
Reihe dieser Zielsetzungen in keiner Weise. 
Die BAB 61 endet zur Zeit gleich hinter der Grenze am 
Keulse Plein am Stadtrand von Venlo; der Stra~enverkehr 
hat von dart an bzw. bis dort ortliche Durchfahrtsstra~en 
zu benutzen , wenn er die niederlandischen Autobahnen 
benutzen mochte. Eine andere vom Verkehr benutzte 

Strecke fuhrt uber Tegelen und die Ausfahrt der BAB 61 
bei Kaldenkirchen. Diese bedeutet, da~ der Verkehr von 
der und zur BAB 61 uber die Ortsstra~ennetze von Venlo 
und Tegelen ablauft. Ais vorubergehende Ma~nahme zur 
Entlastung der Venloer Innenstadt hat man die 

Klagenfurtlaan gebaut, aber auch hier la~t der 
Verkehrsablauf zu wunschen ubrig. Besonders behindert 
ist der Verkehr auf dem Kaldenkerkerweg, dem 

Tegelseweg, dem Roermondse Poort und dem 
Eindhovenseweg in Venlo sowie auf dem Venloseweg und 
dem Kaldenkerkerweg in Tegelen. Auf diesen 

Stadtstrecken treten problematische Situationen fur die 
Anwohner durch Uirm-, Geruchs- und Schwingungs

belastigungen auf. Auch die Verkehrssicherheit und die 
Moglichkeit der Oberquerung der Stra~en gestalten sich 
hier problematisch. Die Eroffnung der A 73-Nord und der 
Zuiderbrug-Brucke werden die Belastung des ortlichen 
Stra~ennetzes nur noch weiter zunehmen lassen', was zum 
Prinzip der Dauerhaftigkeit im Widerspruch steht. 

2.3 Problemstellung 

Die Problemstellung fur die Studie grundet sich auf die 
Probleme mit der Erreichbarkeit und der Beeintrachtigung . 
der Wohn- und Lebensqualitat, die die Position des 
Gutervertriebszentrums des Ballungsraumes Venlo
Tegelen gefahrden. 

2.3.1 Erreichbarkeit 

Was die Erreichbarkeit betrifft, so sind zwei Aspekte von 
gro~er Bedeutung: 

In der Hinterlandverbindung zwischen dem niederlandi
schen Hauptverkehrswegenetz zur einen und dem ent- • 
sprechenden deutschen Netz (BAB 61) zum anderen fehlt 
bei Venlo ein Glied. Dadurch findet eine Vermischung des 
Fern- und Oberlandverkehrs mit dem Verkehr statt, der 
Venlo oder Tegelen als Bestimmungsort hat. 
Die heutige Streckenfuhrung uber das ortliche Stra~ennetz ' 

mit zahlreichen AnschlUssen verursacht fur den 
Durchgangsverkehr Probleme bei der Erreichbarkeit. Das 
ortliche Stra~ennetz ist diesem Verkehrsaufkommen nicht 
gewachsen, und Staus sind die Foige. Dies wirkt sich auf 
die Erreichbarkeit fur den Ortsverkehr besonders negativ 
aus. 

2.3.2 Wohn- und lebensqualitat 

In der heutigen Situation wird der Durchgangsverkehr 
uber das kommunale Stra~ennetz der Stadt Venlo und der 
Gemeinde Tegelen abgewickelt. Die VerkehrsflUsse bewe
gen sich vor allem uber den Kaldenkerkerwegl 
Eindhovenseweg (Venlo) und den Kaldenkerkerweg in 
Tegelen. Die Anwohner dieser Stra~en und der 
Nebenstra~en sehen sich durch den Ver~ehr als Foige von 
Larm, Geruchsbelastigung, gefahrvolle Oberquerung der 
Stra~en und Verkehrsunsicherheit vor Belastigungen 

gestellt. 



Startnotiz Au tobahn A74 Trassenstudie UVP 

2.4 Zweck 

Ziel der Aktivitiit ist es, das Problem der Erreichbarkeit und 

der Wohn- und Lebensqualitat in Venlo und Tegelen zu 

losen. Die Aktivitat bezweckt die Verbesserung der Wohn

und Lebensqualitat (Umwelt, Natur, Verkehrssicherheit) 

sowie der Abwicklung des Verkehrs im Ballungsgebiet 

Venlo - Tegelen im Vergleich zur heutigen Situation. 

DarOber hinaus mochte man die Moglichkeiten der (weite

ren) Entwicklung des Wirtschaftspotentials im Gebiet auf

recht erhalten . 

Zwecks Vorbereitung des Beschlusses Ober die zu wahlen

de Losung solie eine 

Streckennote/Umweltvertraglichkeitsstudie durchgefOhrt 

werden, deren Ergebnis in der Projektnote/MER festgelegt 

werden 5011. 
In der Streckennote/Umweltvertraglichkeitsstudie werden 

die Art und der Umfang der in Pargaraph 2.3 skizzierten 

Probleme auf Obersichtliche und durchsichtige Weise dar

gestellt, damit auf dieser Grundlage reale 

Losungsmoglichkeiten vorgelegt werden konnen . Dabei 

werden die Auswirkungen auf unter anderem die Wohn

und Lebensumwelt sowie auf die Erreichbarkeit angege

ben . 

Von der heutigen Situation sowie von den Entwicklungen 

auf dem Gebiet der UmVitelt, der Natur, der Wirtschaft 

und der Industrie, der Agrarwirtschaft, der Erholung und 

des Fremdenverkehrs, des Dienstleistungsgewerbes, der 

MOliverarbeitung und der Bebauung im Studiengebiet soli 
zu diesem ?weck eine Bestandsaufnahme erstellt werden . 

1m Anschlu~ daran 5011 eine Reihe von Alternativen erar

beitet werden, die eine Losung des Problems darstellen 

konnten. Diese Alternativen sollen an hand der relevanten , 

in Kapitel 5 genannten Aspekte geprOft werden . 
. Ausgehend von den vom Minister fOr den Verkehr und 

das Wasserwesen zu erstellenden "Richtlinien wird die 

Streckennote/Umweltvertraglichkeitsstudie auf der Basis. 

des in Kapitel 6 beschriebenen Verfahrensvorgangs die 

Grundlage fOr d.ie Entscheidung ebendieses Ministers bil

den . 

9 
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3 STUDIENGEBIET, 
HEUTIGE SITUATION 

3.1 Begrenzung 

Bei der Festlegung der Begrenzung des Studiengebiets ist 
es von Bedeutung, da~ zwischen zwei 

Annaherungsweisen des Begriffes "Begrenzung" entschie

den wird; es sind dies das Studiengebiet als 

"Einbindungsgebiet" und als "Einflu~gebiet". 

Bei dem "Einbindungsgebiet" handelt es sich um das 

Gebiet, innerhalb dessen die moglichen Infrastruktur
Alternativen projiziert sind. Bei der A 74 handelt es sich 

bei dem Einpassungsgebiet im wesentlichen um das 

Gebiet ostlich der geschlossenen Ortschaft von Venlo, das 

Gebiet zwischen Venia und Tegelen und das Gebiet west

lich von Blerick. Dieses Gebiet erstreckt sich auch auf 

deutschem G~biet bis in einer Entfernung von einigen 
Kilometern von der Grenze. Es wird in der Karte-Anlage 

dargestellt. 

Au~er der Interpretationsweise als "Einbindungsgebiet" 

gibt es das "Einflu~gebiet". Dabei handelt es sich um das 

Gebiet, innerhalb dessen die Auswirkungen der 

Alternativen spurbar sind. Der Umfang des EinfluBgebietes 

kann fur jede einzelne Auswirkung unterschiedlich sein 

und ist fUr jede einzelne Auswirkung festzustellen. 

Das Einflu~gebiet wird im verkehrstechnischen und wirt

schaftlichen Sinne am grMten sein. Es handelt sich hier 

um das Gebiet, auf das sich die vorgeschlagenen 

Varianten auf die Verkehrsflusse und das 

Verkehrsaufkommen auswirken werden . Angesichts der 
starken Ost-West-Ausrichtung der Verbindung, auf das 

sich das Vorhaben bezieht, wird man sich fUr die 

Festlegung der Begrenzung des verkehrstechnischen 

Einflu~gebietes an bereits bestehende und moglicherweise 

konkurrierende Ost-West-Verbindungen anlehnen. Dieser 

Gesichtswinkel hat zur Folge, da~ sich das verkehrstechni

sche Einflu~gebiet bis zur A 77 bei Boxmeer-Goch und bis 

StraBe Beschreibung des Abschnitts Intensitilt 

A67 MaasbrOcke 45.500 

Eindhavenseweg (MaasbrOcke) 46.000 

Kaldenkerkerweg Venia (Kaninginneplein) 21.500 

Klagenfurtlaan (Keulseplein) 16.900 

Nijmeegseweg (Naarderpaart) 22 .200 

Tegelseweg (Krankenhaus) 22.700 

Kaldenkerkerweg (Tegelen) 8.700 

BAB A 61 grens (Keulse Barriere) 16.800 

B 221 nordlich van Leuth 10.700 

zur A 68 bei Roermond erstreckt. 

Die in den Paragraphen 3 .2 und 3.3 festgelegte 

Beschreibung der Verkehrssituation und der wirtschaftli

chen Entwicklung bezieht sich sowohl auf das 

Einflu~gebiet als auch auf das Einbindungsgebiet, 

wahrend sich die Beschreibungen einzelner Aspekte der 

heutigen Situation in den Paragraphen 3.4 bis 3.7 lediglich 

auf das Einbindungsgebiet beziehen. 

