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1 

1.1 

Het Ministerie van Infrastructuur en Milieu (I&M) heeft bij brief van 11 februari 2011 (TK, verg

derjaar 2010

als maximumsnelheid voor autosnelwegen door te voeren. Bij brief van 28 november 2011 heeft 

het Ministerie van I&M aangekondigd dat deze nieuwe maximumsnelheid vanaf 1 

2012 zal worden doorgevoerd op de autosnelwegen en daarbij een (voorlopig) eindbeeld g

schetst. Bij brieven van 8 februari (TK, vergaderjaar 2011

pectievelijk 8 maart 2012 (TK, vergaderjaar 2011

aanleiding van 2 moties van de Tweede Kamer nader uitwerking gegeven. De verhoging van de 

maximumsnelheid zal bij wijziging van het Rvv 1990 (ministeriële regeling) worden gerealiseerd. 

Hiermee wordt een maximumsnelheid van 130 km/uur uitg

dient een lagere of dynamische maximumsnelheid (bijv. continuering 120 km/uur of alleen 

avond en nacht 130 km/uur: dynamisch of variabel 130 km/uur genoemd) bij verkeersbesluit en 

door middel van het plaatsen van rood omrande

van dynamisch 130 km/uur voorzien van een onderbord. Bij de brief van 11 februari 2011 heeft 

de Minister uit oogpunt van zorgvuldige besluitvorming een onderzoek aangekondigd naar de 

consequenties van een derg

luidhinder, verkeersveiligheid en ook natuur.

wordt vervolgens bepaald op welke autosnelwegen het noodzakelijk is om een lagere max

mumsnelheid 

bijvoorbeeld de huidige maximumsnelheid van 100 km/uur of 120 km/uur te continueren. O

derdeel van het onderzoek naar de effecten op het milieu vormt een onderzoek naar de effect

op Natura 2000

stemming met het Ministerie van Economische zaken, Landbouw en Innovatie (EL&I) aanslu

ting gezocht bij het toetsingskader van de Natuurbeschermingswet 1998. 

 

De voorlig

negatieve effecten zijn uit te sluiten, dan wel daarvoor eventueel maatregelen noodzakelijk zijn. 

 
1.2 

Het onderzoek naar geschikte locati

(permanent of in variabel regime), kent 2 fasen. In fase 1 zijn de effecten van het zgn. Reali

me, No Regret en Economisch scenario in beeld gebracht. Hierbij was het Realisme scenario 

een goede indicati

Economie scenario waren een wenselijke invoeringstrategie die de randen van het speelveld 

inzichtelijk maakten.

 

De uitkomsten van de diverse milieu

anten, zijn verwerkt tot 1 Basisvariant. Belangrijke keuzes die aan de Basisvariant ten gron

slag liggen zijn:

• kritische ontwerpelementen maken dat de verkeersveiligheid bij invoering van 130 km/u op 
bepaalde trajecten onvoldoende ge

dige maximumsnelheid gelden;

• het knelpunt rond luchtkwaliteit bij een dynamisch restdag regime, dat leidt tot de aanbev
ling om in de Basisvariant een dynamisch avond/nacht regime 130 km/u te hanteren, 

huidige maximumsnelheid overdag;

 Inleiding

 Aanleiding en doel 

Het Ministerie van Infrastructuur en Milieu (I&M) heeft bij brief van 11 februari 2011 (TK, verg

derjaar 2010-2011, kamerstuk 32 646, nr. 1) het voornemen kenbaar gemaakt om 130 km/uur 

als maximumsnelheid voor autosnelwegen door te voeren. Bij brief van 28 november 2011 heeft 

het Ministerie van I&M aangekondigd dat deze nieuwe maximumsnelheid vanaf 1 

2012 zal worden doorgevoerd op de autosnelwegen en daarbij een (voorlopig) eindbeeld g

schetst. Bij brieven van 8 februari (TK, vergaderjaar 2011

pectievelijk 8 maart 2012 (TK, vergaderjaar 2011

aanleiding van 2 moties van de Tweede Kamer nader uitwerking gegeven. De verhoging van de 

maximumsnelheid zal bij wijziging van het Rvv 1990 (ministeriële regeling) worden gerealiseerd. 

Hiermee wordt een maximumsnelheid van 130 km/uur uitg

dient een lagere of dynamische maximumsnelheid (bijv. continuering 120 km/uur of alleen 

avond en nacht 130 km/uur: dynamisch of variabel 130 km/uur genoemd) bij verkeersbesluit en 

door middel van het plaatsen van rood omrande

van dynamisch 130 km/uur voorzien van een onderbord. Bij de brief van 11 februari 2011 heeft 

de Minister uit oogpunt van zorgvuldige besluitvorming een onderzoek aangekondigd naar de 

consequenties van een derg

luidhinder, verkeersveiligheid en ook natuur.

wordt vervolgens bepaald op welke autosnelwegen het noodzakelijk is om een lagere max

mumsnelheid - al dan niet dynamisch 

bijvoorbeeld de huidige maximumsnelheid van 100 km/uur of 120 km/uur te continueren. O

derdeel van het onderzoek naar de effecten op het milieu vormt een onderzoek naar de effect

op Natura 2000-gebieden en Beschermde natuurmonumenten. Voor dit onderzoek is in a

stemming met het Ministerie van Economische zaken, Landbouw en Innovatie (EL&I) aanslu

ting gezocht bij het toetsingskader van de Natuurbeschermingswet 1998. 

De voorliggende rapportage voorziet in dat kader in een natuurtoets om te bezien of significante 

negatieve effecten zijn uit te sluiten, dan wel daarvoor eventueel maatregelen noodzakelijk zijn. 

 De Basisvariant uitrol 130 km/uur

Het onderzoek naar geschikte locati

(permanent of in variabel regime), kent 2 fasen. In fase 1 zijn de effecten van het zgn. Reali

me, No Regret en Economisch scenario in beeld gebracht. Hierbij was het Realisme scenario 

een goede indicati

Economie scenario waren een wenselijke invoeringstrategie die de randen van het speelveld 

inzichtelijk maakten.

De uitkomsten van de diverse milieu

anten, zijn verwerkt tot 1 Basisvariant. Belangrijke keuzes die aan de Basisvariant ten gron

slag liggen zijn: 

kritische ontwerpelementen maken dat de verkeersveiligheid bij invoering van 130 km/u op 

bepaalde trajecten onvoldoende ge

dige maximumsnelheid gelden;

het knelpunt rond luchtkwaliteit bij een dynamisch restdag regime, dat leidt tot de aanbev

ling om in de Basisvariant een dynamisch avond/nacht regime 130 km/u te hanteren, 

huidige maximumsnelheid overdag;

 

Inleiding

Aanleiding en doel 

Het Ministerie van Infrastructuur en Milieu (I&M) heeft bij brief van 11 februari 2011 (TK, verg

2011, kamerstuk 32 646, nr. 1) het voornemen kenbaar gemaakt om 130 km/uur 

als maximumsnelheid voor autosnelwegen door te voeren. Bij brief van 28 november 2011 heeft 

het Ministerie van I&M aangekondigd dat deze nieuwe maximumsnelheid vanaf 1 

2012 zal worden doorgevoerd op de autosnelwegen en daarbij een (voorlopig) eindbeeld g

schetst. Bij brieven van 8 februari (TK, vergaderjaar 2011

pectievelijk 8 maart 2012 (TK, vergaderjaar 2011

aanleiding van 2 moties van de Tweede Kamer nader uitwerking gegeven. De verhoging van de 

maximumsnelheid zal bij wijziging van het Rvv 1990 (ministeriële regeling) worden gerealiseerd. 

Hiermee wordt een maximumsnelheid van 130 km/uur uitg

dient een lagere of dynamische maximumsnelheid (bijv. continuering 120 km/uur of alleen 

avond en nacht 130 km/uur: dynamisch of variabel 130 km/uur genoemd) bij verkeersbesluit en 

door middel van het plaatsen van rood omrande

van dynamisch 130 km/uur voorzien van een onderbord. Bij de brief van 11 februari 2011 heeft 

de Minister uit oogpunt van zorgvuldige besluitvorming een onderzoek aangekondigd naar de 

consequenties van een dergelijke verhoging van de maximumsnelheid voor 

luidhinder, verkeersveiligheid en ook natuur.

wordt vervolgens bepaald op welke autosnelwegen het noodzakelijk is om een lagere max

al dan niet dynamisch 

bijvoorbeeld de huidige maximumsnelheid van 100 km/uur of 120 km/uur te continueren. O

derdeel van het onderzoek naar de effecten op het milieu vormt een onderzoek naar de effect

gebieden en Beschermde natuurmonumenten. Voor dit onderzoek is in a

stemming met het Ministerie van Economische zaken, Landbouw en Innovatie (EL&I) aanslu

ting gezocht bij het toetsingskader van de Natuurbeschermingswet 1998. 

gende rapportage voorziet in dat kader in een natuurtoets om te bezien of significante 

negatieve effecten zijn uit te sluiten, dan wel daarvoor eventueel maatregelen noodzakelijk zijn. 

De Basisvariant uitrol 130 km/uur

Het onderzoek naar geschikte locati

(permanent of in variabel regime), kent 2 fasen. In fase 1 zijn de effecten van het zgn. Reali

me, No Regret en Economisch scenario in beeld gebracht. Hierbij was het Realisme scenario 

een goede indicatie waar 130 wel en niet kan op basis van vooronderzoek en het No Regret en 

Economie scenario waren een wenselijke invoeringstrategie die de randen van het speelveld 

inzichtelijk maakten. 

De uitkomsten van de diverse milieu

anten, zijn verwerkt tot 1 Basisvariant. Belangrijke keuzes die aan de Basisvariant ten gron

kritische ontwerpelementen maken dat de verkeersveiligheid bij invoering van 130 km/u op 

bepaalde trajecten onvoldoende ge

dige maximumsnelheid gelden;

het knelpunt rond luchtkwaliteit bij een dynamisch restdag regime, dat leidt tot de aanbev

ling om in de Basisvariant een dynamisch avond/nacht regime 130 km/u te hanteren, 

huidige maximumsnelheid overdag;

Inleiding 

Aanleiding en doel  

Het Ministerie van Infrastructuur en Milieu (I&M) heeft bij brief van 11 februari 2011 (TK, verg

2011, kamerstuk 32 646, nr. 1) het voornemen kenbaar gemaakt om 130 km/uur 

als maximumsnelheid voor autosnelwegen door te voeren. Bij brief van 28 november 2011 heeft 

het Ministerie van I&M aangekondigd dat deze nieuwe maximumsnelheid vanaf 1 

2012 zal worden doorgevoerd op de autosnelwegen en daarbij een (voorlopig) eindbeeld g

schetst. Bij brieven van 8 februari (TK, vergaderjaar 2011

pectievelijk 8 maart 2012 (TK, vergaderjaar 2011

aanleiding van 2 moties van de Tweede Kamer nader uitwerking gegeven. De verhoging van de 

maximumsnelheid zal bij wijziging van het Rvv 1990 (ministeriële regeling) worden gerealiseerd. 

Hiermee wordt een maximumsnelheid van 130 km/uur uitg

dient een lagere of dynamische maximumsnelheid (bijv. continuering 120 km/uur of alleen 

avond en nacht 130 km/uur: dynamisch of variabel 130 km/uur genoemd) bij verkeersbesluit en 

door middel van het plaatsen van rood omrande

van dynamisch 130 km/uur voorzien van een onderbord. Bij de brief van 11 februari 2011 heeft 

de Minister uit oogpunt van zorgvuldige besluitvorming een onderzoek aangekondigd naar de 

elijke verhoging van de maximumsnelheid voor 

luidhinder, verkeersveiligheid en ook natuur.

wordt vervolgens bepaald op welke autosnelwegen het noodzakelijk is om een lagere max

al dan niet dynamisch - te hanteren, eventueel andere maatregelen te nemen of 

bijvoorbeeld de huidige maximumsnelheid van 100 km/uur of 120 km/uur te continueren. O

derdeel van het onderzoek naar de effecten op het milieu vormt een onderzoek naar de effect

gebieden en Beschermde natuurmonumenten. Voor dit onderzoek is in a

stemming met het Ministerie van Economische zaken, Landbouw en Innovatie (EL&I) aanslu

ting gezocht bij het toetsingskader van de Natuurbeschermingswet 1998. 

gende rapportage voorziet in dat kader in een natuurtoets om te bezien of significante 

negatieve effecten zijn uit te sluiten, dan wel daarvoor eventueel maatregelen noodzakelijk zijn. 

De Basisvariant uitrol 130 km/uur

Het onderzoek naar geschikte locaties op het hoofdwegennet om 130

(permanent of in variabel regime), kent 2 fasen. In fase 1 zijn de effecten van het zgn. Reali

me, No Regret en Economisch scenario in beeld gebracht. Hierbij was het Realisme scenario 

e waar 130 wel en niet kan op basis van vooronderzoek en het No Regret en 

Economie scenario waren een wenselijke invoeringstrategie die de randen van het speelveld 

De uitkomsten van de diverse milieu- en veiligheidsvooronderzoeken ui

anten, zijn verwerkt tot 1 Basisvariant. Belangrijke keuzes die aan de Basisvariant ten gron

kritische ontwerpelementen maken dat de verkeersveiligheid bij invoering van 130 km/u op 

bepaalde trajecten onvoldoende gegarandeerd kan worden. Op deze trajecten blijft de hu

dige maximumsnelheid gelden; 

het knelpunt rond luchtkwaliteit bij een dynamisch restdag regime, dat leidt tot de aanbev

ling om in de Basisvariant een dynamisch avond/nacht regime 130 km/u te hanteren, 

huidige maximumsnelheid overdag; 

Het Ministerie van Infrastructuur en Milieu (I&M) heeft bij brief van 11 februari 2011 (TK, verg

2011, kamerstuk 32 646, nr. 1) het voornemen kenbaar gemaakt om 130 km/uur 

als maximumsnelheid voor autosnelwegen door te voeren. Bij brief van 28 november 2011 heeft 

het Ministerie van I&M aangekondigd dat deze nieuwe maximumsnelheid vanaf 1 

2012 zal worden doorgevoerd op de autosnelwegen en daarbij een (voorlopig) eindbeeld g

schetst. Bij brieven van 8 februari (TK, vergaderjaar 2011

pectievelijk 8 maart 2012 (TK, vergaderjaar 2011-2012, kamerstuk 

aanleiding van 2 moties van de Tweede Kamer nader uitwerking gegeven. De verhoging van de 

maximumsnelheid zal bij wijziging van het Rvv 1990 (ministeriële regeling) worden gerealiseerd. 

Hiermee wordt een maximumsnelheid van 130 km/uur uitg

dient een lagere of dynamische maximumsnelheid (bijv. continuering 120 km/uur of alleen 

avond en nacht 130 km/uur: dynamisch of variabel 130 km/uur genoemd) bij verkeersbesluit en 

door middel van het plaatsen van rood omrande borden met 120 km/uur,te geschieden,

van dynamisch 130 km/uur voorzien van een onderbord. Bij de brief van 11 februari 2011 heeft 

de Minister uit oogpunt van zorgvuldige besluitvorming een onderzoek aangekondigd naar de 

elijke verhoging van de maximumsnelheid voor 

luidhinder, verkeersveiligheid en ook natuur. Op basis van de uitkomsten van die onderzoeken 

wordt vervolgens bepaald op welke autosnelwegen het noodzakelijk is om een lagere max

te hanteren, eventueel andere maatregelen te nemen of 

bijvoorbeeld de huidige maximumsnelheid van 100 km/uur of 120 km/uur te continueren. O

derdeel van het onderzoek naar de effecten op het milieu vormt een onderzoek naar de effect

gebieden en Beschermde natuurmonumenten. Voor dit onderzoek is in a

stemming met het Ministerie van Economische zaken, Landbouw en Innovatie (EL&I) aanslu

ting gezocht bij het toetsingskader van de Natuurbeschermingswet 1998. 

gende rapportage voorziet in dat kader in een natuurtoets om te bezien of significante 

negatieve effecten zijn uit te sluiten, dan wel daarvoor eventueel maatregelen noodzakelijk zijn. 

De Basisvariant uitrol 130 km/uur 

es op het hoofdwegennet om 130

(permanent of in variabel regime), kent 2 fasen. In fase 1 zijn de effecten van het zgn. Reali

me, No Regret en Economisch scenario in beeld gebracht. Hierbij was het Realisme scenario 

e waar 130 wel en niet kan op basis van vooronderzoek en het No Regret en 

Economie scenario waren een wenselijke invoeringstrategie die de randen van het speelveld 

en veiligheidsvooronderzoeken ui

anten, zijn verwerkt tot 1 Basisvariant. Belangrijke keuzes die aan de Basisvariant ten gron

kritische ontwerpelementen maken dat de verkeersveiligheid bij invoering van 130 km/u op 

garandeerd kan worden. Op deze trajecten blijft de hu

het knelpunt rond luchtkwaliteit bij een dynamisch restdag regime, dat leidt tot de aanbev

ling om in de Basisvariant een dynamisch avond/nacht regime 130 km/u te hanteren, 

Het Ministerie van Infrastructuur en Milieu (I&M) heeft bij brief van 11 februari 2011 (TK, verg

2011, kamerstuk 32 646, nr. 1) het voornemen kenbaar gemaakt om 130 km/uur 

als maximumsnelheid voor autosnelwegen door te voeren. Bij brief van 28 november 2011 heeft 

het Ministerie van I&M aangekondigd dat deze nieuwe maximumsnelheid vanaf 1 

2012 zal worden doorgevoerd op de autosnelwegen en daarbij een (voorlopig) eindbeeld g

schetst. Bij brieven van 8 februari (TK, vergaderjaar 2011-2012, kamerstuk 

2012, kamerstuk 

aanleiding van 2 moties van de Tweede Kamer nader uitwerking gegeven. De verhoging van de 

maximumsnelheid zal bij wijziging van het Rvv 1990 (ministeriële regeling) worden gerealiseerd. 

Hiermee wordt een maximumsnelheid van 130 km/uur uitgangspunt voor autosnelwegen en 

dient een lagere of dynamische maximumsnelheid (bijv. continuering 120 km/uur of alleen 

avond en nacht 130 km/uur: dynamisch of variabel 130 km/uur genoemd) bij verkeersbesluit en 

borden met 120 km/uur,te geschieden,

van dynamisch 130 km/uur voorzien van een onderbord. Bij de brief van 11 februari 2011 heeft 

de Minister uit oogpunt van zorgvuldige besluitvorming een onderzoek aangekondigd naar de 

elijke verhoging van de maximumsnelheid voor 

Op basis van de uitkomsten van die onderzoeken 

wordt vervolgens bepaald op welke autosnelwegen het noodzakelijk is om een lagere max

te hanteren, eventueel andere maatregelen te nemen of 

bijvoorbeeld de huidige maximumsnelheid van 100 km/uur of 120 km/uur te continueren. O

derdeel van het onderzoek naar de effecten op het milieu vormt een onderzoek naar de effect

gebieden en Beschermde natuurmonumenten. Voor dit onderzoek is in a

stemming met het Ministerie van Economische zaken, Landbouw en Innovatie (EL&I) aanslu

ting gezocht bij het toetsingskader van de Natuurbeschermingswet 1998. 

gende rapportage voorziet in dat kader in een natuurtoets om te bezien of significante 

negatieve effecten zijn uit te sluiten, dan wel daarvoor eventueel maatregelen noodzakelijk zijn. 

es op het hoofdwegennet om 130
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2.1 

De Natuurbeschermingswet 1998 (Nbwet

van natuurgebieden in Nederland. Internationale verplichtingen uit de Vogelrichtlijn en Habit

trichtlijn, maar ook verdragen als bijvoorbeeld het Verdrag van Ramsar (Wetlands) zijn hiermee 

in nationale r

gebieden, die in het kader van toetsing van verhoging van snelheid bij autosnelwegen relevant 

zijn: 

• Natura 2000

• Beschermde natuurmonumenten.
 

Onder Natura 2000

en Habitatrichtlijn zijn of nog worden aangewezen. Voor beide gebieden geldt het besche

mingsregime op grond van met name artikel 6 van de Habitatrichtlijn, waaraan met de Nbwet 

1998 uitvoering

een lijst van soorten en/of habitattypen waarvoor het gebied is aangewezen. Voor al deze n

tuurwaarden gelden instandhoudingdoelstellingen. De essentie van het beschermingsregime 

voor de Natura 2000

vaar mag worden gebracht. 

 

Beschermde natuurmonumenten kennen een nationale aanwijzingsgrondslag op basis van n

tuurschoon, natuurwetenschappelijke betekenis, voorko

tuurwaarden worden in de aanwijzingsbesluiten als zogenoemde wezenlijke kenmerken b

schreven, zonder overigens in concrete doelstellingen te voorzien. De essentie is dat aantasting 

van de wezenlijke kenmerken dient te word

 
2.2 

Ten aanzien van Natura 2000

gen niet in gevaar mag worden gebracht. In het aanwijzingsbesluit worden de instandhouding

doelstellingen geconcretisee

vang) en/of een verbeterdoelstelling (kwaliteit) of uitbreidingsdoelstelling (omvang). Voor soo

ten kan daarbij een beoogd populatieaantal zijn opgenomen. 

 

Voor nog lang niet alle Natura 2000 g

Hierbij moet onderscheid worden gemaakt tussen enerzijds Vogelrichtlijn gebieden en Habit

trichtlijngebieden. Voor Vogelrichtlijn gebieden heeft aanwijzing 

gevonden. 

bieden heeft aanwijzing nog lang niet altijd plaatsgevonden, maar is wel nagenoeg altijd sprake 

van een ontwerp aanwijzingsbesluit. Voor zover nog geen sprake is van een defin

zing heeft de beoordeling plaatsgevonden op basis van de instandhoudingsdoelstellingen zoals 

in het ontwerpbesluit opgenomen. 

 

Voor zover een Vogelrichtlijngebied (deels) samenvalt met een Habitatrichtlijngebied of zich in 

de directe nabijhei

als één Natura 2000 gebied aan te wijzen. Zo nodig heeft daarbij op basis van de best beschi

bare actuele informatie omtrent de vogels waarvoor een gebied (oorspronkelijk) als Vog

lijn gebied is of was aangewezen, bijstelling van de instandhoudingsdoelstellingen plaatsgevo

den.  
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In de aanwijzing als Natura 2000 gebied wordt expliciet aangegeven of de aanwijzing als Voge

richtlijn is komen te vervallen of voor welke 

regime aan de orde is. Pas indien sprake is van een definitieve aanwijzing als Natura 2000 g

bied komt de vigerende aanwijzing als Vogelrichtlijngebied 

len. Voor zover nog ge

ook voor de vogelsoorten beoordeling op basis van het ontwerp

punt. De daarin opgenomen instandhoudingsdoelstellingen geven de meest actuele situatie in 

het betreffende gebied weer. 

 

In geval van een aanwijzing als Natura 2000 gebied kan ervoor worden gekozen om in het V

gelrichtlijngedeelte van dat gebied naast doelstellingen voor vogelsoorten, ook een doelstelling 

voor habitattype op te nemen. Omgekeerd kan 

van toepassing te laten zijn op het Habitatrichtlijn gedeelte van het Natura 2000 gebied. Dit 

noemt men zogenoemde complementaire doelen en in de beoordeling is voor zover relevant 

daarmee rekening gehouden.

 

Uit oogpunt van zorgvuldige besluitvorming wordt de beoogde snelheidsverhoging getoetst aan 

de relevante instandhoudingsdoelstellingen en is ook beoordeeld of de snelheidsverhoging g

let op die instandhoudingsdoelstellingen een (significant) verslechteren

of leefgebieden van soorten of significant verstorende effecten op soorten heeft. Op basis hie

van wordt beoordeeld of en zo ja voor welke autosnelwegen een snelheidsverhoging alleen met 

het nemen van maatregelen zou kunnen worden 

 

Hierbij dient ook te worden gekeken naar mogelijk negatieve effecten die buiten een Natura 

2000 gebied worden veroorzaakt. Dit is de zogenoemde ‘externe werking’. 

 

Voor definitief aangewezen Natura 2000

schermde natuurmonumenten bevinden, gelden niet alleen de instandhoudingsdoelstellingen 

ter uitvoering van de Habitatrichtlijn en de Vogelrichtlijn, maar ook de zgn. oude doelen met b

trekking tot natuurschoon of de natuurwetenschappelijke betekenis,

Met de definitieve aanwijzing als Natura 2000

monument voor zover dit gebied zich binnen de begrenzing van het Natura 2000 gebied bevindt 

van rechtswege komen te vervallen. Op de doel

tuurmonument blijft echter het regime voor Beschermde natuurmonumenten van toepassing en 

toetsing hoeft dan ook niet op basis van het striktere Natura 2000 regime plaats te vinden. 

 
2.3 

Ten aanzien van Beschermde natuurmonumenten geldt dat aantasting van de wezenlijke ke

merken dient te worden voorkomen. Met het oog daarop wordt voor de effecten van de beoo

de snelheidsverhoging in kaart gebracht en bezien welke maatreg

de wezenlijke kenmerken te behouden. Voor de wezenlijke kenmerken is niet voorzien in co

crete doelstellingen, maar is in het aanwijzingsbesluit een beschrijving van de kenmerken o

genomen. De Crisis

de beoordeling van Beschermde natuurmonumenten doorgevoerd. Dit betekent dat de weze

lijke kenmerken voor de Beschermde natuurmonumenten een kader vormen waarbij meerdere 

belangen kunnen worden gewogen. Bij de

houden met de bescherming van natuurwaarden, maar kunnen ook economische, sociale en 

culturele belangen worden betrokken.

 

Ook bij Beschermde natuurmonumenten dient te worden gekeken naar de zogenoemde e

werking. 

 
2.4 
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den zijn de voor de beoogde sn
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niet gevoelig zijn voor stikstofdepositie.  
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In deze studie is gebruik gemaakt van emissiefactoren die het Planbureau voor de Leefomg
ving (PBL) in het kader van de jaarlijkse update 
derland (GCN
(PBL; maart 2011).
verschillende rijsnelheden en v
Deze emissiefactoren zijn opgenomen in Aerius. Op de wegvakken waar 130 km/uur wordt g
reden (permanent en variabel) is voor lichte voertuigen een verschalingsfactor van 1.2 geha
teerd ten opzich
seerd op de emissiefactoren die door TNO zijn aangeleverd voor 130 km/uur.

 

Toetsing van stikstofdepositie op Natura 2000

In het kader van een eerste beoordeling (voortoets)

ten in het licht van de instandhoudingsdoelstellingen op voorhand kunnen worden uitgesloten, 

en zo niet of significantie van effecten kunnen worden uitgesloten. 

 

Eerste beoordeling stikstof (voortoets) 

In een 

de betrokken. Gelet op de zorgvuldige wetenschappelijke onderbouwing van de kritische dep

sitiewaarde mag aangenomen worden dat zolang de stikstofbelasting, inclusief ver

ge, onder de KDW blijft, significante effecten tengevolge van stikstofdepositie op de kwaliteit of 

omvang van de habitattypen kunnen worden uitgesloten. Indien de KDW worden overschreden 

dan is veelal voor behoud en zeker voor verbetering een da

standhoudingsdoelstellingen te realiseren. Als de snelheidsverhoging voor een relevante to

name van stikstofbelasting zorgt ten opzichte van de huidige situatie kan in dat geval in de voo

toets een significant effect niet op v

in de vorm van een vervolgtoets noodzakelijk zijn. 

 

Op basis van de depositieberekeningen wordt bepaald wat de depositie per habitattype binnen 

de geselecteerde Natura 2000

 

Stikstof

Mede naar aanleiding van de uitspraak van de RvS heeft Dienst Verkeer en Scheepvaart (DVS) 

Grontmij gevraagd een analyse te maken van de gevolgen van stikstofdepositie voor Vogelrich

lijnsoorten en Habitatrichtlijnsoorten (Grontmij, 2011)

een analyse uitgevoerd van VHR soorten. 

gel- en Habitatrichtlijnsoorten (mogelijk) gevoelig zijn voor verandering van hun broedhabitat, 

foerageergebied en/of voedselbronn

blijkt dat zoogdieren niet gevoelig zijn voor stikstofdepositie. 

 

Overzicht van voor stikstofdepositie gevoelige VR

enigszins gevoelig, rood = gevoelig

Vogelrichtlijnsoort

Blauwe kiekendief

Bontbekplevier

                                        
3
 Gedurende afronding van de natuuronderzoeken kwamen de nieuwe emissiefactoren (maart 2012) beschikbaar.  D

ze hadden vanwege de zeer beperkte verschillen met de gebruikte emissiefactoren geen c

voerde berekeningen en vormden derhalve geen aanleiding tot bijstelling van de onderzoeken en de daarin getrokken 

conclusies.  
4
  Grontmij, 2011, Quickscan invloed stikstofdepositie op Vogelrichtlijnsoorten. Auteurs A.H. Tuitert 

Rapport Grontmij in opdracht van Rijkswaterstaat

In deze studie is gebruik gemaakt van emissiefactoren die het Planbureau voor de Leefomg
ving (PBL) in het kader van de jaarlijkse update 
derland (GCN-kaarten) publiceert. Het betreft de emissiefactoren conform het BBR scenario 
(PBL; maart 2011).
verschillende rijsnelheden en v
Deze emissiefactoren zijn opgenomen in Aerius. Op de wegvakken waar 130 km/uur wordt g
reden (permanent en variabel) is voor lichte voertuigen een verschalingsfactor van 1.2 geha
teerd ten opzichte van de emissiefactoren voor 120 km/uur. Deze verschalingsfactor is geb
seerd op de emissiefactoren die door TNO zijn aangeleverd voor 130 km/uur.

Toetsing van stikstofdepositie op Natura 2000

In het kader van een eerste beoordeling (voortoets)

ten in het licht van de instandhoudingsdoelstellingen op voorhand kunnen worden uitgesloten, 

en zo niet of significantie van effecten kunnen worden uitgesloten. 

Eerste beoordeling stikstof (voortoets) 

In een eerste beoordeling van het aspect stikstof wordt onder meer de kritische depositiewaa

de betrokken. Gelet op de zorgvuldige wetenschappelijke onderbouwing van de kritische dep

sitiewaarde mag aangenomen worden dat zolang de stikstofbelasting, inclusief ver

ge, onder de KDW blijft, significante effecten tengevolge van stikstofdepositie op de kwaliteit of 

omvang van de habitattypen kunnen worden uitgesloten. Indien de KDW worden overschreden 

dan is veelal voor behoud en zeker voor verbetering een da

standhoudingsdoelstellingen te realiseren. Als de snelheidsverhoging voor een relevante to

name van stikstofbelasting zorgt ten opzichte van de huidige situatie kan in dat geval in de voo

toets een significant effect niet op v

in de vorm van een vervolgtoets noodzakelijk zijn. 

Op basis van de depositieberekeningen wordt bepaald wat de depositie per habitattype binnen 

de geselecteerde Natura 2000

Stikstof en soorten

Mede naar aanleiding van de uitspraak van de RvS heeft Dienst Verkeer en Scheepvaart (DVS) 

Grontmij gevraagd een analyse te maken van de gevolgen van stikstofdepositie voor Vogelrich

lijnsoorten en Habitatrichtlijnsoorten (Grontmij, 2011)

een analyse uitgevoerd van VHR soorten. 

en Habitatrichtlijnsoorten (mogelijk) gevoelig zijn voor verandering van hun broedhabitat, 

foerageergebied en/of voedselbronn

blijkt dat zoogdieren niet gevoelig zijn voor stikstofdepositie. 

Overzicht van voor stikstofdepositie gevoelige VR

enigszins gevoelig, rood = gevoelig

Vogelrichtlijnsoort

Blauwe kiekendief

Bontbekplevier 

                                        

Gedurende afronding van de natuuronderzoeken kwamen de nieuwe emissiefactoren (maart 2012) beschikbaar.  D

ze hadden vanwege de zeer beperkte verschillen met de gebruikte emissiefactoren geen c

voerde berekeningen en vormden derhalve geen aanleiding tot bijstelling van de onderzoeken en de daarin getrokken 

conclusies.   

Grontmij, 2011, Quickscan invloed stikstofdepositie op Vogelrichtlijnsoorten. Auteurs A.H. Tuitert 

Rapport Grontmij in opdracht van Rijkswaterstaat

 

In deze studie is gebruik gemaakt van emissiefactoren die het Planbureau voor de Leefomg
ving (PBL) in het kader van de jaarlijkse update 

kaarten) publiceert. Het betreft de emissiefactoren conform het BBR scenario 
(PBL; maart 2011).

3
 De set emissiefactoren bestaat uit emissiefactoren voor combinaties van 

verschillende rijsnelheden en v
Deze emissiefactoren zijn opgenomen in Aerius. Op de wegvakken waar 130 km/uur wordt g
reden (permanent en variabel) is voor lichte voertuigen een verschalingsfactor van 1.2 geha

te van de emissiefactoren voor 120 km/uur. Deze verschalingsfactor is geb
seerd op de emissiefactoren die door TNO zijn aangeleverd voor 130 km/uur.

Toetsing van stikstofdepositie op Natura 2000

In het kader van een eerste beoordeling (voortoets)

ten in het licht van de instandhoudingsdoelstellingen op voorhand kunnen worden uitgesloten, 

en zo niet of significantie van effecten kunnen worden uitgesloten. 

Eerste beoordeling stikstof (voortoets) 

eerste beoordeling van het aspect stikstof wordt onder meer de kritische depositiewaa

de betrokken. Gelet op de zorgvuldige wetenschappelijke onderbouwing van de kritische dep

sitiewaarde mag aangenomen worden dat zolang de stikstofbelasting, inclusief ver

ge, onder de KDW blijft, significante effecten tengevolge van stikstofdepositie op de kwaliteit of 

omvang van de habitattypen kunnen worden uitgesloten. Indien de KDW worden overschreden 

dan is veelal voor behoud en zeker voor verbetering een da

standhoudingsdoelstellingen te realiseren. Als de snelheidsverhoging voor een relevante to

name van stikstofbelasting zorgt ten opzichte van de huidige situatie kan in dat geval in de voo

toets een significant effect niet op v

in de vorm van een vervolgtoets noodzakelijk zijn. 

Op basis van de depositieberekeningen wordt bepaald wat de depositie per habitattype binnen 

de geselecteerde Natura 2000

en soorten 

Mede naar aanleiding van de uitspraak van de RvS heeft Dienst Verkeer en Scheepvaart (DVS) 

Grontmij gevraagd een analyse te maken van de gevolgen van stikstofdepositie voor Vogelrich

lijnsoorten en Habitatrichtlijnsoorten (Grontmij, 2011)

een analyse uitgevoerd van VHR soorten. 

en Habitatrichtlijnsoorten (mogelijk) gevoelig zijn voor verandering van hun broedhabitat, 

foerageergebied en/of voedselbronn

blijkt dat zoogdieren niet gevoelig zijn voor stikstofdepositie. 

Overzicht van voor stikstofdepositie gevoelige VR

enigszins gevoelig, rood = gevoelig

Vogelrichtlijnsoort Broedhabitat*
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Gedurende afronding van de natuuronderzoeken kwamen de nieuwe emissiefactoren (maart 2012) beschikbaar.  D

ze hadden vanwege de zeer beperkte verschillen met de gebruikte emissiefactoren geen c

voerde berekeningen en vormden derhalve geen aanleiding tot bijstelling van de onderzoeken en de daarin getrokken 

Grontmij, 2011, Quickscan invloed stikstofdepositie op Vogelrichtlijnsoorten. Auteurs A.H. Tuitert 

Rapport Grontmij in opdracht van Rijkswaterstaat

In deze studie is gebruik gemaakt van emissiefactoren die het Planbureau voor de Leefomg
ving (PBL) in het kader van de jaarlijkse update 

kaarten) publiceert. Het betreft de emissiefactoren conform het BBR scenario 
De set emissiefactoren bestaat uit emissiefactoren voor combinaties van 

verschillende rijsnelheden en voertuigcategorieën (licht, middelzwaar en zwaar wegverkeer). 
Deze emissiefactoren zijn opgenomen in Aerius. Op de wegvakken waar 130 km/uur wordt g
reden (permanent en variabel) is voor lichte voertuigen een verschalingsfactor van 1.2 geha

te van de emissiefactoren voor 120 km/uur. Deze verschalingsfactor is geb
seerd op de emissiefactoren die door TNO zijn aangeleverd voor 130 km/uur.