3.2 Beschreibung der Verkehrssituation 

Innerhalb des Gebietes, auf das sich die Studie bezieht, 

gibt es mehrere durchg'ehende Verbindungen. Die A 67 

bildet westlich des AB-Kreuzes Zaarderheiken einen Teil 

der Hinterlandverbindung zwischen der Randstadt Holland 

und dem deutschen Hinterland. Auf der anderen Seite der 

Grenze wird diese Verbindung als BAB 40 weitergefUhrt. 
Die zum Teil r)och im Bau befindliche A 73-Nord 

(Nimwegen-Venlo) stellt eine Verbindung des 

Hauptverkehrswegenetzes dar. Sudlich von Venlo sind die 

Sudbrucke und die SOdbruckentrasse im Bau. Ober die A 

73-Sud hat man am 3. Marz 1995 auf Grund eines 

Antrags der Zweiten Kammer des niederlandischen 

Parlamentes beschlossen, da~ dieser Abschnitt auf dem 
ostlichen Ufer der Maas gebaut werden 5011. 

Von Deutschland aus fUhrt die BAB 61 bis kurz hinter der 
Grenze sudlich von Venlo bis zum Keulse Plein in Venlo. 

Diese Autobahn verlauft von der niederlandisch-deutschen 
Grenze Richtung Koln und weiter bis nach Ludwigshafen 

und bietet dort AnschlUsse an die BAB 5 (Gie~en

Frankfurt-Basel) und 6 (Mannheim-Saarbrucken-franzosi

sche Grenze) . Zwischen Koln und Ludwigshafen bildet die 

BAB 61 einen Teil der Linksrheinischen Autobahn und ist 

fur die Verbindung mit Rhein und Ruhr von Bedeutung. 

Daruber hinaus gibt es im Studiengebiet einige alte 
Staatsstra~en mit einer Bahn (N271 und N273), die von 

Nord nach SOd verlaufen. 

1m Bereich der kommunalen Infrastruktur der Stadt Venlo 

sind in diesem Rahmen die Stra~en Eindhovenseweg und 

Pkw Lkw Quelle Jahr d. 
Ziihlung A 67 

29.500 16.000 Rijkswaterstaat 1993 

42.300 3.700 Venia 1992 

20.500 1.000 Venia 1993 

12.900 4.000 Venia 1994 

16.900 5.300 Venia 1994 

20.600 2.100 Venia 1993 

7.200 1.500 Tegelen pm 

13.400 3.400 1990 

8.200 2.500 IVV-Aken 1990 

Tabelle 1; Intensitiitswerte des Velkehrsaufkommens auf einigen Stralien im Studiengebiet in Kraftwagen ie 24 Stunden (die Daten grunden auf vom 

Staat und von den Kommunen durchgefUhrten Ziihlungen; das Jahr der Ziihlung und die Quelle sind in der Tabelle angegeben.) 



Startnotiz Au t obahn 'A74 Trassenstudie UVP 11 

Kaldenkerkerweg von Bedeutung, die zusammen und hin

tereinander eine Verbindung zwischen Zaarderheiken und 
der BAB 61 bilden, Auch die Klagenfurtlaan stellt in 
Verbindung mit dem Nijmeegseweg und dem Weselseweg 
eine Verbindung zwischen dem niederlandischen und dem 
deutschen Hauptverkehrswegenetz dar. 
Die Klagenfurtlaan'wurde au~erdem eigens zu diesem 

Zweck angelegt. 
Auf deutschem Gebiet gibt es die zweistreifige Bundes
stra~e B 221, die eine Verbindung zwischen der BAB 40 
(Venlo-Duisburg) und der BAB 61 (Venlo-Koln
Ludwigshafen) bildet. Diese BiJndesstra~e ware auch eine 
Alternative fur den Austausch ges Verkehrs zwischen dem 
niederlandischen und dem deutschen 
Hauptverkehrswegenetz. 

Die Tabelle zeigt, da~ im Jahre 1990 mehr als 90.000 
Fahrzeuge pro 24 Stunden bei Venlo die Maas uberquer
ten . Die Zahl der Fahrzeuge, die bei Keulse Barriere uber 
die Grenze fuhren, betrug 16.800. Das ortliche 
Stra~ennetz in Venlo und um Venlo herum ist stark 
beansprucht, was zur Foige hat, da~ die Erreichbarkeit und 
die Lebens- und Wohnqualitat beeintrachtigt sind . 

Aus einer Analyse der Herkunft und der Bestimmung des 
Kraftwagenverkehrs am Grenzubergang Keulse Barriere 
fur das Jahr 1990 geht hervor, da~ der Pkw-Verkehr in 
hohem Ma~e ortsgebunden bzw, regional orientiert ist. 
Der Lkw-Verkehr ~at oft eine Herkunft oder Bestimmung, 

die weiter weg in Deutschland gelegen ist. 

Au~er den hfer beschriebenen Stra~enverbindungen gibt 
es im Studiengebiet noch einige Eisenbahnverbindungen , 

Es sind dies die Strecke Eindhoven - Venlo -
Monchengladbach und die Strecke Roermond - Venlo -
Nimwegen, Ais Verbindung fur die Schiffahrt wird die 

Maas benutzt. 

3.3 Wirtschaftliche Entwicklung 

Der Ballungsraum Venlo - Tegelen stellt das wirtschaftliche 
Herz der Region Nordlimburg dar und liegt an zwei 
Transportachsen, die von der Randstadt Holland aus in das 
,Ruhrgebiet und nach Suddeutschland fuhren. Daruber 
hinaus durchquert eine wichtige Schienenverbindung die
ses Gebiet, was fUr die weitere Entwicklung des 
kombinierten Stra~en- und Schienentransports von 
Bedeutung ist. 
Ein gro~er Teil des grenzuberschreitenden wirtschaftlichen 
Verkenrs zwischen den Niederlanden und Deutschland 
findet uber Venlo statt, Analysen haben gezeigt, da~ uber 
35 Prozent des Guterflus'ses uber die Stra~e zwischen den 

Niederlanden und Deutschland uber Venlo abgewickelt 
wird. Vom internationalen Schienen-Gutertransport lauft 
uber 50 Prozent uber Venlo abo 
Diese mit der geographischen Lage von Venlo und 
Tegelen verbundenen Aspekte haben zu einer starken 

Entwicklung der Transport- und Vertriebsfunktion des 
Gebietes beigetragen. Die weitere Entwicklung der logisti-

schen Funktion des "Stadsgewest" Venlo-Tegelen wird in 

den Ma~nahmenprogrammen der einzelnen Behorden 
befurwortet. 
Der Ballungsraum von Venlo und Tegelen hat sich zu einer 
Region entwickelt, in der zahlreiche international orientier
te Wirtschaftsaktivitaten ihre Basis haben. Daruber hinaus 
ist in dieser Region die Landwirtschaft in Form des 
Gewachs- und Treibhauserbaus und des Gartenbaus bes
onders stark entwickelt. In diesem Zusammenhang hat 

sich auch die Versteig~rungszentrale der ZON in 
Grubbenvorst in kurzer Zeit zu einem wichtigen 
Handelszentrum entwickeln konnen . 
In der Region werden daruber hinaus mehrere 
Gewerbegebiete erweitert und neu geschaffen. In Karte,4 
sind die wichtigsten Standorte dieser Gebiete eingezeich
net. Gebiete wie Venlo Trade Port, Trade Port West und 
Groot Boller sind wegen ihrer Lage an Transportachsen 
wie der Schiene und der A 67 stark auf die 
T ransportaktivitaten ausgerichtet. 

Die agrarischen Werte im Studiengebiet werden unter 
anderem durch das Bestehen hochwertiger 
Gartenbaubetriebe bestimmt. Beispiele davon sind die 
Treib- und Gewachshauser im "Tegels Broek" und "Het 
Ven" , Agrargebiete gibt es im Bereich Uhlingsheide. In der 
Nahe des Beckersweg wird Freilandgartenbau betrieben, 
Weitere wichtige Gartenbaugebiete findet man nord- und 

sudostlich von Venlo. 

3.4 Natur und Landschaft 

Das Einbindungsgebiet ist Teil der Senke des Venloer 
Grabens. Die Bruchtektonik und die Maas haben die 
Zusammensetzung der Landschaft wesentlich gepragt. 
Die Landschaft im Studiengebiet kann in vier mehr oder 
weniger parallel gelegene Landschaftsbilder aufgeteilt 
werden, die in kurzen Abstanden zueinander eine schnelle 
Foige von West nach Ost darstellen. Es handelt sich dabei 
zunachst um das Maastal, dann um die Hochterrasse, den 
Steilrand und eine weitere Hochterrasse, die sich auf deut
schem Gebiet weiter fortsetzt. 

Zum Gebiet ostlich von Venlo gehort unter anderem die 
"Groote Heide", ein Bereich, der wichtige natUrliche 
Werte aufweist und auch fur die naturnahe Erholung von 
Bedeutung ist. Bei der auf der Hochterrasse gelegenen 
"Groote Heide" handelt es sich um ein Gebiet, in dem sich 
Heideflachen, Gebusch und Nadelwalder mit einer selte
nen Pflanzenwelt und Biotopen fur seltene Amphibien, 
Reptile, Saugetiere und (Brut-)Vogel abwechseln. Sudlich 
der A 67 befindet sich in der Obergangszone vom Maastal 
zur Hochterrasse ein 5teilrand, der das visuelle Bild der 
Landschaft markierend pragt und wegen seiner 
Gradientenfunktion als wertvolles Biotop einzustufen ist. 

5udlich von Venlo befinden sich die" Jammerdaalsche 
Heide" und der Talraum der "Onderste en Bovenste 
Molen", Auch in diesem Talraum gibt es eine Reihe von 
wertvollen Gradientensituationen, Die Hochterrasse 
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beherbergt Waldflachen, die ein Biotop fOr seltene 
Amphibien, Reptile und (Brut-)'Jogel bilden . Die 

Landschaft im "Tegels Broek" wird stark von den dort 

errichteten Treib- und Gewachshausern gepragt. Die 

"Jammerdaalsche Heide" ist i.m fOr die Provinz Limburg 

erstellten Plan zum Schutze des Dachses als geeigneter 

Lebensraum ausgewiesen; nordlich des Klosters 

Uhlingsheide befinden sich zwei bewohnte Dachsbaue. In 

einem Teil der Uhlingsheide wird zur Zeit Lehm abgegra

ben. Nach dem Abgraben 5011 dieser Teil auf naturorien

tierte Weise neu eingerichtet werden. 

Die Uhlingsheide ist visuell recht gro~flachig und offen . 