Toetsing van stikstofdepositie op Natura 2000

In het kader van een eerste beoordeling (voortoets)

ten in het licht van de instandhoudingsdoelstellingen op voorhand kunnen worden uitgesloten, 

en zo niet of significantie van effecten kunnen worden uitgesloten. 

Eerste beoordeling stikstof (voortoets)  

eerste beoordeling van het aspect stikstof wordt onder meer de kritische depositiewaa

de betrokken. Gelet op de zorgvuldige wetenschappelijke onderbouwing van de kritische dep

sitiewaarde mag aangenomen worden dat zolang de stikstofbelasting, inclusief ver

ge, onder de KDW blijft, significante effecten tengevolge van stikstofdepositie op de kwaliteit of 

omvang van de habitattypen kunnen worden uitgesloten. Indien de KDW worden overschreden 

dan is veelal voor behoud en zeker voor verbetering een da

standhoudingsdoelstellingen te realiseren. Als de snelheidsverhoging voor een relevante to

name van stikstofbelasting zorgt ten opzichte van de huidige situatie kan in dat geval in de voo

toets een significant effect niet op voorhand worden uitgesloten. Er zal dan een nadere toetsing 

in de vorm van een vervolgtoets noodzakelijk zijn. 

Op basis van de depositieberekeningen wordt bepaald wat de depositie per habitattype binnen 

de geselecteerde Natura 2000-gebieden is. 

Mede naar aanleiding van de uitspraak van de RvS heeft Dienst Verkeer en Scheepvaart (DVS) 

Grontmij gevraagd een analyse te maken van de gevolgen van stikstofdepositie voor Vogelrich

lijnsoorten en Habitatrichtlijnsoorten (Grontmij, 2011)

een analyse uitgevoerd van VHR soorten. 

en Habitatrichtlijnsoorten (mogelijk) gevoelig zijn voor verandering van hun broedhabitat, 

foerageergebied en/of voedselbronnen als gevolg van stikstofdepositie. Uit deze onderzoeken 

blijkt dat zoogdieren niet gevoelig zijn voor stikstofdepositie. 

Overzicht van voor stikstofdepositie gevoelige VR

enigszins gevoelig, rood = gevoelig. 

Broedhabitat* Foerageerhabitat*

 

 

                          

Gedurende afronding van de natuuronderzoeken kwamen de nieuwe emissiefactoren (maart 2012) beschikbaar.  D

ze hadden vanwege de zeer beperkte verschillen met de gebruikte emissiefactoren geen c

voerde berekeningen en vormden derhalve geen aanleiding tot bijstelling van de onderzoeken en de daarin getrokken 

Grontmij, 2011, Quickscan invloed stikstofdepositie op Vogelrichtlijnsoorten. Auteurs A.H. Tuitert 

Rapport Grontmij in opdracht van Rijkswaterstaat-DVS.

In deze studie is gebruik gemaakt van emissiefactoren die het Planbureau voor de Leefomg
ving (PBL) in het kader van de jaarlijkse update van de Grootschalige Concentratiekaarten N

kaarten) publiceert. Het betreft de emissiefactoren conform het BBR scenario 
De set emissiefactoren bestaat uit emissiefactoren voor combinaties van 

oertuigcategorieën (licht, middelzwaar en zwaar wegverkeer). 
Deze emissiefactoren zijn opgenomen in Aerius. Op de wegvakken waar 130 km/uur wordt g
reden (permanent en variabel) is voor lichte voertuigen een verschalingsfactor van 1.2 geha

te van de emissiefactoren voor 120 km/uur. Deze verschalingsfactor is geb
seerd op de emissiefactoren die door TNO zijn aangeleverd voor 130 km/uur.

Toetsing van stikstofdepositie op Natura 2000-gebieden

In het kader van een eerste beoordeling (voortoets) dient bepaald te worden of negatieve effe

ten in het licht van de instandhoudingsdoelstellingen op voorhand kunnen worden uitgesloten, 

en zo niet of significantie van effecten kunnen worden uitgesloten. 

eerste beoordeling van het aspect stikstof wordt onder meer de kritische depositiewaa

de betrokken. Gelet op de zorgvuldige wetenschappelijke onderbouwing van de kritische dep

sitiewaarde mag aangenomen worden dat zolang de stikstofbelasting, inclusief ver

ge, onder de KDW blijft, significante effecten tengevolge van stikstofdepositie op de kwaliteit of 

omvang van de habitattypen kunnen worden uitgesloten. Indien de KDW worden overschreden 

dan is veelal voor behoud en zeker voor verbetering een da

standhoudingsdoelstellingen te realiseren. Als de snelheidsverhoging voor een relevante to

name van stikstofbelasting zorgt ten opzichte van de huidige situatie kan in dat geval in de voo

oorhand worden uitgesloten. Er zal dan een nadere toetsing 

in de vorm van een vervolgtoets noodzakelijk zijn.  

Op basis van de depositieberekeningen wordt bepaald wat de depositie per habitattype binnen 

gebieden is.  

Mede naar aanleiding van de uitspraak van de RvS heeft Dienst Verkeer en Scheepvaart (DVS) 

Grontmij gevraagd een analyse te maken van de gevolgen van stikstofdepositie voor Vogelrich

lijnsoorten en Habitatrichtlijnsoorten (Grontmij, 2011)
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een analyse uitgevoerd van VHR soorten. In onderstaande tabellen is weergegeven welke V

en Habitatrichtlijnsoorten (mogelijk) gevoelig zijn voor verandering van hun broedhabitat, 
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KDW  

 

Habitattype Bal*

1600 

-

1300 

H2330, H2310, H2320, 

H4030, H2130A, H6120, 

-

1600 

H2190B, H2190C, 

H6510B, H2130B, 

H2130C, H2130A, 

H6510A, H4010A, 

H6230, H2140A, 

H2190C, H6230, H2110, 

400 H3130, H3160

-

1100 

H2310, H2320, H4030, 

-

1100 

H2310, H2330

440 H3130, H3160

-

1400 

H2190B, H2190C, 

H2130B, H2130C, 

H2130A, H6510A, 

H4010A, H6230, 

H2140A, H2190C, 

H6230, H2310, 

H4030, H2140B, H2150, 

H2110, H2120

-

1400 

H3130, H3160, H2190B, 

H2190C, H6410, H6120, 

H6230, H2130B, 

H2130C, H2130A, 

H6510A, H4010A, 

H2140A, H2190C, 

H3160, H7110A, 

H7110B, H7120, H2310, 

H2320, H4030

1300-

1600 

H6410, H6510B, 

H4010A, H6230, 

400 

1100-

1600 

H6410, H4010A, H6230,

1400-

1600 

1000-
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H6410, H9120, H9190, 

H7120, H91D0, H2310, 

H2320, H4030, H7110A, 

H7110B, H7120, 

H4010A, 
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H6410, H6510B

-
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400
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1600

400-
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400-
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400

400
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KDW  

 

Habitattype Bal*

400 

-

1400 

H2190B, H2190C, 

H6410, H2130B, 

H2130C, H2130A, 

H6120, H4010A, H6230, 

H2140A, H2190C, 

H6230, H7110A, 

H7110B, H7120

400 

400 

-

1300 

H6410, H6120, H6230, 

H2130B, H2130C, 

H2130A, H4010A, 

H6230, H2310, H2320, 

-

1600 

H6510B, H2130B, 

H2130C, H2130A, 

H6230, H2140B, H2150, 

H2110, H2120

400 

1400 

-

1400 

H6120, H6230, H2130B, 

H2130C, H2130A, 

H2310, H2320, H4030, 

H2330, H2120

1400-

1600 

H2190B, H2190C, 

H6410, 

-

1600 

H2190B, H2190C, 

H2130B, H2130C, 

H2130A, H6510A, 

H4010A, H6230, 

H2140A, H2190C, 

H6230, H7110A, 

H7110B, H7120

-

1600 

H3130, H2190B, 

H2190C, H6410

-

1400 

H2130A, H2130B, 

-

1600 

H2190B, H2190C, 

H6410, H4010A, H6230, 

H2140A, H2190C, 

H6230, H7110A, 

H7110B, H7120

-

1100 

H3130, H2310, H2320, 

400 

400 

400 

1400 H9160A, H9120, H9190
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Habitattype Bal* 

H3130 

H2190B, H2190C, 

H6410, H2130B, 

H2130C, H2130A, 

H4010A, H6230, 

H2140A, H2190C, 

H6230, H7110A, 

H7110B, H7120

H3130 

 

H3130 

H6410, H6120, H6230, 

H2130B, H2130C, 

H2130A, H4010A, 

H6230, H2310, H2320, 

H4030 

H6510B, H2130B, 

H2130C, H2130A, 

H6230, H2140B, H2150, 

H2110, H2120 

H3130 

H2110 

H6120, H6230, H2130B, 

H2130C, H2130A, 

H2310, H2320, H4030, 

H2330, H2120 

H2190B, H2190C, 

H6410, H6510B

H2190B, H2190C, 

H2130B, H2130C, 

H2130A, H6510A, 

H4010A, H6230, 

H2140A, H2190C, 

H6230, H7110A, 

H7110B, H7120

H3130, H2190B, 

H2190C, H6410

H2130A, H2130B, 

H2130C 

H2190B, H2190C, 

H6410, H4010A, H6230, 

H2140A, H2190C, 

H6230, H7110A, 

H7110B, H7120

H3130, H2310, H2320, 

H4030 

H3130 

H3130 

H3130 

H9160A, H9120, H9190
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H2190B, H2190C, 

H6410, H2130B, 

H2130C, H2130A, 

H4010A, H6230, 

H2140A, H2190C, 

H6230, H7110A, 

H7110B, H7120 

H6410, H6120, H6230, 

H2130B, H2130C, 

H2130A, H4010A, 

H6230, H2310, H2320, 

H6510B, H2130B, 

H2130C, H2130A, 

H6230, H2140B, H2150, 

 

H6120, H6230, H2130B, 

H2130C, H2130A, 

H2310, H2320, H4030, 

 

H2190B, H2190C, 

H6510B 

H2190B, H2190C, 

H2130B, H2130C, 

H2130A, H6510A, 

H4010A, H6230, 

H2140A, H2190C, 

H6230, H7110A, 

H7110B, H7120 

H3130, H2190B, 

H2190C, H6410 

H2130A, H2130B, 

H2190B, H2190C, 

H6410, H4010A, H6230, 

H2140A, H2190C, 

H6230, H7110A, 

H7110B, H7120 

H3130, H2310, H2320, 

H9160A, H9120, H9190 

Overzicht van voor stikstofdepositie gevoelige Habitatrichtlijnsoorten. Oranje = enigszins gevoelig, 



 

 

Habitatrichtlijnsoort

Beekprik

Bittervoorn

Donker pimpernelblau

tje 

Drijvende waterwee

bree 

Gaffellibel

Geel schorpioenmos

Geelbuikvuurpad

Gestreepte waterroo

kever

Gevlekte 

Groenknolorchis

Grote vuurvlinder

Kamsalamander

Kruipend moerasscherm

Nauwe korfslak

Pimpernelblauwtje

Platte schijfhoren

Spaanse vlag

Tonghaarmuts

Vliegend hert

Zeggekorfslak

* Op basis van Grontmij, 2011, ** Op basis van Bal, 2011 in prep

 

Bij Natura 2000

soorten die gevoelig zijn voor stikstofdepositie op basis de bovenstaande tabellen. Vervolgens 

wordt bepaald of het stikstof gevoelige habitattype zich binnen het betreffende gebied bevindt. 

Indien dit het geval is wordt getoetst of de KDW die aan de soort op basis van het leefgebied is 

toegewezen wordt overschreden na de invoering van 130 km/uur. O

ding en de toename als gevolg van de snelheidsverhoging wordt bepaald of (significante) effe

ten voor de betreffende soort al dan niet op voorhand kunnen worden uitgesloten. Indien de 

KDW niet wordt overschreden wordt beoordeeld of

volge van de snelheidsverhoging tot verslechtering van het leefgebied kan leiden. Beide beoo

delingen worden in het licht van de al dan niet gekwantificeerde doelstelling (na te streven p

pulatieaantal, dan wel tren

 

Nadere beoordeling stikstof (vervolgtoets) 

De centrale vraag in de vervolgtoets is of door de snelheidsverhoging het realiseren van de i

standhoudingsdoelstellingen daadwerkelijk in het geding kan zijn. 

 

De beoordeling 

geding kan brengen, wordt gedaan aan de hand van een (zoveel mogelijk) kwantitatieve voo

spelling van de effecten van stikstofdepositie op daarvoor gevoelige habitattypen en le

den van soorten waarvoor een instandhoudingsdoelstelling geldt. De voorspelde veranderingen 

worden gerelateerd aan de huidige omvang en kwaliteit van het areaal van de habitattypen of 

Habitatrichtlijnsoort

Beekprik 

Bittervoorn 

Donker pimpernelblau

Drijvende waterwee

 

Gaffellibel 

Geel schorpioenmos

Geelbuikvuurpad 

Gestreepte waterroo

kever 

Gevlekte witsnuitlibel

Groenknolorchis 

Grote vuurvlinder

Kamsalamander 

Kruipend moerasscherm

Nauwe korfslak 

Pimpernelblauwtje

Platte schijfhoren

Spaanse vlag 

Tonghaarmuts 

Vliegend hert 

Zeggekorfslak 

* Op basis van Grontmij, 2011, ** Op basis van Bal, 2011 in prep

Bij Natura 2000-gebieden wordt in eerste instantie bepaald of het gebied is aangewezen is voor 

soorten die gevoelig zijn voor stikstofdepositie op basis de bovenstaande tabellen. Vervolgens 

wordt bepaald of het stikstof gevoelige habitattype zich binnen het betreffende gebied bevindt. 

Indien dit het geval is wordt getoetst of de KDW die aan de soort op basis van het leefgebied is 

toegewezen wordt overschreden na de invoering van 130 km/uur. O

ding en de toename als gevolg van de snelheidsverhoging wordt bepaald of (significante) effe

ten voor de betreffende soort al dan niet op voorhand kunnen worden uitgesloten. Indien de 

KDW niet wordt overschreden wordt beoordeeld of

volge van de snelheidsverhoging tot verslechtering van het leefgebied kan leiden. Beide beoo

delingen worden in het licht van de al dan niet gekwantificeerde doelstelling (na te streven p

latieaantal, dan wel tren

Nadere beoordeling stikstof (vervolgtoets) 

De centrale vraag in de vervolgtoets is of door de snelheidsverhoging het realiseren van de i

standhoudingsdoelstellingen daadwerkelijk in het geding kan zijn. 

De beoordeling of stikstofdepositie het realiseren van de instandhoudingsdoelstellingen in het 

geding kan brengen, wordt gedaan aan de hand van een (zoveel mogelijk) kwantitatieve voo

spelling van de effecten van stikstofdepositie op daarvoor gevoelige habitattypen en le

den van soorten waarvoor een instandhoudingsdoelstelling geldt. De voorspelde veranderingen 

worden gerelateerd aan de huidige omvang en kwaliteit van het areaal van de habitattypen of 

 

Habitatrichtlijnsoort Groeiplaats / 

verblijfplaats 

 

 

Donker pimpernelblauw-

 

Drijvende waterweeg-  

 

Geel schorpioenmos  

  

Gestreepte waterroof-  

witsnuitlibel 

 

  

Grote vuurvlinder  

  

Kruipend moerasscherm  

 

Pimpernelblauwtje 

 

Platte schijfhoren  

 

 

 

 

* Op basis van Grontmij, 2011, ** Op basis van Bal, 2011 in prep

gebieden wordt in eerste instantie bepaald of het gebied is aangewezen is voor 

soorten die gevoelig zijn voor stikstofdepositie op basis de bovenstaande tabellen. Vervolgens 

wordt bepaald of het stikstof gevoelige habitattype zich binnen het betreffende gebied bevindt. 

Indien dit het geval is wordt getoetst of de KDW die aan de soort op basis van het leefgebied is 

toegewezen wordt overschreden na de invoering van 130 km/uur. O

ding en de toename als gevolg van de snelheidsverhoging wordt bepaald of (significante) effe

ten voor de betreffende soort al dan niet op voorhand kunnen worden uitgesloten. Indien de 

KDW niet wordt overschreden wordt beoordeeld of

volge van de snelheidsverhoging tot verslechtering van het leefgebied kan leiden. Beide beoo

delingen worden in het licht van de al dan niet gekwantificeerde doelstelling (na te streven p

latieaantal, dan wel trend) voor de soort zelf uitgevoerd.

Nadere beoordeling stikstof (vervolgtoets) 

De centrale vraag in de vervolgtoets is of door de snelheidsverhoging het realiseren van de i

standhoudingsdoelstellingen daadwerkelijk in het geding kan zijn. 

of stikstofdepositie het realiseren van de instandhoudingsdoelstellingen in het 

geding kan brengen, wordt gedaan aan de hand van een (zoveel mogelijk) kwantitatieve voo

spelling van de effecten van stikstofdepositie op daarvoor gevoelige habitattypen en le

den van soorten waarvoor een instandhoudingsdoelstelling geldt. De voorspelde veranderingen 

worden gerelateerd aan de huidige omvang en kwaliteit van het areaal van de habitattypen of 

Groeiplaats / 

verblijfplaats 

* Op basis van Grontmij, 2011, ** Op basis van Bal, 2011 in prep

gebieden wordt in eerste instantie bepaald of het gebied is aangewezen is voor 

soorten die gevoelig zijn voor stikstofdepositie op basis de bovenstaande tabellen. Vervolgens 

wordt bepaald of het stikstof gevoelige habitattype zich binnen het betreffende gebied bevindt. 