1m Gebiet nordwestlich von Venlo-Blerick sind nur an eini

gen einzelnen Stellen spezifische natOrliche und 

landschaftliche Werte vertreten. 

In der in der Regierungsentscheidung Ober das 

Ma~nahmenprogramm fOr den Umweltschutz 
(" Natuurbeleidsplan") festgelegten okologischen 

Hauptstruktur ist die" Groote Heide" als Kerngebiet aus

gewiesen worden und wurde ein entlang der Grenze von 

der "Groote Heide" bis zum Steilrand bei Tegelen verlauf

ender Streifen als Verbindungszone bezeichnet. Teile der 

"Groote Heide" und der "Jammerdaalsche Heide" sind als 

Natur- und Waldgebiet ausgewiesen. 

Das unmittelbar an der niederlandischen Grenze gelegene 

deutsche Gebiet, die Heronger Heide und die Venloer 

Heide, ist Landschaftsschutzgebiet. In diesem Gebiet sind 

besonders hohe und empfindliche natorliche Werte vor

handen. 

3.5 Umwelt 

Diese globale Beschreibung beschrankt sich auf 

Larmbelastigung, ' Luftverschmutzung, Wasserqualitat und 

Herongerheide, Tanklang "Rotterdamse pijpleiding" . 

auf die Politik fOr den Schutz des Grundwassers, des 

Bodens und der Ruhezonen . 

Die Belastigung durch Larm wird im Studiengebiet durch 

Verkehrs- und durch Industrielarm verursacht. Wichtige 

Quellen des vom Verkehr verursachten Larms sind die 

bereits bestehende A 67 sowie die Staatsstra~en RW 771 
und 773, die Klagenfurtlaan, die BAB 61 und die 

Schienenstrecken Eindhoven - Monchengladbach und 

Roermond - Nimwegen. Auch die kommunale 

Infrastruktur stellt eine wichtige Quelle der 

Larmbelastigung dar. Larm durch Industrie stammt vor 
allem von Quellen aus dem Gebiet nordlich von Blerick. 

Die in der heutigen Situation auftretenden Quellen der 

Luftverschmutzung sind sowohl Hintergrund-Depositipn 

(das Niederschlagen von Verunreinigungen, die nicht im 

Gebiet selbst entstanden, sondern aus anderen Gegenden 
herangetragen worden sind) als auch ortliche Quellen. Die 

Hintergrund-Deposition wird durch weiter ab gelegene 

Quellen wie.das Ruhrgebiet, das wallonische 

·Industrierevier und das Industriegebiet des Rotterdamer 

Hafens verursacht. DarOber hinaus gibt es einige ortliche 

Quellen, die jedoch von geringerer Bedeutung sind. 

Zum Einbindungsgebiet gehoren Gewasser 

unterschiedlichen Umfangs. Das gro~te dieser Gewasser 

ist die Maas. DarOber hinaus enthalt das Gebiet einige 

kleinere Flu~laufe: die Springbeek, die Wilderbeek, die 

Molenbeek und die Rijnbeek. Auf der "Jammerdaalsche 
Heide" und im Gewachs- und Treibhausgebiet "Het Ven" 

befinden sich einige stehende Gewasser. Als Foige von 

austreh~ndem Kuver- und Qualmwasser wei sen die Bache 

ein erhebliches okologisches Potential auf. 

In der Provinz Limburg wird das Grundwasser im 

Zusammenhang mit der Gewinnung von Trinkwasser 
durch das Grundwasserschutzprogramm ' 
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(i' Grondwaterbeschermingsplan") und die" Verordening 

Grondwaterbescherming Limburg" (Verordnung fur den 

Grundwasserschutz in der Provinz Limburg) geschutzt. 1m 

"Grondwaterbeschermingsplan" der Provinzverwaltung 

von Limburg sind im Einbindungsgebiet zwei nicht-freati

sche Grundwasserschutzgebiete ausgewiesen worden. 

"Nichtfreatisch" bedeutet in diesem Zusammenhang, da~ 

das zu gewinnende Grundwasser von einer nur schlecht 

durchlassigen Schicht abgedeckt ist und so von der Natur 

selbst geschutzt wird. Die beiden 

Grtmdwasserschutzgebiete liegen rund um die 

Pumpstationen "Tegelen" (im Tegels Broek) und "Groote 

Heide". 

3.6 Raumordnung 

Wichtige Elemente der Raumnutzung, die bereits oben 

erortert worden sind, sind der Gartenbau in Treib- und 

Gewachshausern, einige gro~e Gewerbegebiete, die 

Naturgebiete und das Wasserschutzgebiet. 

Der Gartenbau in Treib- und Gewachshausern 

konzentriert sich nord- und sudostlich von Venlo . Bei der 

allgemeinen Revision des" Streekplan" 

(Gebietsentwicklungsplan) fur Nord- und Mittellimburg 

sind diese Gebiete erhalten worden. Am nordlichen Rand 

Venlos, vornehmlich auf dem Westufer der Maas, gibt es 

einige gro~e Gewerbegebiete wie u.a. Trade Port und 

groot Boller. Am sudostlichen Rand Venlos liegen De 
Groote Heide und die Jammerdaalse Heide, zwei Gebiete 

mit hohen naturlichen Werten. Ein Teil von De Groote 

Heide ist au~erdem als Grundwasserschutzgebiet ausge

wiesen. 

In den Ortschaften Blerick, Venlo und Tegelen ist d:uuber 

hinaus auch der Wohnungsbau eine sehr wichtige Form 

der Raumnutzung. Die vorhandene Infrastruktur von 

Stra~en, Schienen und der Maas verschafft dem ganzen 

eine Struktur; diese wirkt manchmal verbindend, hin und 

wieder jedoch auch trennend. 

1m Studiengebiet lassen sich aus neuester Zeit einige wich

tige raumordnerischen Entwicklungen erkennen . So wurde 

am 16. Dezember 1994 der !' Streekplan" fUr Nord- und 
Mittellimburg von den Provinzialstaaten der Provinz 

Limburg (siehe Karte Nr. 4) verabschiedet. 1m April 1994 
hat der Stadtrat der Stadt Venlo den Flachennutzungsplan 

Venlo Zentrum-Sud genehmigt. 

1m "Streekplan", vergJeichbar mit einem 
Gebietsentwicklungsplan, wird davon ausgegangen, da~ 

die Wohnviertel Zentrum-Sud, Groenstraat-Nord, 

Maasveld und Venloer Ostrand tatsachlich geschaffen 

werden. Das Treib- und Gewachshausgebiet 't Ven und 

das Gebiet Nieuwe Erven konnen langerfristig fur 

Wohnungsbau in Frage kommen . Die Entwicklung des 

logistischen Knotenpunktes Venlo wird als der wirtschaftli

che Motor fur das "Stadsgewest" betrachtet. Aus diesem 

Grund ist ein weiterer Ausbau des bereits bestehenden 

Gewerbegebietes Trade Port West in westliche Richtung 

(kurzfristig) und in nordliche Richtung (Iangerfristig) vor
gesehen. Zur Zeit ist das zukunftige Erweiterungsgebiet als 

Wasserschutzgebiet mit dem dazugehorigen 

Grundwasserschutzgebiet eingestuft. Fur die 

Unternehmen, die fur ihren Standort von der 

Versteigerungszentrale abhangig sind, wurde ein 

Standortegebiet nordlich dieser Zentrale ausgewiesen, 

wahrend fUr kleinere Unternehmen und Industrien die 

Standorte Noorderpoort und Ubroek entwickelt wurden. 

Kleinere, regional eingebundene Unternehmen sind inner
halb der Grenzen der bebauten Flache der Stadt oder in 

direktem Anschlu~ daran anzusiedeln. Das unmittelbar an 

das bestehende Gewerbegebief Kaldenkerkerweg in 

Tegelen angrenzende Gebiet kann im Prinzip als 

Gewerbegebiet Trappistenveld genutzt werden. Ein weite

rer moglicher Standort fur kleinere Unternehmen ist die 

Keulse Barriere. Fur die existierenden agrarischen Betriebe 

im Stadtgebiet nahe 't Ven und Californie gilt, da~ norma

Ie Entwicklungsmoglichkeiten nur so lange gegeben sind, 
bis die Plane fUr die stadtischen Funktionen planerlsch 

konkretisiert worden sind. Die Grundung von neuen 

Agrarunternehmen wird auf ein Minimum qeschrankt. 

Die Grenze des stadtischen Gebietes verlauft entlang der 

Bahnstrecke Venlo-Nimwegen, der A 67, der deutschen 

Grenze, dem Louisenburgweg, der Klagenfurtlaan, dem 

Sevenumseweg (je nach Moglichkeiten der Erweiterung 

des logistischen Knotenpunktes) und der A 73 bis zur 

Kreuzung mit dem Maasbreeseweg. 

1m April 1994 wurde der Flachennutzungsplan "Venlo 
Centrum-Zuid" (Zentrur.n-Sud) verabschiedet. Dieser Plan 

ist fur den Wohnungsbau von entscheidender Bedeutung, 

denn er sieht den Bau von 1.600 Wohnungen vor. 

Daruber hinaus sind Teile des Gebiets als Standort fur 

Burogebaude und Betriebe ausgewiesen. 

Fur den deutschen Teil des Studiengebietes gelten mehre

re raumordnerische Planungen. Dabei handelt es sich um 

den Landesentwicklungsplan fUr Nordrhein-Westfalen 

vom 11 . November 1987, den Gebietsentwicklungsplan 

fur den Regierungsbezirk Dusseldorf vOm 1. September 
1987 und die Flachennutzungsplane der Gemeinden 

Straelen und Nettetal. 

Fur das Gebiet ostlich der deutsch-niederlandischen 

Grenze und nordlich von Leuth wird in all diesen Plan en 
vor allem davon ausgegangen, da~ das Gebiet in die 

Kategorie Landschaftsschutzgebiet fallt. 1m Rahmen dieser 

Ausweisung gilt ein Teil des betreffenden Gebietes sogar 
als Naturschutzgebiet. Nahezu der gesamte Bereich nord

lich von Leuth Qat au~erdem eine Funktion als 

Erholungsgebiet. Der direkt an der Grenze gelegene Teil 

dient offentlichen Zwecken. 