Indien dit het geval is wordt getoetst of de KDW die aan de soort op basis van het leefgebied is 

toegewezen wordt overschreden na de invoering van 130 km/uur. O

ding en de toename als gevolg van de snelheidsverhoging wordt bepaald of (significante) effe

ten voor de betreffende soort al dan niet op voorhand kunnen worden uitgesloten. Indien de 

KDW niet wordt overschreden wordt beoordeeld of

volge van de snelheidsverhoging tot verslechtering van het leefgebied kan leiden. Beide beoo

delingen worden in het licht van de al dan niet gekwantificeerde doelstelling (na te streven p

d) voor de soort zelf uitgevoerd.

Nadere beoordeling stikstof (vervolgtoets) 

De centrale vraag in de vervolgtoets is of door de snelheidsverhoging het realiseren van de i

standhoudingsdoelstellingen daadwerkelijk in het geding kan zijn. 

of stikstofdepositie het realiseren van de instandhoudingsdoelstellingen in het 

geding kan brengen, wordt gedaan aan de hand van een (zoveel mogelijk) kwantitatieve voo

spelling van de effecten van stikstofdepositie op daarvoor gevoelige habitattypen en le

den van soorten waarvoor een instandhoudingsdoelstelling geldt. De voorspelde veranderingen 

worden gerelateerd aan de huidige omvang en kwaliteit van het areaal van de habitattypen of 

verblijfplaats  

Foerageerhabitat 

 

 

 

n.v.t. 

 

n.v.t. 

 

 

 

n.v.t. 

 

 

n.v.t. 

 

 

 

 

n.v.t. 

 

 

* Op basis van Grontmij, 2011, ** Op basis van Bal, 2011 in prep

gebieden wordt in eerste instantie bepaald of het gebied is aangewezen is voor 

soorten die gevoelig zijn voor stikstofdepositie op basis de bovenstaande tabellen. Vervolgens 

wordt bepaald of het stikstof gevoelige habitattype zich binnen het betreffende gebied bevindt. 

Indien dit het geval is wordt getoetst of de KDW die aan de soort op basis van het leefgebied is 

toegewezen wordt overschreden na de invoering van 130 km/uur. O

ding en de toename als gevolg van de snelheidsverhoging wordt bepaald of (significante) effe

ten voor de betreffende soort al dan niet op voorhand kunnen worden uitgesloten. Indien de 

KDW niet wordt overschreden wordt beoordeeld of een toename aan stikstofdepositie ten g

volge van de snelheidsverhoging tot verslechtering van het leefgebied kan leiden. Beide beoo

delingen worden in het licht van de al dan niet gekwantificeerde doelstelling (na te streven p

d) voor de soort zelf uitgevoerd.

Nadere beoordeling stikstof (vervolgtoets)  

De centrale vraag in de vervolgtoets is of door de snelheidsverhoging het realiseren van de i

standhoudingsdoelstellingen daadwerkelijk in het geding kan zijn. 

of stikstofdepositie het realiseren van de instandhoudingsdoelstellingen in het 

geding kan brengen, wordt gedaan aan de hand van een (zoveel mogelijk) kwantitatieve voo

spelling van de effecten van stikstofdepositie op daarvoor gevoelige habitattypen en le

den van soorten waarvoor een instandhoudingsdoelstelling geldt. De voorspelde veranderingen 

worden gerelateerd aan de huidige omvang en kwaliteit van het areaal van de habitattypen of 

Foerageerhabitat  KDW 

Bal

<2400

1800?

2100?

1400

1600

400

 

1100

1400

 

 

400

100

700

400

1600

1400

1800

1100

1600

400

 

 

 

1900 

<2400

* Op basis van Grontmij, 2011, ** Op basis van Bal, 2011 in prep 

gebieden wordt in eerste instantie bepaald of het gebied is aangewezen is voor 

soorten die gevoelig zijn voor stikstofdepositie op basis de bovenstaande tabellen. Vervolgens 

wordt bepaald of het stikstof gevoelige habitattype zich binnen het betreffende gebied bevindt. 

Indien dit het geval is wordt getoetst of de KDW die aan de soort op basis van het leefgebied is 

toegewezen wordt overschreden na de invoering van 130 km/uur. O

ding en de toename als gevolg van de snelheidsverhoging wordt bepaald of (significante) effe

ten voor de betreffende soort al dan niet op voorhand kunnen worden uitgesloten. Indien de 

een toename aan stikstofdepositie ten g

volge van de snelheidsverhoging tot verslechtering van het leefgebied kan leiden. Beide beoo

delingen worden in het licht van de al dan niet gekwantificeerde doelstelling (na te streven p

d) voor de soort zelf uitgevoerd. 

De centrale vraag in de vervolgtoets is of door de snelheidsverhoging het realiseren van de i

standhoudingsdoelstellingen daadwerkelijk in het geding kan zijn. 

of stikstofdepositie het realiseren van de instandhoudingsdoelstellingen in het 

geding kan brengen, wordt gedaan aan de hand van een (zoveel mogelijk) kwantitatieve voo

spelling van de effecten van stikstofdepositie op daarvoor gevoelige habitattypen en le

den van soorten waarvoor een instandhoudingsdoelstelling geldt. De voorspelde veranderingen 

worden gerelateerd aan de huidige omvang en kwaliteit van het areaal van de habitattypen of 

Methodiek effectbeoordeling

KDW  

Bal 

Habitattype Bal

<2400  

1800?-

2100? 

 

1400-

1600 

H6150B, H6150A

400-2100 H3150, H3130

 

1100-

1400 

H7140A. H7230

 

 

400-2100 H3150, H2190A, 

H3130

100-1400 H2190B

700-1400 H7140B, H6410

400-2100 H3150

H3130

1600 H7140a

1400-

1800 

H2190B, H2160, 

H6430C

1100-

1600 

H6410, H6510B, 

6510A, 6430C, 

9160B

400-2100 H3150, H2190A, 

H3130

 

 

 

1900 

<2400 

H91e0c

gebieden wordt in eerste instantie bepaald of het gebied is aangewezen is voor 

soorten die gevoelig zijn voor stikstofdepositie op basis de bovenstaande tabellen. Vervolgens 

wordt bepaald of het stikstof gevoelige habitattype zich binnen het betreffende gebied bevindt. 

Indien dit het geval is wordt getoetst of de KDW die aan de soort op basis van het leefgebied is 

toegewezen wordt overschreden na de invoering van 130 km/uur. Op basis van de overschri

ding en de toename als gevolg van de snelheidsverhoging wordt bepaald of (significante) effe

ten voor de betreffende soort al dan niet op voorhand kunnen worden uitgesloten. Indien de 

een toename aan stikstofdepositie ten g

volge van de snelheidsverhoging tot verslechtering van het leefgebied kan leiden. Beide beoo

delingen worden in het licht van de al dan niet gekwantificeerde doelstelling (na te streven p

De centrale vraag in de vervolgtoets is of door de snelheidsverhoging het realiseren van de i

standhoudingsdoelstellingen daadwerkelijk in het geding kan zijn.  

of stikstofdepositie het realiseren van de instandhoudingsdoelstellingen in het 

geding kan brengen, wordt gedaan aan de hand van een (zoveel mogelijk) kwantitatieve voo

spelling van de effecten van stikstofdepositie op daarvoor gevoelige habitattypen en le

den van soorten waarvoor een instandhoudingsdoelstelling geldt. De voorspelde veranderingen 

worden gerelateerd aan de huidige omvang en kwaliteit van het areaal van de habitattypen of 

Methodiek effectbeoordeling
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6510A, 6430C, 

9160B 

H3150, H2190A, 
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H91e0c 

gebieden wordt in eerste instantie bepaald of het gebied is aangewezen is voor 

soorten die gevoelig zijn voor stikstofdepositie op basis de bovenstaande tabellen. Vervolgens 

wordt bepaald of het stikstof gevoelige habitattype zich binnen het betreffende gebied bevindt. 

Indien dit het geval is wordt getoetst of de KDW die aan de soort op basis van het leefgebied is 

p basis van de overschri

ding en de toename als gevolg van de snelheidsverhoging wordt bepaald of (significante) effe

ten voor de betreffende soort al dan niet op voorhand kunnen worden uitgesloten. Indien de 

een toename aan stikstofdepositie ten g

volge van de snelheidsverhoging tot verslechtering van het leefgebied kan leiden. Beide beoo

delingen worden in het licht van de al dan niet gekwantificeerde doelstelling (na te streven p

De centrale vraag in de vervolgtoets is of door de snelheidsverhoging het realiseren van de i

of stikstofdepositie het realiseren van de instandhoudingsdoelstellingen in het 

geding kan brengen, wordt gedaan aan de hand van een (zoveel mogelijk) kwantitatieve voo

spelling van de effecten van stikstofdepositie op daarvoor gevoelige habitattypen en leefgebi

den van soorten waarvoor een instandhoudingsdoelstelling geldt. De voorspelde veranderingen 

worden gerelateerd aan de huidige omvang en kwaliteit van het areaal van de habitattypen of 

Methodiek effectbeoordeling 
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Habitattype Bal 

H6150B, H6150A 

H3150, H3130 

H7140A. H7230 

H3150, H2190A, 

H7140B, H6410 

H2190B, H2160, 

H6410, H6510B, 

6510A, 6430C, 

H3150, H2190A, 

gebieden wordt in eerste instantie bepaald of het gebied is aangewezen is voor 

soorten die gevoelig zijn voor stikstofdepositie op basis de bovenstaande tabellen. Vervolgens 

wordt bepaald of het stikstof gevoelige habitattype zich binnen het betreffende gebied bevindt. 

Indien dit het geval is wordt getoetst of de KDW die aan de soort op basis van het leefgebied is 

p basis van de overschrij-

ding en de toename als gevolg van de snelheidsverhoging wordt bepaald of (significante) effec-

ten voor de betreffende soort al dan niet op voorhand kunnen worden uitgesloten. Indien de 

een toename aan stikstofdepositie ten ge-

volge van de snelheidsverhoging tot verslechtering van het leefgebied kan leiden. Beide beoor-

delingen worden in het licht van de al dan niet gekwantificeerde doelstelling (na te streven po-

De centrale vraag in de vervolgtoets is of door de snelheidsverhoging het realiseren van de in-

of stikstofdepositie het realiseren van de instandhoudingsdoelstellingen in het 

geding kan brengen, wordt gedaan aan de hand van een (zoveel mogelijk) kwantitatieve voor-

efgebie-

den van soorten waarvoor een instandhoudingsdoelstelling geldt. De voorspelde veranderingen 

worden gerelateerd aan de huidige omvang en kwaliteit van het areaal van de habitattypen of 



 

 

van de omvang van het leefgebied van soorten in relatie tot omvan

een instandhoudingsdoelstelling geldt.

 

Bij de beoordeling wordt rekening gehouden met de instandhoudingdoelstelling die voor het 

betrokken habitattype is geformuleerd in de (ontwerp)aanwijzingsbesluiten. Hierbij wordt gek

ken n

(beschikbaar via de website van EL&I: 

http://www.synbiosys.alterra.nl/natu

voor zover beschikbaar de gebiedsanalyses die in het kader van het beheerplan proces zijn 

uitgevoerd. 

 

Uitgangspunt voor de beoordeling is of de voorgenomen snelheidsverhoging naar 130 km/uur 

het op t

de weg kan staan. Indien dit met zekerheid kan worden uitgesloten, is geen sprake van signif

cante gevolgen en kunnen maatregelen achterwege blijven. 

  

Cumulatieve effecten 

Vanuit het oogpunt van zorgvuldigheid wordt bij de beoordeling rekening gehouden met eve

tuele cumulatieve effecten. Hiervan is sprake als naast de snelheidsverhoging andere ontwikk

lingen in of rondom een Natura 2000

schadelijk kunnen zijn voor het realiseren van de instandhoudingsdoelstellingen. Hierbij worden 

zo nodig tevens ontwikkelingen betrokken waarvoor besluitvorming reeds heeft plaatsgevo

den, maar die nog niet in uitvoer

derdeel van de achtergrondbelasting van geluid meegenomen. De mogelijke gevolgen vanwege 

een toename van stikstof door een snelheidsverhoging op andere autosnelwegen die voor he

zelfde gebied r

keersberekeningen integraal zijn meegenomen.

 

Voor zover in voorbereiding zijnde wegenprojecten leiden tot veranderingen in de verkeersi

tensiteit van de in dit kader relevante w

verkeerscijfers welke als input zijn gebruikt voor de stikstofdepositie berekeningen. Hierdoor is 

het cumulatief effect van alle verkeersprojecten in de stikstofberekening meegenomen.

 

Beoordeling stik

Voor Beschermde natuurmonumenten wordt in eerste instantie bepaald of de natuurwaarden 

waarvoor het gebied is aangewezen gevoelig zijn voor stikstofdepositie. Omdat er voor B

schermde natuurmonumenten geen insta

relevante soorten en habitats door een ecoloog afgeleid uit de aanwijzingsbesluiten. 

Voor natuurwaarden die zijn opgenomen in de aanwijzingen van Beschermde natuurmonume

ten zijn geen KDW’s vastgesteld. Om

vergelijkbaar is met Natura 2000 habitattypen, waarvoor wel een KDW is vastgesteld. Op deze 

manier worden de aan deze soorten en habitats gerelateerde KDW gehanteerd om een indic

tie te krijgen van de

ment. Omdat er voor Beschermde natuurmonumenten geen habitatkaarten beschikbaar zijn 

wordt de analyse uitgevoerd op basis van de begrenzing van het Beschermde natuurmonume

ten.  

 

Op basi

de grenzen van het Beschermd natuurmonument is. Rekening houdend met de stikstofgevo

ligheid van de natuurwaarde en de toename als gevolg van de snelheidsverhoging wordt b

paald of schadelijke effecten al dan niet op voorhand kunnen worden uitgesloten. Mochten 

schadelijke effecten niet op voorhand kunnen worden uitgesloten dan wordt een nadere beoo

deling uitgevoerd, waarbij zo mogelijk wordt bezien of de precieze ligging va

tuurwaarden valt te achterhalen.
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 KIWA en EGG

Ministerie van Landbouw, Natuur en Voedselkwaliteit, Directie Natuur. 

van de omvang van het leefgebied van soorten in relatie tot omvan

een instandhoudingsdoelstelling geldt.

Bij de beoordeling wordt rekening gehouden met de instandhoudingdoelstelling die voor het 

betrokken habitattype is geformuleerd in de (ontwerp)aanwijzingsbesluiten. Hierbij wordt gek

ken naar andere kansen en knelpunten zoals in de rapportages van KIWA en EGG

(beschikbaar via de website van EL&I: 

http://www.synbiosys.alterra.nl/natu

voor zover beschikbaar de gebiedsanalyses die in het kader van het beheerplan proces zijn 

uitgevoerd.  

Uitgangspunt voor de beoordeling is of de voorgenomen snelheidsverhoging naar 130 km/uur 

het op termijn realiseren van de instandhoudingsdoelstellingen van een Natura 2000

de weg kan staan. Indien dit met zekerheid kan worden uitgesloten, is geen sprake van signif

cante gevolgen en kunnen maatregelen achterwege blijven. 

Cumulatieve effecten 

Vanuit het oogpunt van zorgvuldigheid wordt bij de beoordeling rekening gehouden met eve

tuele cumulatieve effecten. Hiervan is sprake als naast de snelheidsverhoging andere ontwikk
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betrokken habitattype is geformuleerd in de (ontwerp)aanwijzingsbesluiten. Hierbij wordt geke-

consult
5
 

ra2000/gebiedendatabase.aspx?subj=kiwaachterkanten) en 

voor zover beschikbaar de gebiedsanalyses die in het kader van het beheerplan proces zijn 

Uitgangspunt voor de beoordeling is of de voorgenomen snelheidsverhoging naar 130 km/uur 

gebied in 

de weg kan staan. Indien dit met zekerheid kan worden uitgesloten, is geen sprake van signifi-

Vanuit het oogpunt van zorgvuldigheid wordt bij de beoordeling rekening gehouden met even-

tuele cumulatieve effecten. Hiervan is sprake als naast de snelheidsverhoging andere ontwikke-

schadelijk kunnen zijn voor het realiseren van de instandhoudingsdoelstellingen. Hierbij worden 

zo nodig tevens ontwikkelingen betrokken waarvoor besluitvorming reeds heeft plaatsgevon-

ing zijn. Bestaande activiteiten / ontwikkelingen worden als on-

derdeel van de achtergrondbelasting van geluid meegenomen. De mogelijke gevolgen vanwege 

een toename van stikstof door een snelheidsverhoging op andere autosnelwegen die voor het-

elevant zijn, worden in feite al cumulatief bepaald doordat deze in de LMS ver-

Voor zover in voorbereiding zijnde wegenprojecten leiden tot veranderingen in de verkeersin-

egen, zijn deze veranderingen ook verdisconteerd in de 

verkeerscijfers welke als input zijn gebruikt voor de stikstofdepositie berekeningen. Hierdoor is 

Voor Beschermde natuurmonumenten wordt in eerste instantie bepaald of de natuurwaarden 

e-

ndhoudingsdoelstellingen zijn opgenomen worden de 

Voor natuurwaarden die zijn opgenomen in de aanwijzingen van Beschermde natuurmonumen-

die reden is bepaald of de combinatie van deze soorten 

vergelijkbaar is met Natura 2000 habitattypen, waarvoor wel een KDW is vastgesteld. Op deze 

manier worden de aan deze soorten en habitats gerelateerde KDW gehanteerd om een indica-

stikstofgevoeligheid van de natuurwaarden in het Beschermd natuurmonu-

ment. Omdat er voor Beschermde natuurmonumenten geen habitatkaarten beschikbaar zijn 

wordt de analyse uitgevoerd op basis van de begrenzing van het Beschermde natuurmonumen-

s van de depositieberekeningen wordt bepaald wat de depositie van een wegvak binnen 

de grenzen van het Beschermd natuurmonument is. Rekening houdend met de stikstofgevoe-

ligheid van de natuurwaarde en de toename als gevolg van de snelheidsverhoging wordt be-

paald of schadelijke effecten al dan niet op voorhand kunnen worden uitgesloten. Mochten 

schadelijke effecten niet op voorhand kunnen worden uitgesloten dan wordt een nadere beoor-

n de relevante na-
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4.1 

Het gebied Weerter

het kader van de Vogelrichtlijn en Habitatrichtlijn. 

aanwijzing plaatsgevonden en wordt de toetsing dan ook uitgevoerd op basis van het ontwerp

aanwijzingsbesluit. In de omgeving van dit gebied ligt de snelweg A2. De voorgenomen 

ging van de maximum

km/uur naar 

de ligging ten opzichte van deze snelweg weergegeven.

Ligging van het 

 
4.2 

 Natuurtoets Weerter

en Ringselven

 Inleiding

Het gebied Weerter

het kader van de Vogelrichtlijn en Habitatrichtlijn. 

aanwijzing plaatsgevonden en wordt de toetsing dan ook uitgevoerd op basis van het ontwerp

aanwijzingsbesluit. In de omgeving van dit gebied ligt de snelweg A2. De voorgenomen 

ging van de maximum

km/uur naar permanent 

de ligging ten opzichte van deze snelweg weergegeven.

Ligging van het Natura 2000

 Instandhoudingsdoelstellingen 

 

Natuurtoets Weerter

en Ringselven

Inleiding 

Het gebied Weerter- en Budelerbergen en Ringselven is aangemeld als Natura 2000

het kader van de Vogelrichtlijn en Habitatrichtlijn. 

aanwijzing plaatsgevonden en wordt de toetsing dan ook uitgevoerd op basis van het ontwerp

aanwijzingsbesluit. In de omgeving van dit gebied ligt de snelweg A2. De voorgenomen 

ging van de maximumsnelheid op d

permanent 130 km/uur. Op onderstaande kaart is de begrenzing van het gebied en 

de ligging ten opzichte van deze snelweg weergegeven.

Natura 2000-gebied 

andhoudingsdoelstellingen 

Natuurtoets Weerter

en Ringselven 

en Budelerbergen en Ringselven is aangemeld als Natura 2000

het kader van de Vogelrichtlijn en Habitatrichtlijn. 

aanwijzing plaatsgevonden en wordt de toetsing dan ook uitgevoerd op basis van het ontwerp

aanwijzingsbesluit. In de omgeving van dit gebied ligt de snelweg A2. De voorgenomen 

snelheid op de A2 tussen Weert en Maarhe

130 km/uur. Op onderstaande kaart is de begrenzing van het gebied en 

de ligging ten opzichte van deze snelweg weergegeven.

gebied en rijksweg

andhoudingsdoelstellingen 

Natuurtoets Weerter

Natuurtoets Weerter-

 

en Budelerbergen en Ringselven is aangemeld als Natura 2000

het kader van de Vogelrichtlijn en Habitatrichtlijn. Voor dit gebied heeft nog geen definitieve 

aanwijzing plaatsgevonden en wordt de toetsing dan ook uitgevoerd op basis van het ontwerp

aanwijzingsbesluit. In de omgeving van dit gebied ligt de snelweg A2. De voorgenomen 

e A2 tussen Weert en Maarhe

130 km/uur. Op onderstaande kaart is de begrenzing van het gebied en 

de ligging ten opzichte van deze snelweg weergegeven.

en rijksweg A2. 

andhoudingsdoelstellingen  

Natuurtoets Weerter

Natuurtoets Weerter- en Budelerbergen 

en Budelerbergen en Ringselven is aangemeld als Natura 2000

Voor dit gebied heeft nog geen definitieve 

aanwijzing plaatsgevonden en wordt de toetsing dan ook uitgevoerd op basis van het ontwerp

aanwijzingsbesluit. In de omgeving van dit gebied ligt de snelweg A2. De voorgenomen 

e A2 tussen Weert en Maarhee

130 km/uur. Op onderstaande kaart is de begrenzing van het gebied en 

de ligging ten opzichte van deze snelweg weergegeven. 

Natuurtoets Weerter- en Budelerbergen en Ringselven

en Budelerbergen 

en Budelerbergen en Ringselven is aangemeld als Natura 2000

Voor dit gebied heeft nog geen definitieve 

aanwijzing plaatsgevonden en wordt de toetsing dan ook uitgevoerd op basis van het ontwerp

aanwijzingsbesluit. In de omgeving van dit gebied ligt de snelweg A2. De voorgenomen 

eze betreft permanent 

130 km/uur. Op onderstaande kaart is de begrenzing van het gebied en 

 

en Budelerbergen en Ringselven

Pagina 19

en Budelerbergen 

en Budelerbergen en Ringselven is aangemeld als Natura 2000–gebied in 

Voor dit gebied heeft nog geen definitieve 

aanwijzing plaatsgevonden en wordt de toetsing dan ook uitgevoerd op basis van het ontwerp

aanwijzingsbesluit. In de omgeving van dit gebied ligt de snelweg A2. De voorgenomen verh

permanent 120 

130 km/uur. Op onderstaande kaart is de begrenzing van het gebied en 

en Budelerbergen en Ringselven 
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en Budelerbergen 

gebied in 

Voor dit gebied heeft nog geen definitieve 

aanwijzing plaatsgevonden en wordt de toetsing dan ook uitgevoerd op basis van het ontwerp-

verho-

120 

130 km/uur. Op onderstaande kaart is de begrenzing van het gebied en 



 

 

In onderstaande tabel zijn de instandhoudingsdoelstellingen weergegeven en de gevoeligheid 

voor geluid en stikstof.

 

Tabel De instandhoudingsdoelstellingen en gevoeligheid van het Natura 2000

 

Habitattypen

H3130 

H7210 

H91D0 

Habitatsoorten

H1149

H1166

H1831

Broedvogels

A224 

A246 

A276 
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4.3 

Het gebied is aangewezen voor enkele geluidgevoelige vogelsoorten

boomleeuwerik en roodborsttapuit

kening 

(zie kaart

 
Ten opzich
het Natura 2000
extra belast met een geluidbelasting tussen 42dB(A) en 47 dB(A). Zowel in 2012 als in 2020 
wordt veruit het grootste deel van het oppervlak niet verstoord door verkeersgeluid. In meer dan 
90% van het gebied bl
 
Oppervlak 
inclusief snelheidsverhoging in 2020.

Geluidbelasting

42 ≤

 

De betref

vegetaties

geving van de weg geen 

het concept

nig broedterritoria van deze soor

In onderstaande tabel zijn de instandhoudingsdoelstellingen weergegeven en de gevoeligheid 

voor geluid en stikstof.

Tabel De instandhoudingsdoelstellingen en gevoeligheid van het Natura 2000

Habitattypen 

H3130  Zwakgebufferde 

H7210  *Galigaanmoerassen

H91D0  *Hoogveenbossen

Habitatsoorten 

H1149 Kleine modderkru

H1166 Kamsalamander

H1831 Drijvende wate

Broedvogels 

 

 Boomleeuwerik

 Roodborsttapuit

Legenda 

 Toetsing effecten geluid

Het gebied is aangewezen voor enkele geluidgevoelige vogelsoorten

boomleeuwerik en roodborsttapuit

kening zowel in 2012 bij 120 km/uur als in 

(zie kaart volgende pagina

Ten opzichte van de huidige situatie (2012
het Natura 2000-gebied 
extra belast met een geluidbelasting tussen 42dB(A) en 47 dB(A). Zowel in 2012 als in 2020 
wordt veruit het grootste deel van het oppervlak niet verstoord door verkeersgeluid. In meer dan 
90% van het gebied bl

Oppervlak (ha) beïnvloed door verkeersgeluid voor de snelheidsverhoging in 2012 en 
inclusief snelheidsverhoging in 2020.

Geluidbelasting

< 42 dB 

≤ dB < 47 dB

≥ 47 dB 

De betreffende soorten broeden voornamelijk in 

vegetaties. In het onderzoek van Bureau Waardenburg

geving van de weg geen 

het concept-beheerplan (provincie Limburg, 9 augustus, 2009) komt naar voren dat er zeer we

nig broedterritoria van deze soor

 

In onderstaande tabel zijn de instandhoudingsdoelstellingen weergegeven en de gevoeligheid 

voor geluid en stikstof. 

Tabel De instandhoudingsdoelstellingen en gevoeligheid van het Natura 2000

 

 

Zwakgebufferde 

vennen 

*Galigaanmoerassen

*Hoogveenbossen

 

Kleine modderkru

per 

Kamsalamander

Drijvende water-

weegbree 

 

Nachtzwaluw 

Boomleeuwerik

Roodborsttapuit

 

Behoudsdoelstelling

Verbeter- of uitbreidingsdoelstelling

Gevoelig voor geluid van wegverkeer of stikstofdepositie

Waar de KDW

Niet gevoelig voor het 

Toetsing effecten geluid

Het gebied is aangewezen voor enkele geluidgevoelige vogelsoorten

boomleeuwerik en roodborsttapuit

zowel in 2012 bij 120 km/uur als in 

volgende pagina).  

te van de huidige situatie (2012
gebied extra belast met 

extra belast met een geluidbelasting tussen 42dB(A) en 47 dB(A). Zowel in 2012 als in 2020 
wordt veruit het grootste deel van het oppervlak niet verstoord door verkeersgeluid. In meer dan 
90% van het gebied blijft namelijk de geluidbelasting onder de 42 dB(A).

beïnvloed door verkeersgeluid voor de snelheidsverhoging in 2012 en 
inclusief snelheidsverhoging in 2020.

Geluidbelasting 
Oppervlak 

dB < 47 dB 

fende soorten broeden voornamelijk in 

. In het onderzoek van Bureau Waardenburg

geving van de weg geen geschikt broedbiotoop 

beheerplan (provincie Limburg, 9 augustus, 2009) komt naar voren dat er zeer we

nig broedterritoria van deze soor

In onderstaande tabel zijn de instandhoudingsdoelstellingen weergegeven en de gevoeligheid 

Tabel De instandhoudingsdoelstellingen en gevoeligheid van het Natura 2000

Doelst. 

Opp.vl. 

 

Zwakgebufferde > 

*Galigaanmoerassen = 

*Hoogveenbossen > 

 

Kleine modderkrui- = 

Kamsalamander = 

r- > 

 

 = 

Boomleeuwerik = 

Roodborsttapuit = 

Behoudsdoelstelling 

of uitbreidingsdoelstelling

Gevoelig voor geluid van wegverkeer of stikstofdepositie

Waar de KDW-waarde bekend is, is deze ingevuld

Niet gevoelig voor het geluid van wegverkeer of stikstofdepositie

Toetsing effecten geluid 

Het gebied is aangewezen voor enkele geluidgevoelige vogelsoorten

boomleeuwerik en roodborsttapuit. De 42dB(A) en 47dB(A) contouren

zowel in 2012 bij 120 km/uur als in 

 

te van de huidige situatie (2012
extra belast met een ge

extra belast met een geluidbelasting tussen 42dB(A) en 47 dB(A). Zowel in 2012 als in 2020 
wordt veruit het grootste deel van het oppervlak niet verstoord door verkeersgeluid. In meer dan 

ijft namelijk de geluidbelasting onder de 42 dB(A).

beïnvloed door verkeersgeluid voor de snelheidsverhoging in 2012 en 
inclusief snelheidsverhoging in 2020. 

Oppervlak 
2012 

2906,3 

160,8 

112,3 

fende soorten broeden voornamelijk in 

. In het onderzoek van Bureau Waardenburg

geschikt broedbiotoop 

beheerplan (provincie Limburg, 9 augustus, 2009) komt naar voren dat er zeer we

nig broedterritoria van deze soorten zijn waargenomen binnen de geluidcontouren. De meest 

Natuurtoets Weerter

In onderstaande tabel zijn de instandhoudingsdoelstellingen weergegeven en de gevoeligheid 

Tabel De instandhoudingsdoelstellingen en gevoeligheid van het Natura 2000

Doelst. 

Kwal. 

Doelst. 

Pop.

  

>  

>  

>  

  

= =

= =

> >

  

=  

=  

=  

of uitbreidingsdoelstelling 

Gevoelig voor geluid van wegverkeer of stikstofdepositie

waarde bekend is, is deze ingevuld

geluid van wegverkeer of stikstofdepositie

Het gebied is aangewezen voor enkele geluidgevoelige vogelsoorten

. De 42dB(A) en 47dB(A) contouren

zowel in 2012 bij 120 km/uur als in 2020 bij 130 km/uur binnen het Natura

te van de huidige situatie (2012) wordt in 2020
een geluidbelasting van 

extra belast met een geluidbelasting tussen 42dB(A) en 47 dB(A). Zowel in 2012 als in 2020 
wordt veruit het grootste deel van het oppervlak niet verstoord door verkeersgeluid. In meer dan 

ijft namelijk de geluidbelasting onder de 42 dB(A).

beïnvloed door verkeersgeluid voor de snelheidsverhoging in 2012 en 

Oppervlak 
2020

2871,2

178,0

130,1

fende soorten broeden voornamelijk in heide

. In het onderzoek van Bureau Waardenburg

geschikt broedbiotoop aanwezig is. 

beheerplan (provincie Limburg, 9 augustus, 2009) komt naar voren dat er zeer we

ten zijn waargenomen binnen de geluidcontouren. De meest 

Natuurtoets Weerter

In onderstaande tabel zijn de instandhoudingsdoelstellingen weergegeven en de gevoeligheid 

Tabel De instandhoudingsdoelstellingen en gevoeligheid van het Natura 2000

Doelst. 

Pop. 

Draagkracht 

aantal paren

  

  

  

  

  

=  

=  

>  

  

 20 

 65 

 20 

Gevoelig voor geluid van wegverkeer of stikstofdepositie

waarde bekend is, is deze ingevuld 

geluid van wegverkeer of stikstofdepositie

Het gebied is aangewezen voor enkele geluidgevoelige vogelsoorten

. De 42dB(A) en 47dB(A) contouren

bij 130 km/uur binnen het Natura

in 2020 na snelheidsverhoging 17,8 ha van 
luidbelasting van 47 dB(A)

extra belast met een geluidbelasting tussen 42dB(A) en 47 dB(A). Zowel in 2012 als in 2020 
wordt veruit het grootste deel van het oppervlak niet verstoord door verkeersgeluid. In meer dan 

ijft namelijk de geluidbelasting onder de 42 dB(A).

beïnvloed door verkeersgeluid voor de snelheidsverhoging in 2012 en 

Oppervlak 
2020 

Toename 2020 
tov 2012

2871,2 

178,0 

130,1 

heide en vergelijkbare haldopen structuurrijke 

. In het onderzoek van Bureau Waardenburg (2008) is aangegeven dat er in de o

aanwezig is. Ook uit de verspreidingskaarten bij 

beheerplan (provincie Limburg, 9 augustus, 2009) komt naar voren dat er zeer we

ten zijn waargenomen binnen de geluidcontouren. De meest 

Natuurtoets Weerter- en Budelerbergen en Ringselven

In onderstaande tabel zijn de instandhoudingsdoelstellingen weergegeven en de gevoeligheid 

Tabel De instandhoudingsdoelstellingen en gevoeligheid van het Natura 2000-gebied. 

Draagkracht 

aantal paren 

Gevoelig voor 

geluid van 

wegverkeer

NG

NG

NG

NG

NG

NG

 G

 G

 G

Gevoelig voor geluid van wegverkeer of stikstofdepositie 

geluid van wegverkeer of stikstofdepositie 

Het gebied is aangewezen voor enkele geluidgevoelige vogelsoorten, te weten nachtzwaluw, 

. De 42dB(A) en 47dB(A) contouren liggen volgens 

bij 130 km/uur binnen het Natura

na snelheidsverhoging 17,8 ha van 
47 dB(A) of hoger en 17,2 ha 

extra belast met een geluidbelasting tussen 42dB(A) en 47 dB(A). Zowel in 2012 als in 2020 
wordt veruit het grootste deel van het oppervlak niet verstoord door verkeersgeluid. In meer dan 

ijft namelijk de geluidbelasting onder de 42 dB(A). 

beïnvloed door verkeersgeluid voor de snelheidsverhoging in 2012 en 

Toename 2020 
tov 2012 

-35,1 

17,2 

17,8 

en vergelijkbare haldopen structuurrijke 

(2008) is aangegeven dat er in de o

Ook uit de verspreidingskaarten bij 

beheerplan (provincie Limburg, 9 augustus, 2009) komt naar voren dat er zeer we

ten zijn waargenomen binnen de geluidcontouren. De meest 

en Budelerbergen en Ringselven
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In onderstaande tabel zijn de instandhoudingsdoelstellingen weergegeven en de gevoeligheid 

gebied.  