Das Gebiet zwischen dem Anschlu~ der B 221 an die BAB 

61 und dem Ort Kaldenkirchen hat die .Funktion eines 

Gewerbegebietes. Zwischen Kaldenkirchen und der nie

derlandischen Grenze liegt ein Agrargebiet. 
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4 ZU STUDIERENDE 
ALTERNATIVEN 

In diesem Kapitel werden die Alternativen vorgestellt, die 

eine Losung der skizzierten Problematik bieten konnten . 

Bei diesen Alternativen handelt es sich sowohl um 

Alternativen fOr Autobahntrassen (siehe Karte 5) als auch 

um die Null-Alternative und eine Alternative , die der Natur 

und der Umwelt am wenigsten schaden wird (die sog. 

umweltfreundlichste Alternative). 

Alternativen in der Form von zwei- oder vierstreifige aus

gebauten Bundesstra~en werden in der Studie nicht 

berucksichtigt. In Deutschland ist bereits im Gesetz festge

legt worden, da~ die Verbindung zwischen dem niederlan

dischen Hauptverkehrswegenetz und der deutschen BAB 

61 als Autobahn gebaut werden 5011. Dies wOrde im 

Prinzip die Moglichkeit bieten, eine zweistreifige oder eine 

vierstreifige Stra~e als Alternative fOr den niederlandischen 

Teil aufzunehmen. Wegen der in diesen Fallen entstehen

den Diskontinuitat des Stra~enbildes und der geringeren 

Sicherheit wurde diese Moglichkeit nicht berOcksichtigt. 

Bei den Alternativen 3, 4 und 5 ist es aus entwurfstechni

schen GrOnden nicht moglich, uber eine so kurze Distanz 

eine mehrstreifige Schnellstra~e zwischen zwei 

Autobahnen anzulegen . Dies bedeutet, da~ sich die 

Alternativen, bei den en es um neue LinienfOhrungen geht, 

auf Autobahnen beziehen. 

In der Streckennote/Umweltvertraglichkeitsstudie werden 

die Alternativen im Ma~stab von mindestens 1 : 10.000 
ausgearbeitet. 

4.1 Null-Alternative 

1m Faile der Null-Alternative werden keine Ma~nahmen 

getroffen, um die in der Problemstellung genannten 

Probleme zu losen oder zu verringern. Bei dieser 

Alternative wird von der bestehenden Situation ausgegan

gen, wobei jedoch aile zur Zeit in Verfahren festgelegten 

oder in AusfUhrung befindlichen Arbeiten auf dem Gebiet 

der Stra~eninfrastruktur, der Schiffahrt oder des offentli

chen Personennahverkehrs abgeschlossen sein werden . 

Dabei wird auch die bereits in die Wege geleitete, im 

Zweiten Strukturschema fOr den Verkehr und Transport 

festgelegte Politik der Leitung und Begrenzung der 

Mobilitat mit einbezogen . Au~erdem wird in diesem 

Zusammenhang das Programm "Rail 21 " berQcksichtigt, 

soweit es hier relevant und in AusfOhrungsprogrammen 

aufgenommen worden 'ist. Die Null-Alternative wird als 

selbstandige Alternative betrachtet und gilt auch als 

Bezugsrahmen fUr die anderen Alternativen. 

4.2 Autobahn-Alternativen 

Bei den Autobahn-Alternativen wird vom BeW einer Stra~e 

ober eine neue Trasse ausgegangen . Die Festlegung von 

Trassen fUr Alternativen in der Stra~eninfrastruktur kann 

auf unterschiedliche Weise stattfinden. Es stehen dafUr 

fUnf Trassen zur VerfOgung. Diese Trassen wurden in den 

Vorstudien fOr die Anbindung des niederlandischen 

Hauptverkehrsstra~ennetz an die BAB 61 bereits erortert 

und unter der Rahmenvoraussetzung entwickelt, da~ die 

heutige Raumnutzung so viel wie moglich aufrechterhal

ten werden soli , und da~ eine Antastung der raumlichen 

Funktionen vermieden wird . In Karte 4 sind diese Trassen 

indikativ dargestellt worden. 

In der Studie zur PrOfung der Trassen und der 

Umweltvertraglichkeit sollen die Trassen in einem 

Ma~stab von mindestens 1 : 10.000 naher definiert wer

den . Auf der Grundlage von Verkehrsprognosen 5011 
geprOft werden, ob Teile von bereits bestehenden 

Verbindungen , die Teil der Alternativen sind, einer 

Anpassung bedOrfen. Ais mogliches Beispiel gilt in diesem 

Zusammenhang die Erweiterung der Aufnahmekapazitat 

der heutigen A 67. 

Trasse 1: Grenztrasse 

Die Grenitrasse folgt von Zaarderheiken der A 67 und 

fUhrt von dort (Grenzubergang Niederdorf) an der 

deutsch-niederlandischen Grenze entlang zum heutigen 

Grenzubergang Schwanenhaus an der BAB 61 . 
Bei Niederdorf wird der Anschlu~ als AB-Kreuz realisiert. 

1m nord lichen Teil wird diese Trasse an der Pumpstation 

der Rohrleitung von Rotterdam zum Rhein vorbeizufUhren 

sein . Es gibt dafOr eine Moglichkeit ostlich der Station; 

westlich der Station gibt es wegen der dort vorhandenen 

dichten Bebauung keine Moglichkeit der LinienfOhrung. 

Von hier aus folgt die Trasse auf niederlandischem Gebiet 

zwischen der Groote Heide in den Niederlanden und der 

VenloerlHeronger Heide in Deutschland moglichst genau 

der Grenze. Die Trasse wird zwischen der Groote Heide in 

den Niederlanden und der Venloer bzw. Heronger Heide 

in Deutschland hindurchgefOhrt. An der BAB 61 wird der 

Grenzubergang etwas in nordliche Richtung verlagert wer

den mussen, damit die Trasse in einem flie~enden Bogen 

zur BAB 61 gefOhrt werden kann. Es 5011 hier eine Ausfahrt 

geschaffen werden, so da~ der verbleibende westliche 

Abschnitt der BAB 61 als Strecke fOr den Verkehr mit 

Bestimmung Venlo genutzt werden kann. 

In der Studie wird ebenfalls zu prOfen sein, ob die kOnfti

gen Aufkommenswerte eine Verbreite~ung der A 67 zwi

schen Zaarderheiken und dem AB-Kreuz bei Niederdorf 

unter Einbeziehung der Nordbrucke notwendig machen 

werden. Diese mogliche Verbreiterung stellt einen Teil der 

Trasse 1 dar. 

Trasse 2: Leuth-Trasse 

Die Leuth~ Trasse folgt von Zaarderheiken aus der A 67 

und der BAB 40. Die Leuth-Trasse wird im weiteren 

Verlauf vollstandig Ober deutsches Gebiet verlegt. 

Es wird nahe Niederdorf ein AB-Dreieck zu realisieren sein. 

Die Trasse wird von dart aus in sOdliche Richtung an der B 

221 gekoppelt gefUhrt. Diese Kopplung sorgt dafur, da~ 

ein weiterer Einschnitt in die Natur- und 

Landschaftsschutzgebiete so viel wie moglich verhindert 

wird. Nordlich von Leuth biegt die Trasse ~twas mehr 

nach Westen ab, um von dort in einem Bogen um Leuth 

herum sOdostwarts zwischen Leuth und Kaldenkirchen in 
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die BAB 61 Oberzugehen. Hier wird eine Ausfahrt zu reali

sieren sein, so da~ der Verkehr mit Bestimmung Venia den 

restlichen, westlichen Teil der BAB 61 benutzen kann. 

In der Studie wird au~erdem zu prufen sein, ob die kunfti

gen Aufkommenswerte eine Verbreiterung der A 67 zwi

schen Zaarderheiken und dem AB-Kreuz bei Niederdorf 

unter Einbeziehung der NordbrOcke notwendig machen 

werden. Diese mogliche Verbreiterung stellt einen Teil der 

Trasse 2 dar. 

Trasse 3: Jammerdaalse-Heide-Trasse 

Yom AB-Kreuz Zaarderheiken an verlauft die Trasse Ober 

die festgelegte Trasse der A 73-S0d bis zum ostlichen 

Ende der Zuiderbrug-BrOcke. Da die A 73-Sud auf dem 

Ostufer der Maas gebaut wird, wird an der Stelle, an der 

die A 73 die Schienenstrecke Venia - Roe.rmond kreuzt, 

ein AB-Dreieck gebaut. 

Von hier aus biegt die Trasse in ostliche Richtung uber'die 

Jammerdp.alsche Heide zur BAB 61 ab, um anschlie~end 

etwas sudlich des heutigen Grenzubergangs Keulse 

Barriere in die BAB 61 uberzugehen . Unter Nutzung des 

restlichen Teils der BAB 61 5011 hier ein Anschlu~ fur den 

Verkehr mit Bestimmung Venia realisiert werden . 

Trasse 4: Gasthuishof-Trasse 

Vom AB-Kreuz Zaarderheiken an verlauft die Trasse uber 

die festgelegte Trasse der A 73-Sud bis zum ostlichen 

Ende der Zuiderbrug-Brucke. Da die A 73-S0d auf dem 

Ostufer der Maas gebaut wird, wird an der Stelle, an der 

die A 73 die Schienenstrecke Venia - Roermond kreuzt, 

ein AB-Dreieck gebaut. 

Von hier aus.biegt die Trasse in sOdostliche Richtung an 

der Jammerdaalse Heide entlang ab und lauft zwischen 

dem Kloster Uhlingsheide und der Maria Auxiliatrix hin

durch. Nordlich der Ausfahrt Nettetal-Kaldenkirchen geht 

die A 74 flie~end in die BAB 61 Ober. 

. Den restlichen Teil der BAB 61 nutzend 5011 hier ein 

Anschlu~ fOr den Verkehr mit Bestimmung Venia realisiert 

werden. 