Gevoelig voor 

geluid van 

wegverkeer 

Gevoelig 

voor sti

stof

KDW 

(mol/ha/jr)

 

NG 410

NG 1100

NG 1800

 

NG NG

NG 400-

NG 400-

 

G 400-

G 700-

G 900-

 

, te weten nachtzwaluw, 

volgens de ber

bij 130 km/uur binnen het Natura 2000-gebied  

na snelheidsverhoging 17,8 ha van 
of hoger en 17,2 ha 

extra belast met een geluidbelasting tussen 42dB(A) en 47 dB(A). Zowel in 2012 als in 2020 
wordt veruit het grootste deel van het oppervlak niet verstoord door verkeersgeluid. In meer dan 

beïnvloed door verkeersgeluid voor de snelheidsverhoging in 2012 en 

en vergelijkbare haldopen structuurrijke 

(2008) is aangegeven dat er in de o

Ook uit de verspreidingskaarten bij 

beheerplan (provincie Limburg, 9 augustus, 2009) komt naar voren dat er zeer we

ten zijn waargenomen binnen de geluidcontouren. De meest 

en Budelerbergen en Ringselven 
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In onderstaande tabel zijn de instandhoudingsdoelstellingen weergegeven en de gevoeligheid 

Gevoelig 

voor stik-

stof 

KDW 

(mol/ha/jr) 

 

410 

1100 

1800 

 

NG 

-2100 

-2100 

 

-1800 

-1300 

-1300 

, te weten nachtzwaluw, 

bere-

gebied  

na snelheidsverhoging 17,8 ha van 
of hoger en 17,2 ha 

extra belast met een geluidbelasting tussen 42dB(A) en 47 dB(A). Zowel in 2012 als in 2020 
wordt veruit het grootste deel van het oppervlak niet verstoord door verkeersgeluid. In meer dan 

beïnvloed door verkeersgeluid voor de snelheidsverhoging in 2012 en 

en vergelijkbare haldopen structuurrijke 

(2008) is aangegeven dat er in de om-

Ook uit de verspreidingskaarten bij 

beheerplan (provincie Limburg, 9 augustus, 2009) komt naar voren dat er zeer wei-

ten zijn waargenomen binnen de geluidcontouren. De meest 



 

 

geschikte broedbiotopen met de hoogste dichtheid aan broedterritoria liggen ruimschoots buiten 

de geluidcontouren. Hieruit volgt dat het broedgebied voor de vogelsoorten waarvoor het gebied 

is aangew

onverstoord broedbiotoop aanwezig is om de doelaantallen te realiseren. 

worden 

soorten waarvoor het gebied is aangewezen 

 

Geluidcontouren voor de referentiesituatie (2012) en de situatie na snelheidsverhoging in 2020.

 
4.4 

 

Kritische depositiewaarden en 

Het Planbureau voor de Leefomgeving (PBL) heeft in samenwerking met het Rijksinstituut voor
Volksgezondheid en Milieu (RIVM) kaarten gemaakt van de stikstofdepositie in Nederland 
(GDN kaarten genoemd). Deze kaarten geven een beeld van 
in Nederland, zowel voor het verleden als de toekomst (tot en met 2030) en hebben een resol
tie van 1 km bij 1km. Ze bevatten de bijdragen van de emissies van alle bronnen in binnen
buitenland, dus inclusief de (gepro
depositie genoemd). Een vergelijking van de GDN kaarten met de stikstofgevoeligheid geeft 
inzicht in de overbelasting van habitats of leefgebied van soorten binnen Natura 2000 gebieden. 

 

Voor de 

nog een relevante bijdrage aan de stikstofdepositie heeft (tot ca. 3 km van de weg). Dit komt 

overeen met het gebied waarvoor AERIUS berekeningen van de verkeersbijdrage z

voerd. Voor de habitattypen waarvoor het Natura 2000 gebied is aangemeld, is de oppervlakte 

gewogen gemiddelde totale depositie berekend door de GDN kaarten in GIS te projecteren op 

de beschikbare habitattypekaarten (zoals gebruikt in AERIUS, EL&I

taat is in onderstaande tabel weergegeven. Het habitattype H7210 Galigaanmoerassen komt op 

circa 5 km van de weg voor buiten het beïnvloedingsgebied. Aangezien op dit habitattype geen 

uitbreidingsdoelstelling van toepassing is, k

de snelheidsverhoging achterwege blijven. 

geschikte broedbiotopen met de hoogste dichtheid aan broedterritoria liggen ruimschoots buiten 

de geluidcontouren. Hieruit volgt dat het broedgebied voor de vogelsoorten waarvoor het gebied 

is aangewezen niet of nauwelijks wordt verstoord door verkeersgeluid en er ruim voldoende 

onverstoord broedbiotoop aanwezig is om de doelaantallen te realiseren. 

worden dat effecten van 

soorten waarvoor het gebied is aangewezen 

Geluidcontouren voor de referentiesituatie (2012) en de situatie na snelheidsverhoging in 2020.

 Toetsing effecten stikstofdepositie

Kritische depositiewaarden en 

Het Planbureau voor de Leefomgeving (PBL) heeft in samenwerking met het Rijksinstituut voor
Volksgezondheid en Milieu (RIVM) kaarten gemaakt van de stikstofdepositie in Nederland 
(GDN kaarten genoemd). Deze kaarten geven een beeld van 
in Nederland, zowel voor het verleden als de toekomst (tot en met 2030) en hebben een resol
tie van 1 km bij 1km. Ze bevatten de bijdragen van de emissies van alle bronnen in binnen
buitenland, dus inclusief de (gepro
depositie genoemd). Een vergelijking van de GDN kaarten met de stikstofgevoeligheid geeft 
inzicht in de overbelasting van habitats of leefgebied van soorten binnen Natura 2000 gebieden. 

Voor de voorliggende voortoets zijn de delen van het gebied van belang waarop het wegverkeer 

nog een relevante bijdrage aan de stikstofdepositie heeft (tot ca. 3 km van de weg). Dit komt 

overeen met het gebied waarvoor AERIUS berekeningen van de verkeersbijdrage z

voerd. Voor de habitattypen waarvoor het Natura 2000 gebied is aangemeld, is de oppervlakte 

gewogen gemiddelde totale depositie berekend door de GDN kaarten in GIS te projecteren op 

de beschikbare habitattypekaarten (zoals gebruikt in AERIUS, EL&I

taat is in onderstaande tabel weergegeven. Het habitattype H7210 Galigaanmoerassen komt op 
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toekomstige situatie zonder (autonoom) en na invoering van een permanent snelheidsregime 
van 130 km/uur. Op basis daarvan is per habitattype
positie tengevolge van de snelheidsverhoging af te leiden die (zeer) lokaal

met AERIUS is berekend. Voor zover de maximaal berekende toename 
noemenswaardig afwijkt zal in de toetsing nader worden ingegaan op de ruimtelijke spreiding in 
de toename aan stikstofdepositie tengevolge van de snelheidsverhoging. 

Voor de habitattypen waarvoor het gebied is aangewezen 

toename van de maximale 

maximale berekende toename aan depositie t.o.v. 2012 ligt in 2013 voor Zwakgebufferde ve

nen 1,3 mol/ha/j hoger dan de gemiddelde (oppervlaktegewogen) depositie en voor habitattype 

ha/j. Voor deze habitattypen kan de verandering in de gemiddelde 

depositiewaarde daarom als representatief worden gezien voor de verandering in het gehele 

Natuurtoets Weerter

Kritische depositiewaarde en (oppervlaktegewogen) gemiddelde totale depositie (mol/ha/jaar) op 

de gevoelige habitattypen binnen ca. 3km van de weg. Rood is K

KDW

 

410

1800

de gemiddelde (oppervlaktegewogen) 

bijdrage aan de stikstofdepositie op de gevoelige habitattypen binnen ca. 3km van de weg 

weergegeven voor de referentiesituatie (2012) en de toekomstige situatie zonder (autonoom) en 

an een permanent snelheidsregime van 130 km/uur. Deze tabel is tot stand g

komen door de rekenresultaten voor stikstofdepositie uit AERIUS te projecteren op de habita

kaarten en het oppervlakte gewogen gemiddelde verkeersbijdrage te berekenen. 

e waarden geven in relatie tot de instandhoudingsdoelstellingen 

de trend van stikstofdepositie afkomstig van het verkeer en de mogelijke effecten daarvan.

Gemiddelde stikstofdepositie (mol/ha/jaar) als gevolg van wegverkee

permanent 130 km/uur > verkeersbijdrage referentie 2012. 

permanent 130 km/uur 

2012 

ref 

14,1 

21,6 

Om inzichtelijk te krijgen of de hierboven weergegeven gemiddelde (oppervlaktegewogen) d
positie na invoering van de snelheidsverhoging afdoende representatief is voor de beoordeling 
van het aspect stikstof, is tevens per habitattype bezien of lokaal sprake kan zijn van noemen
waardig hogere toenames aan depositie. Daartoe is in onderstaande t
maximale verkeersbijdrage aan depositie weergegeven voor de referentiesituatie (2012) en de 
toekomstige situatie zonder (autonoom) en na invoering van een permanent snelheidsregime 
van 130 km/uur. Op basis daarvan is per habitattype de maximaal berekende toename aan d
positie tengevolge van de snelheidsverhoging af te leiden die (zeer) lokaal

met AERIUS is berekend. Voor zover de maximaal berekende toename 
sing nader worden ingegaan op de ruimtelijke spreiding in 

de toename aan stikstofdepositie tengevolge van de snelheidsverhoging. 

Voor de habitattypen waarvoor het gebied is aangewezen 

van de maximale en 

maximale berekende toename aan depositie t.o.v. 2012 ligt in 2013 voor Zwakgebufferde ve

nen 1,3 mol/ha/j hoger dan de gemiddelde (oppervlaktegewogen) depositie en voor habitattype 

. Voor deze habitattypen kan de verandering in de gemiddelde 

depositiewaarde daarom als representatief worden gezien voor de verandering in het gehele 

Natuurtoets Weerter

Kritische depositiewaarde en (oppervlaktegewogen) gemiddelde totale depositie (mol/ha/jaar) op 

de gevoelige habitattypen binnen ca. 3km van de weg. Rood is KDW overschreden, groen is KDW  

KDW 2010 2015

  

410 2088 1800

1800 2087 1828

de gemiddelde (oppervlaktegewogen) 

bijdrage aan de stikstofdepositie op de gevoelige habitattypen binnen ca. 3km van de weg 

weergegeven voor de referentiesituatie (2012) en de toekomstige situatie zonder (autonoom) en 

an een permanent snelheidsregime van 130 km/uur. Deze tabel is tot stand g

komen door de rekenresultaten voor stikstofdepositie uit AERIUS te projecteren op de habita

kaarten en het oppervlakte gewogen gemiddelde verkeersbijdrage te berekenen. 

e waarden geven in relatie tot de instandhoudingsdoelstellingen in principe 

de trend van stikstofdepositie afkomstig van het verkeer en de mogelijke effecten daarvan.

Gemiddelde stikstofdepositie (mol/ha/jaar) als gevolg van wegverkee

130 km/uur > verkeersbijdrage referentie 2012. 

130 km/uur ≤ verkeersbijdrage referentie 2012. 

2013 2015 

aut aut 

14,0 11,7 

21,5 17,9 

Om inzichtelijk te krijgen of de hierboven weergegeven gemiddelde (oppervlaktegewogen) d
positie na invoering van de snelheidsverhoging afdoende representatief is voor de beoordeling 
van het aspect stikstof, is tevens per habitattype bezien of lokaal sprake kan zijn van noemen
waardig hogere toenames aan depositie. Daartoe is in onderstaande t
maximale verkeersbijdrage aan depositie weergegeven voor de referentiesituatie (2012) en de 
toekomstige situatie zonder (autonoom) en na invoering van een permanent snelheidsregime 

de maximaal berekende toename aan d
positie tengevolge van de snelheidsverhoging af te leiden die (zeer) lokaal

met AERIUS is berekend. Voor zover de maximaal berekende toename 
sing nader worden ingegaan op de ruimtelijke spreiding in 

de toename aan stikstofdepositie tengevolge van de snelheidsverhoging. 

Voor de habitattypen waarvoor het gebied is aangewezen komen geen noemenswaardige ve

en gemiddelde depositiewaarden

maximale berekende toename aan depositie t.o.v. 2012 ligt in 2013 voor Zwakgebufferde ve

nen 1,3 mol/ha/j hoger dan de gemiddelde (oppervlaktegewogen) depositie en voor habitattype 

. Voor deze habitattypen kan de verandering in de gemiddelde 

depositiewaarde daarom als representatief worden gezien voor de verandering in het gehele 

Natuurtoets Weerter- en Budelerbergen en Ringselven

Kritische depositiewaarde en (oppervlaktegewogen) gemiddelde totale depositie (mol/ha/jaar) op 

DW overschreden, groen is KDW  

2015 2020 

  

1800 1694 

1828 1711 

de gemiddelde (oppervlaktegewogen) en de maximale 

bijdrage aan de stikstofdepositie op de gevoelige habitattypen binnen ca. 3km van de weg 

weergegeven voor de referentiesituatie (2012) en de toekomstige situatie zonder (autonoom) en 

an een permanent snelheidsregime van 130 km/uur. Deze tabel is tot stand g

komen door de rekenresultaten voor stikstofdepositie uit AERIUS te projecteren op de habita

kaarten en het oppervlakte gewogen gemiddelde verkeersbijdrage te berekenen. 

in principe het beste inzicht in 

de trend van stikstofdepositie afkomstig van het verkeer en de mogelijke effecten daarvan.

Gemiddelde stikstofdepositie (mol/ha/jaar) als gevolg van wegverkeer op de gevoelige habitatt

130 km/uur > verkeersbijdrage referentie 2012. 

≤ verkeersbijdrage referentie 2012. 

 2020 2013

aut 130

 9,2 15,7

 12,4 24,1

Om inzichtelijk te krijgen of de hierboven weergegeven gemiddelde (oppervlaktegewogen) d
positie na invoering van de snelheidsverhoging afdoende representatief is voor de beoordeling 
van het aspect stikstof, is tevens per habitattype bezien of lokaal sprake kan zijn van noemen
waardig hogere toenames aan depositie. Daartoe is in onderstaande tabel per habitattype de 
maximale verkeersbijdrage aan depositie weergegeven voor de referentiesituatie (2012) en de 
toekomstige situatie zonder (autonoom) en na invoering van een permanent snelheidsregime 

de maximaal berekende toename aan d
positie tengevolge van de snelheidsverhoging af te leiden die (zeer) lokaal - op de kortste a

met AERIUS is berekend. Voor zover de maximaal berekende toename 
sing nader worden ingegaan op de ruimtelijke spreiding in 

de toename aan stikstofdepositie tengevolge van de snelheidsverhoging.  

komen geen noemenswaardige ve

gemiddelde depositiewaarden

maximale berekende toename aan depositie t.o.v. 2012 ligt in 2013 voor Zwakgebufferde ve

nen 1,3 mol/ha/j hoger dan de gemiddelde (oppervlaktegewogen) depositie en voor habitattype 

. Voor deze habitattypen kan de verandering in de gemiddelde 

depositiewaarde daarom als representatief worden gezien voor de verandering in het gehele 

en Budelerbergen en Ringselven
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en de maximale verkeer

bijdrage aan de stikstofdepositie op de gevoelige habitattypen binnen ca. 3km van de weg 

weergegeven voor de referentiesituatie (2012) en de toekomstige situatie zonder (autonoom) en 

an een permanent snelheidsregime van 130 km/uur. Deze tabel is tot stand g

komen door de rekenresultaten voor stikstofdepositie uit AERIUS te projecteren op de habita

kaarten en het oppervlakte gewogen gemiddelde verkeersbijdrage te berekenen. De gemidde

het beste inzicht in 

de trend van stikstofdepositie afkomstig van het verkeer en de mogelijke effecten daarvan.

r op de gevoelige habitatt

130 km/uur > verkeersbijdrage referentie 2012. 

≤ verkeersbijdrage referentie 2012. 

2013 2015 2020

130 130 130

15,7 13,3 10,6

24,1 20,1 14,3

Om inzichtelijk te krijgen of de hierboven weergegeven gemiddelde (oppervlaktegewogen) d
positie na invoering van de snelheidsverhoging afdoende representatief is voor de beoordeling 
van het aspect stikstof, is tevens per habitattype bezien of lokaal sprake kan zijn van noemen

abel per habitattype de 
maximale verkeersbijdrage aan depositie weergegeven voor de referentiesituatie (2012) en de 
toekomstige situatie zonder (autonoom) en na invoering van een permanent snelheidsregime 

de maximaal berekende toename aan d
op de kortste a

met AERIUS is berekend. Voor zover de maximaal berekende toename 
sing nader worden ingegaan op de ruimtelijke spreiding in 

komen geen noemenswaardige ve

gemiddelde depositiewaarden: de 

maximale berekende toename aan depositie t.o.v. 2012 ligt in 2013 voor Zwakgebufferde ve

nen 1,3 mol/ha/j hoger dan de gemiddelde (oppervlaktegewogen) depositie en voor habitattype 

. Voor deze habitattypen kan de verandering in de gemiddelde 

depositiewaarde daarom als representatief worden gezien voor de verandering in het gehele 

en Budelerbergen en Ringselven 
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verkeers-

bijdrage aan de stikstofdepositie op de gevoelige habitattypen binnen ca. 3km van de weg 

weergegeven voor de referentiesituatie (2012) en de toekomstige situatie zonder (autonoom) en 

an een permanent snelheidsregime van 130 km/uur. Deze tabel is tot stand ge-

komen door de rekenresultaten voor stikstofdepositie uit AERIUS te projecteren op de habitat-

De gemiddel-

het beste inzicht in 

de trend van stikstofdepositie afkomstig van het verkeer en de mogelijke effecten daarvan. 

r op de gevoelige habitatty-

130 km/uur > verkeersbijdrage referentie 2012. 

≤ verkeersbijdrage referentie 2012.  

2020 

130 

10,6 

14,3 

Om inzichtelijk te krijgen of de hierboven weergegeven gemiddelde (oppervlaktegewogen) de-
positie na invoering van de snelheidsverhoging afdoende representatief is voor de beoordeling 
van het aspect stikstof, is tevens per habitattype bezien of lokaal sprake kan zijn van noemens-

abel per habitattype de 
maximale verkeersbijdrage aan depositie weergegeven voor de referentiesituatie (2012) en de 
toekomstige situatie zonder (autonoom) en na invoering van een permanent snelheidsregime 

de maximaal berekende toename aan de-
op de kortste af-

met AERIUS is berekend. Voor zover de maximaal berekende toename 
sing nader worden ingegaan op de ruimtelijke spreiding in 

komen geen noemenswaardige ver-

maximale berekende toename aan depositie t.o.v. 2012 ligt in 2013 voor Zwakgebufferde ven-

nen 1,3 mol/ha/j hoger dan de gemiddelde (oppervlaktegewogen) depositie en voor habitattype 

. Voor deze habitattypen kan de verandering in de gemiddelde 

depositiewaarde daarom als representatief worden gezien voor de verandering in het gehele 



 

 

Maximale s

Rood betekent verkeersbijdrage bij permanent 130 km/uur > verkeersbijdrage referentie 2012. 

Groen betekent verkeersbijdrage bij permanent 130 km/uur 

Daarnaast is de autonome situatie in 2013, 2015 en 2020 weergege

 

habitattype

H3130

H91D0

 

Toetsing 

Habitattypen

 

Habitattype z

Uit de vergelijking tussen KDW 

tergronddepositie blijkt dat de KDW van dit habitattype in alle berekeningsjaren wordt ove

schreden. Uit de stikstofberekening blijkt

incl. snelheidsverhoging een toename aan stikstofdepositie van 1,6 mol/ha/jaar in 2013 en een 

afname in 2015 en 2020. 

tengevolge van het inv

1,4 mol in 2020.

 

De berekende tijdelijke toename aan stikstofdepositie is dusdanig laag en bovendien zeer tijd

lijk van aard (max. 3 jaar), dat dit niet zal leiden tot ecologisch 

zige gevoelige habitat.

%) van de autonome daling van de stikstofdepositie. 

hoging de depositie op het habitattype nauw

vormt daarom geen belemmering voor de verbeterdoelstelling.

 

Voor dit habitattype is tevens een uitbreidingsdoelstelling van toepassing. Omdat deze uitbre

dingslocaties 

berekend en kunnen effecten op de instandhoudinsgdoelen niet op voorhand worden uitgesl

ten. Er is daarom een vervolgtoets nodig.

 

Habitattype h

Uit de vergelijking tussen KDW 

tattype 

dichtbij de KDW en voor 2020 is berekend dat de achtergronddepositie lager is dan 

Uit de stikstofbereken

snelheidsverhoging een toename aan stikstofdepositie wordt verwacht van 2,5 mol/ha/jaar in 

2013 

de afname tengevolge van het invoeren van (permanent) 130km/u 2,6 mol/ha/j in 2013, 2,2 mol 

in 2015 en 1,9 mol in 2020. 

 

Voor dit habitattype is een uitbreidingsdoelstelling en verbeterdoelstelling opgenomen in het 

aanwijzingsbesluit. Daarbij is aangegeve

seren. 

(maximaal 3 jaar) dat mede gezien de relatief beperkte gevoeligheid voor stikstof van dit hab

tattype (KDW

ring van de aanwezige gevoelige habitat. 

0,7%) in vergelijking met de autonome daling van de totale depositie in de periode 20

Dit betekent dat ondanks de snelheidsverhoging de depositie op het habitattype nauwelijks 

verminderd zal dalen en in 2020 onder de KDW zal liggen. De snelheidsverhoging vormt daa

om geen belemmering voor de verbeterdoelstelling.

 

Voor dit habitatt

dingslocaties dichter bij de weg kunnen liggen kan de belasting hiervan hoger zijn dan berekend 

Maximale stikstofdepositie (mol/ha/jaar) als gevolg van wegverkeer op de gevoelige habitat

Rood betekent verkeersbijdrage bij permanent 130 km/uur > verkeersbijdrage referentie 2012. 

Groen betekent verkeersbijdrage bij permanent 130 km/uur 

Daarnaast is de autonome situatie in 2013, 2015 en 2020 weergege

 

habitattype  

H3130 Zwakgebufferde vennen

H91D0 Hoogveenbossen

Toetsing  

 

Habitattypen 

Habitattype zwakgebufferde vennen

Uit de vergelijking tussen KDW 

tergronddepositie blijkt dat de KDW van dit habitattype in alle berekeningsjaren wordt ove

schreden. Uit de stikstofberekening blijkt

incl. snelheidsverhoging een toename aan stikstofdepositie van 1,6 mol/ha/jaar in 2013 en een 

afname in 2015 en 2020. 

tengevolge van het inv

1,4 mol in 2020. 

De berekende tijdelijke toename aan stikstofdepositie is dusdanig laag en bovendien zeer tijd

lijk van aard (max. 3 jaar), dat dit niet zal leiden tot ecologisch 

zige gevoelige habitat.

%) van de autonome daling van de stikstofdepositie. 

hoging de depositie op het habitattype nauw

vormt daarom geen belemmering voor de verbeterdoelstelling.

Voor dit habitattype is tevens een uitbreidingsdoelstelling van toepassing. Omdat deze uitbre

dingslocaties mogelijk 

berekend en kunnen effecten op de instandhoudinsgdoelen niet op voorhand worden uitgesl

. Er is daarom een vervolgtoets nodig.

Habitattype hoogveenbossen

Uit de vergelijking tussen KDW 

tattype alleen in 2010 en 2015 wordt overschreden. In 2015 ligt de achtergronddepositie al vrij 

dichtbij de KDW en voor 2020 is berekend dat de achtergronddepositie lager is dan 

Uit de stikstofbereken

snelheidsverhoging een toename aan stikstofdepositie wordt verwacht van 2,5 mol/ha/jaar in 

 en een afname

de afname tengevolge van het invoeren van (permanent) 130km/u 2,6 mol/ha/j in 2013, 2,2 mol 

in 2015 en 1,9 mol in 2020. 

Voor dit habitattype is een uitbreidingsdoelstelling en verbeterdoelstelling opgenomen in het 

aanwijzingsbesluit. Daarbij is aangegeve

seren. De berekende toename aan stikstofdepositie is dusdanig laag en bovendien zeer tijdelijk 

(maximaal 3 jaar) dat mede gezien de relatief beperkte gevoeligheid voor stikstof van dit hab

tattype (KDW 1800) 

ring van de aanwezige gevoelige habitat. 

0,7%) in vergelijking met de autonome daling van de totale depositie in de periode 20

Dit betekent dat ondanks de snelheidsverhoging de depositie op het habitattype nauwelijks 

verminderd zal dalen en in 2020 onder de KDW zal liggen. De snelheidsverhoging vormt daa

om geen belemmering voor de verbeterdoelstelling.

Voor dit habitattype is tevens een uitbreidingsdoelstelling van toepassing. Omdat deze uitbre

dingslocaties dichter bij de weg kunnen liggen kan de belasting hiervan hoger zijn dan berekend 

 

tikstofdepositie (mol/ha/jaar) als gevolg van wegverkeer op de gevoelige habitat

Rood betekent verkeersbijdrage bij permanent 130 km/uur > verkeersbijdrage referentie 2012. 

Groen betekent verkeersbijdrage bij permanent 130 km/uur 

Daarnaast is de autonome situatie in 2013, 2015 en 2020 weergege

Zwakgebufferde vennen

Hoogveenbossen

wakgebufferde vennen

Uit de vergelijking tussen KDW 

tergronddepositie blijkt dat de KDW van dit habitattype in alle berekeningsjaren wordt ove

schreden. Uit de stikstofberekening blijkt

incl. snelheidsverhoging een toename aan stikstofdepositie van 1,6 mol/ha/jaar in 2013 en een 

afname in 2015 en 2020. Ten opzichte van de autonome situatie is de verminderde afname 

tengevolge van het invoeren van (permanent) 130km/u 1,7 mol/ha/j in 2013, 1,6 mol in 2015 en 

 

De berekende tijdelijke toename aan stikstofdepositie is dusdanig laag en bovendien zeer tijd

lijk van aard (max. 3 jaar), dat dit niet zal leiden tot ecologisch 

zige gevoelige habitat. De verminderde afname is bovendien verwaarloosbaar klein (0,3% 

%) van de autonome daling van de stikstofdepositie. 

hoging de depositie op het habitattype nauw

vormt daarom geen belemmering voor de verbeterdoelstelling.

Voor dit habitattype is tevens een uitbreidingsdoelstelling van toepassing. Omdat deze uitbre

mogelijk dichter bij de weg kunnen l

berekend en kunnen effecten op de instandhoudinsgdoelen niet op voorhand worden uitgesl

. Er is daarom een vervolgtoets nodig.

oogveenbossen 

Uit de vergelijking tussen KDW 

in 2010 en 2015 wordt overschreden. In 2015 ligt de achtergronddepositie al vrij 

dichtbij de KDW en voor 2020 is berekend dat de achtergronddepositie lager is dan 

Uit de stikstofberekening blijkt dat er ten opzichte van 2012 als gevolg van het wegverkeer incl. 

snelheidsverhoging een toename aan stikstofdepositie wordt verwacht van 2,5 mol/ha/jaar in 

en een afname in 2015 en 2020

de afname tengevolge van het invoeren van (permanent) 130km/u 2,6 mol/ha/j in 2013, 2,2 mol 

in 2015 en 1,9 mol in 2020.  

Voor dit habitattype is een uitbreidingsdoelstelling en verbeterdoelstelling opgenomen in het 

aanwijzingsbesluit. Daarbij is aangegeve

De berekende toename aan stikstofdepositie is dusdanig laag en bovendien zeer tijdelijk 

(maximaal 3 jaar) dat mede gezien de relatief beperkte gevoeligheid voor stikstof van dit hab

1800) en de beperkte overschrijding van de KDW 

ring van de aanwezige gevoelige habitat. 

0,7%) in vergelijking met de autonome daling van de totale depositie in de periode 20

Dit betekent dat ondanks de snelheidsverhoging de depositie op het habitattype nauwelijks 

verminderd zal dalen en in 2020 onder de KDW zal liggen. De snelheidsverhoging vormt daa

om geen belemmering voor de verbeterdoelstelling.

ype is tevens een uitbreidingsdoelstelling van toepassing. Omdat deze uitbre

dingslocaties dichter bij de weg kunnen liggen kan de belasting hiervan hoger zijn dan berekend 

tikstofdepositie (mol/ha/jaar) als gevolg van wegverkeer op de gevoelige habitat

Rood betekent verkeersbijdrage bij permanent 130 km/uur > verkeersbijdrage referentie 2012. 

Groen betekent verkeersbijdrage bij permanent 130 km/uur 

Daarnaast is de autonome situatie in 2013, 2015 en 2020 weergege

Zwakgebufferde vennen 

Hoogveenbossen 

wakgebufferde vennen (H3130):

Uit de vergelijking tussen KDW (410; op grond van Bobbink, 2010, mogelijk iets hoger)  

tergronddepositie blijkt dat de KDW van dit habitattype in alle berekeningsjaren wordt ove

schreden. Uit de stikstofberekening blijkt ten opzichte van 2012 als gevolg van het wegverkeer 

incl. snelheidsverhoging een toename aan stikstofdepositie van 1,6 mol/ha/jaar in 2013 en een 

Ten opzichte van de autonome situatie is de verminderde afname 

oeren van (permanent) 130km/u 1,7 mol/ha/j in 2013, 1,6 mol in 2015 en 

De berekende tijdelijke toename aan stikstofdepositie is dusdanig laag en bovendien zeer tijd

lijk van aard (max. 3 jaar), dat dit niet zal leiden tot ecologisch 

De verminderde afname is bovendien verwaarloosbaar klein (0,3% 

%) van de autonome daling van de stikstofdepositie. 

hoging de depositie op het habitattype nauw

vormt daarom geen belemmering voor de verbeterdoelstelling.

Voor dit habitattype is tevens een uitbreidingsdoelstelling van toepassing. Omdat deze uitbre

dichter bij de weg kunnen l

berekend en kunnen effecten op de instandhoudinsgdoelen niet op voorhand worden uitgesl

. Er is daarom een vervolgtoets nodig. 

 (H91D0) 

Uit de vergelijking tussen KDW (1800) en ach

in 2010 en 2015 wordt overschreden. In 2015 ligt de achtergronddepositie al vrij 

dichtbij de KDW en voor 2020 is berekend dat de achtergronddepositie lager is dan 

ing blijkt dat er ten opzichte van 2012 als gevolg van het wegverkeer incl. 

snelheidsverhoging een toename aan stikstofdepositie wordt verwacht van 2,5 mol/ha/jaar in 

in 2015 en 2020. Ten opzichte van de autonome situatie is de verminde

de afname tengevolge van het invoeren van (permanent) 130km/u 2,6 mol/ha/j in 2013, 2,2 mol 

Voor dit habitattype is een uitbreidingsdoelstelling en verbeterdoelstelling opgenomen in het 

aanwijzingsbesluit. Daarbij is aangegeven dat er goede potenties om die doelstellingen te real
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grijze duinen (kalkrijk), H4010A vochtige heiden (hogere zandgronden), H2310 stuifzandhe

den met struikhei, H2320 binnenlandse kraaiheibegroeiingen, H4030 droge heiden.

Alle bovengenoemde habitattypen komen in het gebied niet voor binnen ca. 3km van de weg. 

tikstofdepositie op nachtzwaluw, boomleeuwerik en roodborsttapuit is daarom 

Cumulatieve effecten

Bij de berekening van verkeerscijfers die als basis hebben gediend voor de geluid

berekeningen is rekening gehouden met de toekoms

is genomen. Reeds uitgevoerde plannen of projecten die tot extra stikstofdepositie kunnen le

den zijn meegenomen in de GDN kaarten welke zijn gebruikt voor het vaststellen van de ac

tergronddepositie.  

Er is specifiek navraag gedaan bij de provincie Noord

plannen of projecten in de omgeving van het gebied zijn die een negatieve invloed kunnen he

ben op de instandhoudingdoelen. Hieruit bleek dat dit niet het geval is.

In 2010 en 2011 zijn een aantal vergunningen verleend voor veehouderijbedrijven in de regio. 

p grond van beleid ten aanzien van ammoniakuitstoot in de landbouw wordt aangenomen dat 

er in de directe omgeving van stikstofgevoelige Natura 2000

niakuitstoot sprake is van een stand

ring van de stikstofuitstoot door gerichte maatregelen van de betreffende agrarische bedrijven. 

Deze vinden plaats binnen het wettelijk kader v

Er zijn geen andere plannen of projecten bekend die in de regio tot een toename van stiksto

 

en kunnen effecten op de instandhoudingsdoelen niet op voorhand worden uitgeslote

daarom een vervolgtoets nodig. 

De habitatrichtlijnsoorten kamsalamander en drijvende waterweegbree kunnen volgens van Bal, 

2011 (in prep.) alleen gevoelig voor stikstofdepositie zijn in habitattypen H3150 meren met 

nkruiden en H3130 z

krabbenscheer en fonteinkruiden komt in het gebied niet voor. Habitattype zwakgebufferde 

vennen komt wel in het gebied (ook binnen afstand van

effect van stikstofdepositie op

voerd. Hieruit kwam naar voren dat voor wat betreft de uitbreidingslocaties van 

niet op voorhand zijn uit te sluiten

voor wat betreft het oppervlakte en de kwaliteit opgenomen, waardoor de vervolgtoets daarvoor 

niet relevant is. Voor Drijvende waterweegbree wel, aangezien daarvoor o.a. een uitbreidin

doelstelling is opgenomen. De effecten met betrekking 

Broedvogels nachtzwaluw, boomleeuwerik en roodborsttapuit 

prep.) alleen gevoelig voor stikstofdepositie zijn in volgende habitattypen:

H6120 stroomdalgraslanden, H6230 heischrale graslanden, H4010A vochtige 

heiden (hogere zandgronden), H7110A actieve hoogvenen (hoogveenlandschap), H7110B 

actieve hoogvenen (heideveentjes), H7120 herstellende hoogvenen, H2310 stuifzandheiden 

met struikhei, H2320 binnenlandse kraaiheibegroeiingen, H4030 droge heiden, H2330 

zandverstuivingen, H9190 oude eikenbossen;

H2330 zandverstuivingen, H2310 stuifzandheiden met struikhei, H2320 

binnenlandse kraaiheibegroeiingen, H4030 droge heiden, H2130A grijze duinen (

H6120 stroomdalgraslanden, H6230 heischrale graslanden;

H6410 blauwgraslanden, H6120 stroomdalgraslanden, H6230 heischrale 

graslanden, H2130B grijze duinen (kalkarm), H2130C grijze duinen (heischraal), H2130A 

rijk), H4010A vochtige heiden (hogere zandgronden), H2310 stuifzandhe

den met struikhei, H2320 binnenlandse kraaiheibegroeiingen, H4030 droge heiden.

Alle bovengenoemde habitattypen komen in het gebied niet voor binnen ca. 3km van de weg. 

tikstofdepositie op nachtzwaluw, boomleeuwerik en roodborsttapuit is daarom 

Cumulatieve effecten 

Bij de berekening van verkeerscijfers die als basis hebben gediend voor de geluid

berekeningen is rekening gehouden met de toekoms

is genomen. Reeds uitgevoerde plannen of projecten die tot extra stikstofdepositie kunnen le

den zijn meegenomen in de GDN kaarten welke zijn gebruikt voor het vaststellen van de ac

Er is specifiek navraag gedaan bij de provincie Noord

plannen of projecten in de omgeving van het gebied zijn die een negatieve invloed kunnen he

ben op de instandhoudingdoelen. Hieruit bleek dat dit niet het geval is.

In 2010 en 2011 zijn een aantal vergunningen verleend voor veehouderijbedrijven in de regio. 

p grond van beleid ten aanzien van ammoniakuitstoot in de landbouw wordt aangenomen dat 

er in de directe omgeving van stikstofgevoelige Natura 2000

niakuitstoot sprake is van een stand-still situatie. Per saldo wordt gestreefd naar een vermind

ring van de stikstofuitstoot door gerichte maatregelen van de betreffende agrarische bedrijven. 