Korridor 1. Venlose Heide. 

Trasse 5: Uhlingsheide-Trasse 

Yom AB-Kreuz Zaarderheiken an verlauft sie uber die fest

gelegte Trasse der A 73-Sud bis zum ostlichen Ende der 

Zuiderbrug-Brucke. Da die 'A 73-Sud auf dem Ostufer der 

Maas gebaut wird, wird an der Stelle, an der die A 73 die 

Schienenstrecke Venlo - Roermond kreuzt, ein AB-Dreieck 

gebaut. 

VO!l hier aus biegt die Trasse in sudostliche Richtung so 

viel wie moglich unter Umgehung der Jammerdaalse 

Heide zur deutsch-niederlandischen Grenze ab, um von 

dort parallel zur Grenze auf deutschem Gebiet 

weitergefuhri: zu werden, die Bahnstrecke Venia - Koln zu 

kreuzen und nahe der Anschlu~stelle Nettetal

Kaldenkircher) flie~end in die BAB 61 uberzugehen. Hier 

wird eine Ausfahrt zu realisieren sein, so da~ oer Verkehr 

mit Bestimmung Venlo den restlichen, westlichen Teil der 

BAB 61 benutzen kann . 

4.3 Umweltfreundlichste Alternative 

Bei der umweltfreundlichsten Alternative handelt es sich 

um jene Alternative, bei der die nachteiligen 

Auswirkungen auf die Umwelt verhindert oder aber soweit 

dies nicht moglich sein sollte, unter Einsatz der besten bes

tehenden Moglichkeiten zum Schutze der Umwelt mog

lichst beg'renzt werden sollen . Bei der Erarbeitung der 

umweltfreundlichsten Alternative wird versucht, eine 

Alternative zu entwickeln, die unter Berucksichtigung der 

Politik zum Schutze der Umwelt und der Natur dem mit 

der Schaffung der Verbindung gesteckten Ziel am nach

sten kommt. Bei der Entwicklung der umweltfreundlich

sten Alternative wird man einerseits die Minimierung der 

Auswirkungen auf das Wohn- und Lebensklima zu 

berOcksichtigen. haben, wahrend andererseits auch die 

Vertraglichkeit mit der natUrlichen Umwelt von Bedeutung 

sein wird . Bei der Entwicklung der umweltfreundlichsten 

Alternative wird ausdrOcklich das zwischen diesen beiden 

Aspekten bestehende Spannungsfeld zu berucksichtigen 

sein . 
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5 ZU UNTERSUCHENDE 
AUSWIRKUNGEN 

Auswirkungen auf die Umwelt und andere Aspekte wer
den in einzelnen Phasen des Projektes auftreten. So gibt es 
z.B. Auswirkungen, die nur wahrend der Bauarbeiten auf-

'tret~ n, wahrend andere erst nach der Inbetriebnahme der 
Stra~e wirksam werden. Fur jede einzelne Auswirkung soli 
hier angegeben werden, was die Foigen sind, und in wel
cher Phase die Auswirkungen jeweils erwartet werden 
konnen. 

Au~er den hier genannten konnen auch sekundare 
Auswirkungen vorkommen. Es handelt sich dabei um 
Auswirkungen, die nicht unmittelbar auf den Bau und die 
Nutzung des Objektes zuruck;zufuhren sind oder solche 
die nicht in der _naheren Umgebung, sondern anderswo 
auftreten. In diesem Zusammenhang ware an die 
Gewinnung der benotigten Rohstoffe und die 

Beeinflussung der Verkehrsflusse als Foige von wirtschaft
lichen Entwicklungen in der Nahe des Objektes zu denken. 
Dort, wo die Auswirkungen von bereits ausgefUhrten oder 
in AusfUhrung befindlichen bzw. durch Verfahren bereits 
festgelegten Aktivitaten mit den Auswirkungen der A 74 
zusammenlaufen konnen, sollen diese in einer gemeinsa
men Ubersicht zusammengetragen werden. 

5.1 Verkehr 

Wahrend der Arbeiten fur den Bau der neuen Infrastruktur 
kann der Bauverkehr die Ursache von zusatzlichen 
Verkehrsbelastigungen sein. 
Bei der Nutzung der neuen Infrastruktur sind positive 
Auswirkungen auf den Verkehr uber die bestehenden 
Stra~en und Ortsdurchfahrten moglich. An anderen 
S'te'IIen kann die neue Infrastruktur sich in Form von' 
zusatzlichem Verkehrsaufkommen auswirken. Die neue 
Infrastruktur sorgt u.U. dafur, da~ bestehende Stra~en 
gesperrt oder entfernt werden. 
Au~erdem wird die neue Infrastruktur Foigen fur die 
Mobilitat in ihrer Gesamtheit haben. Diese Foigen sind 
auch fur bestimmte Aspekte der Umwelt wie 
Energieverbrauch und Immission von Schmutzstoffen von 
Bedeutung. 

Daruber hinaus wird auch zu prufen sein, welche mogli
chen Auswirkungen etwaige Initiativen zur Verbesserung 
des Guterverkehrs uber die,Schiene haben werden. 
Fur die Alternativen soli eine Prognose der Auswirkungen 
gegeben werden, die es im Bereich der Verkehrssicherheit 
geben wird. 

5.2 Boden und Geomorphologie ' 

Ais ~olge der Arbeiten fur den Bau der neuen Infrastruktur 
werden die Zusammensetzung des Bodens sowie die 
Geomorphologie vor Ort gestort. 

Wahrend der Arbeiten fur den Bau und bei der Nutzung 
der neuen Infrastruktur besteht die Gefahr der 
Verschmutzung des Bodens. Um dies zu verhindern, wer-

den Schutzma~nahmen ?:u treffen sein. Von den bereits im 
Boden vorhandenen Verunreinigungen wird dem Bau 
vorausgehend eine Bestandsaufnahme erstellt; au~erdem 
sollen Sanierungsarbeiten durchgefuhrt werden. 

5.3 Gewasser und Grundwasser 

Je nach Art und Weise der Durchfuhrung mu~ der 
Grundwasserpegel wah rend der Arbeiten fur den Bau der 
neuen Infrastruktur moglicherweise vorubergehend fur die 
Durchfuhrung einzelner Arbeiten abgesenkt werden. Ais 
Foige von standigen Trockenlegungen durch den 
Stra~enkorpern konnen Senkungen des 
Grundwasserpegels auftreten. Daruber hinaus konnen 
Strome im Grundwasser, die oft zur Maas hinflie~en, 
gest6rt werden. 

Sowohl wahrend der Bauarbeiten als auch wahrend der 
Nutzung konnen Verschmutzungen des Grundwassers 
und der Oberflachengewasser auftreten. Um dies zu ver
hindern, werden Schutzma~nahmen getroffen. 
Fur die Realisierung des Projektes kann es unter 
Umstanden notwendig sein, Gewasser umzuleiten oder zu 
erweitern. 

5.4 Wohnklima: Luft, Uirm, 
Barrierenwirkung, Sicherheit 

Die yom Verkehr verursachten Belastigungen als Foige 
von Luftverschmutzungen werden im Bereich 'der heutigen 
Strecken zuruckgehen. An anderen Stellen wird die 
Belastigung hingegen zunehmen. 

Ais Foige der Inbetriebnahme der neuen Infrastruktur 
kann unter Umstanden an bestimmten Stellen eine 
Belastigung durch Larm entstehen, wahrend an andere~ 
Stellen an bestehenden Stra~en eine Verbesserung auftritt. 
Dabei ist zu bedenken, da~ nicht nur bewohnte 

Ortschaften, sondern auch Erholungs- und Naturgebiete 
gegen Larm empfindlich sind. Zur Beschrankung der 
Larmbelastigung durch neue infrastrukturelle Ma~nahmen 
werden an einzelnen Stellen Einrichtungen zur 
Schalldammung zu errichten sein. 

Die Einrichtung einer neuen Stra~e wird eine neue Barriere 
schaffen, wahrend die Barrierefunktion der alten Stra~en 
in den Ortschaften dadurch abgebaut wird. 
Der Transport von Gefahrengutern birgt die Gefahr von 
Unfallen mit ernsten Foigen. Falls diese Stoffe nicht langer 
durch die Ortschaften hindurch befordert werden, werden 
die moglichen Foigen in diesen Bereichen geringer. 

5.5 Natur und Landschaft 

Die Einrichtung der neuen Stra~en-Infrastruktur hat das 
Zerbrechen okologischer Beziehungen zur Foige. 

Ma~nahme~, durch die diese Auswirkungen der neuen 
Infrastruktur auf ein Mindestma~ beschrankt werden 501-

len, werden in der vorliegenden Studie ebenfalls mit ein
bezogen. 

Die Flacheninanspruchnahme der Stra~enverbindung 
selbst ist 50 gro~, da~ ein Eingriff in Natur Llnd Landschaft 
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unumganglich ist. Bei der Einrichtung der neuen 
Infrastruktur besteht die M6glichkeit, die Durchtrennung 
von in dieser Hinsicht bedeutsamen Gebieten durch die 

optimale Einbindung in die bereits bestehende 
Infrastruktur sowie durch die Einrichtung von 
entsprechenden Vorkehrungen (Tunneln, landschaftlichen 
Elementen) auszugleichen. 

Neue Infrastruktur ist in der Landschaft selbst sichtbar; 
dies kann zu einer Antastung von visuell-Iandschaftlichen 
sowie von kulturhistorischen Werten fuhren . 
Die im Gebiet vorkommenden archaologischen Werte 
k6nnen durch die Schaffung von Infrastruktur angetastet 

werden. 
Dieser Eingriff kann bis zu einer gewissen H6he durch 
einen Ausgleichsplan wieder wettgemacht werden . In der 
Streckennote/Umweltvertraglichkeitsstudie soli angegeben 
werden, wie ein solcher Plan fUr jede einzelne Alternative 
gestaltet werden kann. 

5.6 Wirtschaft 

Die Verbesserung der Infrastruktur in Nord- und 
Mittellimburg ist f6rderlich fur die wirtschaftliche 
Entwicklung der miteinander zu verbindenden stadtischen 
Knotenpunkten in den Niederlanden. Daruber hinaus ent

steht hiermit eine bessere ErschlieBung der bestehenden 
Unternehmen in Nord- und Mittellimburg und wird die 
Region als wirtschaftlichen Standort attraktiver. Die ggf. 
einzurichtende Infrastruktur nimmt Boden in Anspruch, 
was sich negativ auf die wirtschaftlichen Aktivitaten, die 
Agrarwirtschaft und die Forstwirtschaft auswirken wird . 

Korridor 3. Jammerdaalse Heide. 

5.7 I Raumordnerische Auswirkungen 

Aile Gebiete in den Niederlanden haben auf nationaler, 
provinzialer und kommunaler Ebene eine gewisse 
raumordnerische Funktion erhalten . Die Verbesserung der 
Infrastruktur kann sich sowohl positiv als auch negativ auf 
die zuerkannte Funktion auswirken . Der Raumbedarf als 
Foige der Realisierung eines neuen Prajektes im infrastruk
turellen Bereich kann an bestimmten Stellen ein Hemmnis 
oder Hindernis fur andere zuerkannte Funktionen (wie in 
den Gebietsentwicklungs- und Flachennutzungsplanen) 
bedeuten . Die Verbesserung der Infrastruktur kann die 
Funktion einzelner Gebiete im raumordnerischen Sinne 
jedoch verbessern . 

5.8 Vergleich der Alternativen 

Wenn die Auswirkungen fUr diese Themen festgelegt wor
den sind, sind sehr viele Daten bekannt. Es wird nicht 
m6glich sein, rasch einen Oberblick dieser Daten zu erstel
len . Um einen besseren Zugriff auf die graBen 
Datenmengen zu bekommen , sollen diese in Gruppen ein
gestuft werden, wobei vergleichbare Auswirkungen zu 
einem einzigen Thema zusammengefaBt werden . 
Man wird bestrebt sein , im Studienbericht eine ubersichtli
che Darlegung aller relevanten Themen und Alternativen 
zu erreichen . 
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6 VERFAHREN UNO 
BESCHLOSSE 

Das Vorhaben, fOr das einen vom Minister fUr den 

Verkehr und das Wasserwesen sowie vom Minister fur 

den Wohnungsbau, die Raumordnung und die Umwelt 

gefalHen Beschlu~ erbeten wird, wobei eine Umweltver

traglichkeitsstudie als Vorbereitung erstellt wird, besteht 
aus der Bestimmung der Trasse (Linie) der A 74 zwischen 

dem AB-Kreuz Zaarderheiken und der BAB 61. 
Diese Hinterlandverbindung ist im Zweiten 

Strukturschema fOr den Verkehr und Transport indikativ 

und limitativ als zu realisieren verzeichnet. Das fOr diese 

Bestimmung durchzufOhrende Verfahren ist die integrierte 

Trassen-/UmweltvertraglichkeitsprOfung. 
Da die Verbindung moglicherweise au~erdem zum Teil 

oder sogar ganz auf deutschem Gebiet liegen wird, wird 

auch in Deutschland ein Verfahren fUr die Realisierung der 

Verbindung durchgefOhrt. 
1m Foigenden wird aufgezeichnet, wie sich das Verfahren 

in den Niederlanden zusammensetzt; dabei wird bei einer 

Reihe von Schritten auch dargelegt, welche entsprechende 

Verfahrensschritte .in Deutschland zu nehmen sein wer

den. 

6.1 Oas Verfahren 

Das Verfahren, das in den Niederlanden fOr die A 74 

durchzufOhren ist, ist die Trassen

IUmweltvertraglichkeitsprOfung. Dieses Verfahren grOn
det auf zwei anwendbare Gesetze: das "Tracewet" 

(TrassenfUhrungsgesetz) und das "Wet Milieubeheer" 

(Umweltschutzgesetz) . Die beiden Verfahren sind aufein

ander abgestimmt und werden integral durchgefOhrt. 

1m gro~en und ganzen lauft das Verfahren wie folgt ab: 

Veroffentlichen der Startnotiz und 

Beteiligungsverfahren; 

Erstellen und Festlegen der Leitlinien fOr die 
UmweltvertraglichkeitsprOfung (Leitlinien-mer) ; 

Erstellen und Veroffentlichung der 

Streckennote/Umweltvertraglichkeitsstudie; 
Beteiligungsverfahren, Gutachten und 

Konsultationen; 

Entwurf des Trassenbeschlusses; 
Festlegung des Trassenbeschlusses. 

Was die Leitlinien, die PrOfung, die Festlegung der 

Vorzugstrasse sowie des Entwurfs des Trassenbeschlusses 

betrifft, so ist jeder zur Teilnahme am 

Beteiligungsverfahren berechtigt. Die Produ~te, auf die 

das Mitbestimmungsrecht Anwendung findet, betreffen 

die Startnotiz, die Streckennote(Umweltvertraglichkeits

studie und der Entwurf zum Trassenbeschlu~ . 

Das Verfahren-umfa~t, bis der Beschlu~ der beiden 

Minister gefa~t worden ist, sieben SchriUe: 

Schritt 1: Erstellen der Startnotiz 
Das Vorhaben, eine Verbindung zwischen Zaarderheiken 

und der BAB 61 zu realisieren, wird vom Initiator, dem 

Hauptingenieur-Direktor der Rijkswaterstaat in der 

Direktion Limburg, mittels einer Startnotiz den zustandi

gen Behorden, dem Minister fOr den Verkehr und das 

Wasserwesen und dem Minister fUr den Stadtebau, die 

Raumordnung und den Umweltschutz mitgeteilt. Die 

zustandige Behorde sorgt fOr die Veroffentlichung der 

Startnotiz und legt diese zur Einsichtnahme vor. 

Nach der Veroffentlichung der Startnotiz besteht fOr jeder

mann vier Wochen lang die Gelegenheit, bei der zustandi

gen Behorde seine bzw. ihre Ansichten vorzubringen. Zu 

diesem Zweck werden im Studiengebiet unter anderem 
Informationsabende veranstaltet. In dieser Phase konnen 

sich auch Deutsche beteiligen. 

Schritt 2: Beteiligung und Festlegen der Leitlinien 
An hand der Startnotiz, der Reaktionen aus der 

Beteiligungsrunde und der Gutachten der gesetzlich 
bestimmten Berater und der Kommission fOr die 

Umweltvertraglichkeitsprufung legen die Minister fOr den 
Verkehr und das Wasserwesen und fOr den Stadtebau, die 

Raumordnung und den Umweltschutz Leitlinien fest. Auch 

auf deutscher Seite wird in diese~ Phase ein 

Anforderungskatalog fOr die Studie festgelegt: der 
Untersuchungsrahmen. Die Trassenstudie/Umwelt

vertraglichkeitsprufung hat den niederlandischen Leitlinien 

und dem deutschen Anforderungskatalog zu entsprechen . 

Schritt 3: Erstellen und Veroffentlichung der 
Streckennote/Umweltvertraglichkeitsstudie 
Unter BerOcksichtigung der Leitlinien der Minister fOr den 

Verkehr und das Wasserwesen und fOr den Stadtebau, die 

Raumordnung und den Umweltschutz und der deutschen 

Anforderungen erstellt der Initiator in dieser Phase die 

Streckennote/Umweltvertraglichkeitsstudie. Formal gese
hen ist dem Initiator dafOr keine zeitliche Begrenzung vor

gegeben. Die Erstellung der Note geschieht im 
Einvernehmen mit Deutschland. Die Alternativen werden 

in der Streckennote/Umweltvertraglichkeitsstudie in einem 

Ma~stab von mindestens 1 : 10.000 ausgearbeitet. 

Die Streckennote/Umweltvertraglichkeitsstudie wird der 

zustandigen Behorden Obersandt, und diese Behorde sorgt 
anschlie~end fOr die Veroffentlichung. 

Schritt 4: Beteiligung, Prufung und Begutachtung 
Nach der Veroffentlichung der 

Streckennote/Umweltvertraglichkeitsstudie werden 

Anhorungen veranstaltet, und au~erdem besteht acht 

Wochen lang die Moglichkeit, Einwande vorzutragen. 
Wah rend dieser Zeit konnen auch die gesetzlichen Berater 

ihre Gutachten vorlegen . FOr die BehOrden in der Region 
(Provinz, Kommunen und Wasserverbande) betragt diese 

Zeit vier Monate. 

Das Sekretariat des" Overlegorgaan 

Verkeersinfrastruduur" (Beratungsgremium fOr die 

Verkeh rs-I ntrastru ktu r) versorgt die Beteiligu ngsrunden, 

bOndelt die Reaktionen aus den Beteiligungsrunden und 

stellt die Ergebnisse der Kommission fOr die Umwelt
vertraglichkeitsprOfung (" Commissie mer") und der 
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zustandigen Behi:irde zur Verfugung. 

Nach den Anhi:irungen pruft die "Commissie-mer" den 

Bericht an hand der festgelegten Leitlinien hinsichtlich der 

Umweltaspekte und legt ein Gutachten daruber vor, in 

dem die Ergebnisse der Beteiligungsrunden und die 

Gutachten der Berater berucksichtigt worden sind. 

Diese Vorzugstrasse wird zu einem Entwurf des 

Trassenbeschlusses im Ma~stab von mindestens 1 : 2.500 

weiter erarbeitet. Die Unterlagen zur erarbeiteten, 

Vorzugstrasse werden ihrerseits ebenfalls zur 
Einsichtnahme ausgelegt. 

Schritt 6: Beteiligung und Reaktionen 
Schritt 5: Entwurf des Trassenbeschlusses Es besteht nunmehr vier Wochen lang die Moglichkeit, 

beim Minister fur den Verkehr und das Wasserwesen 

schriftlich zu reagieren . Daruber hinaus haben . 

Interessenten wahrend dieser Frist die Mi:iglichkeit, ihre 
Ansichten auch mundlich vorzubringen. Fur die Behorden 

der betreffenden Region betragt diese Frist zwi:ilf Wochen. 

Die Proviqzverwaltung und die betroffenen Kommunen 

haben mitzuteilen , ob sie bereit sind planerisch an der 

Realisierung mitzuwirken. Die genannte Frist ist verbind
lich . 

Auf der Grundlage der Daten aus der 

Streckennote/Umweltvertraglichkeitsstudie, der 

Beteiligungsrunde und der Gutachten entscheidet der . 
Minister fUr den Verkehr und das Wasserwesen zusam

men mit seinem Kollegen fUr den Wohnungsbau , die 

Raumordnung und die Umwelt, ob das Projekt realisiert 

werden 5011, und wenn ja, welche Alternative ihrer Ansicht 

nach zu bevorzugen ist. Diese Wahl wird im gegenseitigen 

Einvernehmen mit dem Bundesverkehrsminister getroffen. 

DIE INTEGRIERTE TRASSENSTUDIE-UMWELTVERTRAGLICHKEITSPROFUNG 

Zeit 

September 1995 

Oktober 1995 

November 1995 

Dezember 1995 

Januar 1996 

Verfahrensschritle in den Niederlanden 

Veroffentlichung der Startnotiz 

Startnotiz zur Einsichtnahme und Beteiligungsrunde (4 Wochen) 

Gutachten uber die Leitlinien durch die Kommission fur die 

Umweltvertraglichkeitsprufung 

Leitlinien durch die zustandige Behorde 

Beginn der Erstellung der Note 

Informationsrunde uber den Sachstand ' 

Veroffentlichung der Note 

Ende der Beteiligungsrunde (8 Wochen) 

Ende der Zeit fUr Reaktionen durch die Provinz, Kommunen und 

Wasserverbande (4 Monate) 

Versand und Einsichtnahme des Entwurfs zi.Jm Trassenbeschlu~ auf der 

Grundlage des Vorzugs (im gegenseitigen Einvernehmen mit dem Bundesminister) 

Ende der Beteiligungsrunde (4 Wochen) 

Ende der Zeit fUr Reaktionen durch die Provinz, Kommunen und 

Wasserverbande (12 Wochen) 

Festlegung des Trassenbeschlusses 

Fertigstellung der Flachennutzungsplane 
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Schritt 7: TrassenbeschluB 
Die Minister fur den Verkehr und das Wasserwesen sowie 

fur den Wohnungsbau, die Raumordnung und den 

Umweltschutz legen den Trassenbeschlu~ endgultig fest. 

Notwendigenfalls findet eine Ausweisung auf Grund des 

niederlandischen Raumordnungsgesetzes ("Wet 

Ruimtelijke ordening") statt. 

Der Trassenbeschlu~ wird der Ersten und der Zweiten 

Kammer des niederlandischen Parlamentes, der 

Generalstaaten und den Behorden in der Region 
zugesandt. Daruber hinaus wird er zur Einsichtnahrne im 

Staatsanzeiger sowie in den regionalen Tageszeitungen 
veroffentlicht.' 

Nach der Festlegung der Trasse hat man noch die 

M6glichkeit, bei der - dem deutschen Verwaltungsgericht 
entsprechenden - Abteilung fUr Verwaltungsrechtsfragen 

des niederlandischen Staats rates ("Raad van State") 

Berufung einzulegen. 

Auf den nachsten Seiten ist eine schematische Darstellung 
des niederlandischen Verfahrens fur dieses Projekt abge

bildet. 

Gleichzeitig mit dem niederlandischen Verfahren wird 

auch in Deutschland ein vergleichbares Verfahren ablau-. 

fen. Eine Obersicht der beiden Verfahren im zeitlichen 
Oberblick liegt als Anlage'2 vor. 

6.2 Bereits gefaBte und noch zu 
fassende Beschlusse 

Es wurden bereits die nachfolgenden, fUr die A 74 

relevanten Bes,chlusse gefa~t: 

Festlegung der Trasse der A 73-Nord (Boxmeer -
Venlo), 2. April 1982; 

Allgemeine Revision des" Streekplan" , vergleich

bar mit Gebietentwicklungsplan, fur Nord- und 
Mittellimburg (16. Dezember 1994) durch die 

Provinzialstaaten der Provinz Limburg; 

Festlegung der Trasse der A 73-Sud (Venlo -

St.-Joost): am 3. Marz 1995 hat die Regierung 

auf Grund eines Antrags der Zweiten Kammer 

des niederlandischen Parlamentes vom 2. Marz 
1995 beschlossen', da~ diese Trasse auf dem ost 

lichen Ufer der Maas gebaut werden 5011; 

auf der Grundlage gultiger 

Flachennutzungsplane wurde der Bau der 

Sudbrucke und der Sudbruckentrasse bei Venlo 

bereits in Angriff genom men; 

der von der Bundesregierung am 15. Juni 1992 

verabschiedete Bundesverkehrswegeplan. 

Foigende BeschlUsse werden noch zu fassen sein: 

in den Niederlanden die Festlegung der Trasse 

der A 74 durch die Minister fur den Verkehr und 
das Wasserwesen sowie fur den Wohnungsbau, 

die Raumordnung und den Umweltschutz ; 

die festgelegte Trasse wird im betreffenden 

"Streekplan" sowie in den betreffenden 

Flachennutzungsplanen von den 

Provinzialstaaten der Provinz Limburg b2;W. von 
den betroffenen Stadt- und Gemeinderaten fest
zuschreiben sein; 

in Deutschland die Linienbestimmung und im 

Anschlu~ daran die Planfeststellung. 
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Anlage 1 ERKlARUNG DER 
VERWENDETEN BEGRIFFE 

In der Startnotiz gelten fOr die nachstehenden Begriffe folgende 
Bedeutungen: 

Agrar-Business 
Aile im Zusammenhang mit der Agrar- und der Gartenbauwirtschaft abge
leiteten Aktivitaten 

Archaologie 
Altertumskunde und -forschung • 

Autobahn 
Verkehrsstra~e mit getrennten Fahrbahnen, niveaufreien Kreuzungen und 
Aus- und Einfahrten, an denen Kraftfahrzeuge, die eine 
H6chstgeschwindigkeit von mindestens 60 km/h erreichen k6nnen, auf die 
Stra~e fahren und sie verlassen dOrfen 

BAB (Bundesautobahn) 
Autobahn auf deutschem Gebiet 

Bundesminister fiir Verkehr 
Der in Deutschland auf Bundesebene fOr den Verkehr zustandige Minister 

Durchgangsverkehr 
Verkehr, dessen Herkunft oder endgOltige Bestimmung nicht innerhalb des 
Studiengebietes gelegen ist 

Euregionalisierung 
Die Integration in einem europaischen Zusammenhang (fOr Grenzregionen) 

Geomorphologie 
Die erklarende Beschreibung der Formen der Erdoberflache vor dem 
Hintergrund von deren Entstehen 

gesetzliche Berater 
Die im "Wet Milieubeheer" (Umweltschutzgesetz) gesetzlich ausgewiese
nen Berater zu Aktivitaten, fUr die eine Umweltvertraglichkeitspriifung 
durchlaufen werden 5011; diese Gruppe besteht aus dem Inspektor fUr die 
Umwelthygiene, dem Direktor fOr Agrarwirtschaft, Natur und 
Freilufterholung der Provinzverwaltung sowie aus Beratern fOr Fragen des 
Beschlu~bildungs- und -Beschlu~fassungsverfahren 

Haupttransportachse 
Verbindung zwischen den stadtischen Knotenpunkten und den Mainports 
oder jeweils zwischen diesen untereinander 

Hauptverbindungsstrecke 
Eine zum Hauptverkehrswegenetz geh6rende Autobahn 

Hlnterlandverbindung . . 
Die wichtigsten Verbindungen der Mainports Rotterdam und Schiphol mit 
dem Hinterland Deutschland und Belgien 

Infrastruktur 
In dieser Startnotiz: Verbindungen Ober Land und Ober Wasser 

Initiator 
Die Instanz, die eine Aktivitat zu unternehmen wOnscht, in diesem Faile der 
Hauptingenieur-Direktor der Direktion Limburg der Rijkswaterstaat 

Kommission fOr die Umweltvertraglichkeitspriifung 
Eine aus Sachverstandigen bestehende Kommission, welche 
Sachverstandigen den Minister Ober den Inhalt einer 
UmweltvertraglichkeitsprOfung beraten . Die Kommission besteht insgesamt 
aus ca. 180 unabhangigen Sachverstandigen . FOr jede 
UmweltvertraglichkeitsprOfung wird eine Arbeitsgruppe zUsammengestellt. 

Leitlinien 
Die in den Niederlanden geltenden Anforderungen, denen die Studie zu 
entsprechen hat; diese Leitlinien beziehen sich auf die zu beschreibenden 
Alternativen, die Beschreibung der m6glicherweise beeinflu(\ten Umwelt 
und die zwecks Vorhersage und Bewertung der Umweltvertraglichkeit zu 
handhabenden Methoden und Techniken 

mer 
Das Verfahren zur PrOfung der Umweltvertraglichkeit in den Niederlanden 

MER 
Die Umweltvertraglichkeitsstudie in den Niederlanden 

bkologie 
Die Lehre der Beziehungen zwischen Tieren und Pflanzen zur einen und der 
Umgebung, in der sie leben, zur anderen 

"Overlegorgaan verkeersinfrastructuu~' 
Ein den Minister fOr den Verkehr und das Wasserwesen beratendes 
Gremium ("OVI") 

Planologie 
Raumordnerische Planung 

Projektnote/MER 
Ein Dokument, in dem die Oberlegungen ober ein Projekt dargestellt sind, 
Ober das der Minister fOr den Verkehr und das Wasserwesen entscheidet. 
In diesem Dokument sind auch die Anforderungen Obernommen, die aus 
der UmweltvertraglichkeitsprOfung hervorgegangen sind 

SchnelistraBe 
Verkehrsstra~e, auf der ausschlie~lich Kraftfahrzeuge fahren dOrfen, die 
eine H6chstgeschwindigkeit von mindestens 40 km/h erreichen k6nnen 

Startnotiz 
In der Startnotiz werden das Vorhaben, die Erarbeitung und das Verfahren 
der Beschlullbildung und -fas~ung Ober ein Projekt beschrieben 

Staugefahr 
Die Gefahr fOr den taglichen Verkehr, mit einer Verz6gerung konfrontiert 
zu werden; fOr Hauptverbindungsstrecken und Haupttransportachsen wird 
eine Norm von 5 prozent eingehalten; fOr Hinterlandverbindungen gilt eine 
Norm von 2 Prozent 

StraBen mit einer Fahrbahn 
Aus zwei Fahrspuren - fOr jede Richtung eine - bestehende Stra(\en 

"Structuurschema verkeer en vervoer" (Strukturschema 
liir den Verkehr und Transport) 
Eine Note Ober den langfristig zu befahrenden bzw. den staatlichen politi
schen Kurs auf dem Gebiet des Verkehrs und des Transports 

Trasse (Linie) 
Die festgelegte Achslinie fOr eine zu bauende oder entworfene Stra(\e 

TrassenbeschluB 
Ein gema~ dem niederlandischen Trassengesetz (" Tracewet") yom Minister 
zu fassender Beschlufl zur Festlegung einer Trasse einer Staatsstrafle 
(Autobahn) 

Trassen-/UmweltvertragllchkeitsprOfung 
Eine integrierte Studie nach den Trassen, in der gleichzeitig die 
Umweltvertraglichkeit im Sinne der Bestimmungen des Beschlusses Ober die 
UmweltvertraglichkeitsprOfung (" Besluit milieu-effectrapportage") 
beschrieben wird 

Untersuchungsrahmen 
Der Anforderungenkatalog, der die Studie von deutscher Seite zu entspre
chen hat 

UVS 
Die Umweltvertragichkeitsstudie, das deutsche Aquivalent zur niederlandi
schen "milieu-effectrapportage" 

Verkehrsi ntensitat 
Das durchschnittliche Verkehrsaufkommen einer Stra~e in beiden 
Richtungen je 24 Stunden 

Verkehrsregionen • 
Regionales Gremium mit Aufgaben auf dem Gebiet des Verkehrs und des 
Transports, an denen sich Beh6rden auf der Grundlage des Gesetzes Ober 
gemeinsame Regelungen ("Wet gemeenschappelijke regelingen") beteili
gen 

Vinex 
Vierte Raumordnungsnote Extra 

Zustandige Behorde 
Die kompetente Beh6rde, in deren Zustandigkeitsbereich es gehort, einen 
Beschlufl Ober die Aktivitat des Initiators zu fassen - in diesem Faile der 
Minister fOr den Verkehr und das Wasserwesen 
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Anlage 2 Abstimmung des deutschen 
und des niederlandischen 
Verfahrens 

Gleichzeitig mit der Durchfuhrung der Trassen

IUmweltvertraglichkeitsprufung in den Niederlanden wird 

in Deutschland die Linienbestimmung fUr die mogliche 
Verlegung der BAB 61 festgelegt, der eine . 

Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) vorausgeht. 

In Deutschland ist der Bund (Bundesministerium fur 

Verkehr) fUr die Bundesautobahnen verantwortlich. Diese 

Verantwortung wird im Auf trag des Bundes von den 

Landern getragen. In No~drhein-Westfalen ist der Minister 
fUr Stadtentwicklung und Verkehr der Trager. 1m Namen 

dieses Ministeriums werden die Aufgaben von den 

Landschaftsverbanden durchgefuhrt. Fur die A 74/BAB 61 

ist der Landschaftsverband Rheinland mit dem 
Rheinischen Autobahnamt Krefeld der wichtigste 

Gesprachspartner. 

Das deutsche Ver.fahren weicht von dem niederlandischen 

abo In Deutschland werden der Status und die Gestaltung 

einer Stra~enverbindung auf Bundesebene im 

Bundesverkehrswegeplan festgelegt. Die exakte Fuhrung 

der Trasse ist in diesem Plan noch nicht klar festgelegt. 

Diese Festlegung findet erst im Laufe des 

Linienbestimmungsverfahrens statt, das mit der 

Bestimmung der Linie durch den Bundesminister fur 

Verkehr erfolgt. Das Linienbestimmungsverfahren nimmt 

im allgemeinen ein bis zwei Jahre in Anspruch. Diese 

Bestimmung bedeutet nicht das grune Licht fur den 
Beginn der Bauarbeiten. 

Die Rechtskraft ist erst mit der Planfeststellung erlangt. 

Die Umweltvertraglichkeitsstudie oder UVS geht der 

Linienbestimmung voraus; hiermit wird eines der 

Grundlagendokumente fUr die Linienbestimmung geschaf
fen. 

Auch das Verfahren der Umweltvertraglichkeitsprufung 
weicht von dem Verfahren in den Niederlanden abo So 

gibt es in Deutschland keinen formellen Beginn des 

Verfahrens durch die Veroffentlichung einer Startnotiz. 

Das deutsche UVS-Verfahren lauft in der ersten Sitzung 

von Fachbehorden, dem sogenannten ersten 
Behordentermin, an. Die Gruppe der Fachbehorden setzt 

sich aus Fachleuten der betroffenen Umweltdisziplinen 

zusammen; die Aufgabe der Gruppe besteht in der 

gemeinsam mit.dem Initiator zu erstellenden Formulierung 

d~s Untersuchungsrahmens fur die Studie. Dieser 

Untersuchungsrahmen ist ein auf das Projekt konzentrierte 

Erganzung zu allgemeinen Leitlinien. 

Die Abstimmung hat fur das gesamte durchzufuhrende 

Verfahren stattgefunden. Die Ausgangspunkte der 
Abstimmung sind: 

"Tracewet" Gesetz/U mweltvertragl ich keitspru

fung in den Niederlanden und Linienbestim

mung/UVS in Deutschland; dabei stellt die nie 

derlandische Streckennote/Umweltvertraglich

keitsstudie mit der deutschen UVS ein einziges, 
einheitliches Produkt dar; 

Veroffentlichung der Startnotiz (Niederlande), 

1995; 
inhaltliche Abstimmung der Empfehlungen

Leitlinien und des Untersuchungsrahmens; 
der Entwurf des Trassenbeschlusses und die 

Linienbestimmung sollen abgestimmt sein. 

In der nachstehenden Ubersicht ist die Gesamtheit der 

Verfahren in beiden Landern abgestimmt nebeneinander 

gestellt. In der Spalte "Zeit" sind die wichtigsten Fristen 

aufgenommen; die Vorbereitungszeit fur die benotigten 

Produkte geht den genannten Fristen voraus. 

Sowohl fur das niederlandische als auch fur das deutsche 

Verfahren gilt, da~ der Verlauf des Verfahrens kontinuier

lich mit den beteiligten Behorden abzustimmen sein wird. 

Das deutsche Verfahren ist fUr dieses Projekt in der Zeit 

der Linienbestimmung gestrafft worden, damit diese Zeit 
moglichst mit dem niederlandischen Verfahren Schritt hal

ten kann . Dadurch besteht jedoch die Gefahr, da~ in die

ser Phase eine Verzogerung auf deutscher Seite im 

Vergleich zum Zeitplan entsteht. 

Von der Moglichkeit eines Berufungsverfahrens bei der 

Rechtsprechungsabteilung des" Raad van State" ist nicht 
ausgegangen worden . 

Wegen des anderen juristischen Status der 

Linienbestimmung wird in Deutschland noch ein Planfest
stellungsverfahren durchzufUhren sein. 
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Zeit 

September 1995 

Verfahrensschritte 
in den Niederlanden 

September 1995 Veroffentlichung der Startnotiz 

Stellungnahme. zum Untersuchungs
rahmen durch die kommission fur die 
Umweltvertraglichkeitsprufung 

Verfahrensschrltte 
In Deutschland 

Erstellen des Entwurfs 
des Untersuchungsrahmens 

Anlaufen der UVS 

November 1995 Anpassung des, Untersuchungs
rahmens und 1. Behordentermin 

November 1995 Empfehlungen zu den Leitlinien durch 
die Kommission fur die Umweltvertrag
lichkeitsprufung 

Dezember 1995 Richtlinien zustandige Behorde 

Januar 1996 Vergabe des Auftrags zur Studie 

Abrundung der Note 

Veroffentlichung der Note 

AbschluB der Beteiligungsrunde 

AbschluB der Frist fUr Reaktionen durch 
Provinzverwaltung, Kommunen und 
Wasserverbande 

Versand und Einsichtnahme in den 
Entwurf zum TrassenbeschluB auf 
der Grundlage der Vorzugstrasse 
(im Einvernehmen mit dem 
Bundesminister) 

Festlegung des Trassenbes'chlusses 

2. Behordentermiri nach der 
Bestandsaufnah me 

3. Behordentermin (AbschluB) 

Veroffentlichung der Note 

Anftrag auf Linienbestimmung 

Linienbestimmung durch den 
deutschen Bundesverkehrsminister 
im Einvernehmen mit dem nieder
landischen Ministern fur den Verkehr 
und das Wasserwesen und dem 
Minister fur Wohnungsbau, 
Raumordnung und Umwelt) 

Beginn des Planfeststellungs
verfahrens 

Fertigstellung der Flachennutzungsplane EriaB des Planfeststellungs

beschluBes 

Fertigstellung Flachennutzungsplans 

23 

Fristen 
in den 

Niederlanden 

3 Monate 

8 Wochen 

4 Monate 

12 Wochen 
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AUSFOHRUNGSPROJEKTE HAUPTVERKEHRSSTRABENNETZES 1995 -1999 
(Basis SVV - II, teil e) 

--- Hinterlandverbindung 

Haupttransportachse 

Ver:bindung -
HauptstraBennelZ 

Projekt In 
t:::::. ';'1 

-AusfOhrun~ 
GOeplanle AusfOhrung, 
start 1995 

.... _ .... Geplante AusfOhrung 
1996 - 1999 

.. StraBennumlTier 

, ":-'j E 3M Zukl-DuDllond 
(, , • '.~ "'" Zwf1 •• rlond 

>, A~ Ooslonrllk 
E 25 + 9019iC 

Luxemburg 
Franlollk 