Deze vinden plaats binnen het wettelijk kader v

Er zijn geen andere plannen of projecten bekend die in de regio tot een toename van stiksto

Natuurtoets Weerter

en kunnen effecten op de instandhoudingsdoelen niet op voorhand worden uitgeslote

De habitatrichtlijnsoorten kamsalamander en drijvende waterweegbree kunnen volgens van Bal, 

2011 (in prep.) alleen gevoelig voor stikstofdepositie zijn in habitattypen H3150 meren met 

nkruiden en H3130 zwakgebufferde vennen. Habitattype meren met 

krabbenscheer en fonteinkruiden komt in het gebied niet voor. Habitattype zwakgebufferde 

vennen komt wel in het gebied (ook binnen afstand van

op dit habitattype werd eerder in dit hoofdstuk uitg

voor wat betreft de uitbreidingslocaties van 

niet op voorhand zijn uit te sluiten. Voor de kamsalamander is een be

voor wat betreft het oppervlakte en de kwaliteit opgenomen, waardoor de vervolgtoets daarvoor 

niet relevant is. Voor Drijvende waterweegbree wel, aangezien daarvoor o.a. een uitbreidin

doelstelling is opgenomen. De effecten met betrekking 

Broedvogels nachtzwaluw, boomleeuwerik en roodborsttapuit 

prep.) alleen gevoelig voor stikstofdepositie zijn in volgende habitattypen:

lgraslanden, H6230 heischrale graslanden, H4010A vochtige 

heiden (hogere zandgronden), H7110A actieve hoogvenen (hoogveenlandschap), H7110B 

actieve hoogvenen (heideveentjes), H7120 herstellende hoogvenen, H2310 stuifzandheiden 

ndse kraaiheibegroeiingen, H4030 droge heiden, H2330 

zandverstuivingen, H9190 oude eikenbossen; 

H2330 zandverstuivingen, H2310 stuifzandheiden met struikhei, H2320 

binnenlandse kraaiheibegroeiingen, H4030 droge heiden, H2130A grijze duinen (

H6120 stroomdalgraslanden, H6230 heischrale graslanden;

H6410 blauwgraslanden, H6120 stroomdalgraslanden, H6230 heischrale 

graslanden, H2130B grijze duinen (kalkarm), H2130C grijze duinen (heischraal), H2130A 

rijk), H4010A vochtige heiden (hogere zandgronden), H2310 stuifzandhe

den met struikhei, H2320 binnenlandse kraaiheibegroeiingen, H4030 droge heiden.

Alle bovengenoemde habitattypen komen in het gebied niet voor binnen ca. 3km van de weg. 

tikstofdepositie op nachtzwaluw, boomleeuwerik en roodborsttapuit is daarom 

Bij de berekening van verkeerscijfers die als basis hebben gediend voor de geluid

berekeningen is rekening gehouden met de toekomstige wegenprojecten waarvoor een besluit 

is genomen. Reeds uitgevoerde plannen of projecten die tot extra stikstofdepositie kunnen le

den zijn meegenomen in de GDN kaarten welke zijn gebruikt voor het vaststellen van de ac

Er is specifiek navraag gedaan bij de provincie Noord

plannen of projecten in de omgeving van het gebied zijn die een negatieve invloed kunnen he

ben op de instandhoudingdoelen. Hieruit bleek dat dit niet het geval is.

In 2010 en 2011 zijn een aantal vergunningen verleend voor veehouderijbedrijven in de regio. 

p grond van beleid ten aanzien van ammoniakuitstoot in de landbouw wordt aangenomen dat 

er in de directe omgeving van stikstofgevoelige Natura 2000

still situatie. Per saldo wordt gestreefd naar een vermind

ring van de stikstofuitstoot door gerichte maatregelen van de betreffende agrarische bedrijven. 

Deze vinden plaats binnen het wettelijk kader van landelijke en provinciale wet

Er zijn geen andere plannen of projecten bekend die in de regio tot een toename van stiksto

Natuurtoets Weerter

en kunnen effecten op de instandhoudingsdoelen niet op voorhand worden uitgeslote

De habitatrichtlijnsoorten kamsalamander en drijvende waterweegbree kunnen volgens van Bal, 

2011 (in prep.) alleen gevoelig voor stikstofdepositie zijn in habitattypen H3150 meren met 

wakgebufferde vennen. Habitattype meren met 

krabbenscheer en fonteinkruiden komt in het gebied niet voor. Habitattype zwakgebufferde 

vennen komt wel in het gebied (ook binnen afstand van ca. 3km van de snelweg) voor. De toe

dit habitattype werd eerder in dit hoofdstuk uitg

voor wat betreft de uitbreidingslocaties van 

Voor de kamsalamander is een be

voor wat betreft het oppervlakte en de kwaliteit opgenomen, waardoor de vervolgtoets daarvoor 

niet relevant is. Voor Drijvende waterweegbree wel, aangezien daarvoor o.a. een uitbreidin

doelstelling is opgenomen. De effecten met betrekking tot deze soort wordt nader beoordeeld in 

Broedvogels nachtzwaluw, boomleeuwerik en roodborsttapuit kunnen volgens van Bal, 2011 (in 

prep.) alleen gevoelig voor stikstofdepositie zijn in volgende habitattypen:

lgraslanden, H6230 heischrale graslanden, H4010A vochtige 

heiden (hogere zandgronden), H7110A actieve hoogvenen (hoogveenlandschap), H7110B 

actieve hoogvenen (heideveentjes), H7120 herstellende hoogvenen, H2310 stuifzandheiden 

ndse kraaiheibegroeiingen, H4030 droge heiden, H2330 

H2330 zandverstuivingen, H2310 stuifzandheiden met struikhei, H2320 

binnenlandse kraaiheibegroeiingen, H4030 droge heiden, H2130A grijze duinen (

H6120 stroomdalgraslanden, H6230 heischrale graslanden; 

H6410 blauwgraslanden, H6120 stroomdalgraslanden, H6230 heischrale 

graslanden, H2130B grijze duinen (kalkarm), H2130C grijze duinen (heischraal), H2130A 

rijk), H4010A vochtige heiden (hogere zandgronden), H2310 stuifzandhe

den met struikhei, H2320 binnenlandse kraaiheibegroeiingen, H4030 droge heiden.

Alle bovengenoemde habitattypen komen in het gebied niet voor binnen ca. 3km van de weg. 

tikstofdepositie op nachtzwaluw, boomleeuwerik en roodborsttapuit is daarom 

Bij de berekening van verkeerscijfers die als basis hebben gediend voor de geluid

tige wegenprojecten waarvoor een besluit 

is genomen. Reeds uitgevoerde plannen of projecten die tot extra stikstofdepositie kunnen le

den zijn meegenomen in de GDN kaarten welke zijn gebruikt voor het vaststellen van de ac

Er is specifiek navraag gedaan bij de provincie Noord-Brabant en Limburg 

plannen of projecten in de omgeving van het gebied zijn die een negatieve invloed kunnen he

ben op de instandhoudingdoelen. Hieruit bleek dat dit niet het geval is.

In 2010 en 2011 zijn een aantal vergunningen verleend voor veehouderijbedrijven in de regio. 

p grond van beleid ten aanzien van ammoniakuitstoot in de landbouw wordt aangenomen dat 

er in de directe omgeving van stikstofgevoelige Natura 2000-gebieden ten

still situatie. Per saldo wordt gestreefd naar een vermind

ring van de stikstofuitstoot door gerichte maatregelen van de betreffende agrarische bedrijven. 

an landelijke en provinciale wet

Er zijn geen andere plannen of projecten bekend die in de regio tot een toename van stiksto

Natuurtoets Weerter- en Budelerbergen en Ringselven

en kunnen effecten op de instandhoudingsdoelen niet op voorhand worden uitgeslote

De habitatrichtlijnsoorten kamsalamander en drijvende waterweegbree kunnen volgens van Bal, 

2011 (in prep.) alleen gevoelig voor stikstofdepositie zijn in habitattypen H3150 meren met 

wakgebufferde vennen. Habitattype meren met 

krabbenscheer en fonteinkruiden komt in het gebied niet voor. Habitattype zwakgebufferde 

3km van de snelweg) voor. De toe

dit habitattype werd eerder in dit hoofdstuk uitg

voor wat betreft de uitbreidingslocaties van 

Voor de kamsalamander is een behouddoelstelling 

voor wat betreft het oppervlakte en de kwaliteit opgenomen, waardoor de vervolgtoets daarvoor 

niet relevant is. Voor Drijvende waterweegbree wel, aangezien daarvoor o.a. een uitbreidin

tot deze soort wordt nader beoordeeld in 

kunnen volgens van Bal, 2011 (in 

prep.) alleen gevoelig voor stikstofdepositie zijn in volgende habitattypen: 

lgraslanden, H6230 heischrale graslanden, H4010A vochtige 

heiden (hogere zandgronden), H7110A actieve hoogvenen (hoogveenlandschap), H7110B 

actieve hoogvenen (heideveentjes), H7120 herstellende hoogvenen, H2310 stuifzandheiden 

ndse kraaiheibegroeiingen, H4030 droge heiden, H2330 

H2330 zandverstuivingen, H2310 stuifzandheiden met struikhei, H2320 

binnenlandse kraaiheibegroeiingen, H4030 droge heiden, H2130A grijze duinen (

H6410 blauwgraslanden, H6120 stroomdalgraslanden, H6230 heischrale 

graslanden, H2130B grijze duinen (kalkarm), H2130C grijze duinen (heischraal), H2130A 

rijk), H4010A vochtige heiden (hogere zandgronden), H2310 stuifzandhe

den met struikhei, H2320 binnenlandse kraaiheibegroeiingen, H4030 droge heiden.

Alle bovengenoemde habitattypen komen in het gebied niet voor binnen ca. 3km van de weg. 

tikstofdepositie op nachtzwaluw, boomleeuwerik en roodborsttapuit is daarom 

Bij de berekening van verkeerscijfers die als basis hebben gediend voor de geluid

tige wegenprojecten waarvoor een besluit 

is genomen. Reeds uitgevoerde plannen of projecten die tot extra stikstofdepositie kunnen le

den zijn meegenomen in de GDN kaarten welke zijn gebruikt voor het vaststellen van de ac

en Limburg of er nog andere 

plannen of projecten in de omgeving van het gebied zijn die een negatieve invloed kunnen he

ben op de instandhoudingdoelen. Hieruit bleek dat dit niet het geval is.  

In 2010 en 2011 zijn een aantal vergunningen verleend voor veehouderijbedrijven in de regio. 

p grond van beleid ten aanzien van ammoniakuitstoot in de landbouw wordt aangenomen dat 

gebieden ten aanzien van amm

still situatie. Per saldo wordt gestreefd naar een vermind

ring van de stikstofuitstoot door gerichte maatregelen van de betreffende agrarische bedrijven. 

an landelijke en provinciale wet

Er zijn geen andere plannen of projecten bekend die in de regio tot een toename van stiksto

en Budelerbergen en Ringselven

Pagina 24

en kunnen effecten op de instandhoudingsdoelen niet op voorhand worden uitgesloten. Er is 

De habitatrichtlijnsoorten kamsalamander en drijvende waterweegbree kunnen volgens van Bal, 

2011 (in prep.) alleen gevoelig voor stikstofdepositie zijn in habitattypen H3150 meren met 

wakgebufferde vennen. Habitattype meren met 

krabbenscheer en fonteinkruiden komt in het gebied niet voor. Habitattype zwakgebufferde 

3km van de snelweg) voor. De toe

dit habitattype werd eerder in dit hoofdstuk uitge-

voor wat betreft de uitbreidingslocaties van dit habitattype 

houddoelstelling 

voor wat betreft het oppervlakte en de kwaliteit opgenomen, waardoor de vervolgtoets daarvoor 

niet relevant is. Voor Drijvende waterweegbree wel, aangezien daarvoor o.a. een uitbreidin

tot deze soort wordt nader beoordeeld in 

kunnen volgens van Bal, 2011 (in 

lgraslanden, H6230 heischrale graslanden, H4010A vochtige 

heiden (hogere zandgronden), H7110A actieve hoogvenen (hoogveenlandschap), H7110B 

actieve hoogvenen (heideveentjes), H7120 herstellende hoogvenen, H2310 stuifzandheiden 

ndse kraaiheibegroeiingen, H4030 droge heiden, H2330 

H2330 zandverstuivingen, H2310 stuifzandheiden met struikhei, H2320 

binnenlandse kraaiheibegroeiingen, H4030 droge heiden, H2130A grijze duinen (kalkrijk), 

H6410 blauwgraslanden, H6120 stroomdalgraslanden, H6230 heischrale 

graslanden, H2130B grijze duinen (kalkarm), H2130C grijze duinen (heischraal), H2130A 

rijk), H4010A vochtige heiden (hogere zandgronden), H2310 stuifzandhe

den met struikhei, H2320 binnenlandse kraaiheibegroeiingen, H4030 droge heiden. 

Alle bovengenoemde habitattypen komen in het gebied niet voor binnen ca. 3km van de weg. 

tikstofdepositie op nachtzwaluw, boomleeuwerik en roodborsttapuit is daarom 

Bij de berekening van verkeerscijfers die als basis hebben gediend voor de geluid- en stiksto

tige wegenprojecten waarvoor een besluit 

is genomen. Reeds uitgevoerde plannen of projecten die tot extra stikstofdepositie kunnen le

den zijn meegenomen in de GDN kaarten welke zijn gebruikt voor het vaststellen van de ac

of er nog andere 

plannen of projecten in de omgeving van het gebied zijn die een negatieve invloed kunnen he

In 2010 en 2011 zijn een aantal vergunningen verleend voor veehouderijbedrijven in de regio. 

p grond van beleid ten aanzien van ammoniakuitstoot in de landbouw wordt aangenomen dat 

aanzien van amm

still situatie. Per saldo wordt gestreefd naar een vermind

ring van de stikstofuitstoot door gerichte maatregelen van de betreffende agrarische bedrijven. 

an landelijke en provinciale wet- en regelgeving.

Er zijn geen andere plannen of projecten bekend die in de regio tot een toename van stiksto

en Budelerbergen en Ringselven 
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Er is 

De habitatrichtlijnsoorten kamsalamander en drijvende waterweegbree kunnen volgens van Bal, 

2011 (in prep.) alleen gevoelig voor stikstofdepositie zijn in habitattypen H3150 meren met 

wakgebufferde vennen. Habitattype meren met 

krabbenscheer en fonteinkruiden komt in het gebied niet voor. Habitattype zwakgebufferde 

3km van de snelweg) voor. De toet-

e-

dit habitattype 

houddoelstelling 

voor wat betreft het oppervlakte en de kwaliteit opgenomen, waardoor de vervolgtoets daarvoor 

niet relevant is. Voor Drijvende waterweegbree wel, aangezien daarvoor o.a. een uitbreiding-

tot deze soort wordt nader beoordeeld in 

kunnen volgens van Bal, 2011 (in 

lgraslanden, H6230 heischrale graslanden, H4010A vochtige 

heiden (hogere zandgronden), H7110A actieve hoogvenen (hoogveenlandschap), H7110B 

actieve hoogvenen (heideveentjes), H7120 herstellende hoogvenen, H2310 stuifzandheiden 

H2330 zandverstuivingen, H2310 stuifzandheiden met struikhei, H2320 

kalkrijk), 

H6410 blauwgraslanden, H6120 stroomdalgraslanden, H6230 heischrale 

graslanden, H2130B grijze duinen (kalkarm), H2130C grijze duinen (heischraal), H2130A 

rijk), H4010A vochtige heiden (hogere zandgronden), H2310 stuifzandhei-

Alle bovengenoemde habitattypen komen in het gebied niet voor binnen ca. 3km van de weg. 

tikstofdepositie op nachtzwaluw, boomleeuwerik en roodborsttapuit is daarom 

en stikstof-

tige wegenprojecten waarvoor een besluit 

is genomen. Reeds uitgevoerde plannen of projecten die tot extra stikstofdepositie kunnen lei-

den zijn meegenomen in de GDN kaarten welke zijn gebruikt voor het vaststellen van de ach-

of er nog andere 

plannen of projecten in de omgeving van het gebied zijn die een negatieve invloed kunnen heb-

In 2010 en 2011 zijn een aantal vergunningen verleend voor veehouderijbedrijven in de regio. 

p grond van beleid ten aanzien van ammoniakuitstoot in de landbouw wordt aangenomen dat 

aanzien van ammo-

still situatie. Per saldo wordt gestreefd naar een verminde-

ring van de stikstofuitstoot door gerichte maatregelen van de betreffende agrarische bedrijven. 

en regelgeving. 

Er zijn geen andere plannen of projecten bekend die in de regio tot een toename van stikstof-



 

 

Bovendien loopt er een planstudie naar de aanpassing van de N280 West. In een voortoets

vastgesteld dat de aanpassing van deze provinciale weg geen effect heeft op de habitattypen 

en soorten waarvoor het Natura 2000

gewezen. Er is blijkens dit rapport evenmin sprake van een toename of verminderde

van stikstofdepositie op de habitattypen.

 

Geconcludeerd kan worden dat er geen cumulatieve effecten zijn van andere plannen of proje

ten waarmee in de beoordeling van de effecten van de 130 km/uur invoering op de A2 Weert

Maarheze rekening gehoude

 
4.6 

Op grond van de uitgevoerde natuurtoets zijn negatieve effecten vanwege mogelijke verstoring 

door geluid 

habitattypen 

het licht van de uitbreidingsdoelstellingen

vende waterweegbree.

 

Effecten op de overi

 
4.7 

In deze vervolgtoets wordt op basis van de nader beschikbare informatie omtrent het Natura 

2000 gebied Weerter

worden uitgesloten, dan wel dat hiervoor mogelijkerwijs maatregelen noodzakelijk zijn. 

voor dient nader onderzoek (vervolgtoets) uitgevoerd te worden naar o.a. de ligging van de h

bitattypen 

worden of effecten van stikstof optreden en in welke mate deze optreden in relatie tot

breidings

meer gekeken naar de informatie uit het 
4.8 

 

H3130 Zwak gebufferde vennen

Volgens het 

als het huidige beheer gecontinueerd wordt, de Tungelroysche beek opgeschoond wordt, de 

visstand in he

worden. 

(vennen),

de plaatselijke

zich ontwikkelen tot dit

zich te ontwikkelen tot dit habitattype.

in de Kruispeel (Ringselven), op meer dan 7 km afstand van de A2. Potenties voor een mozaïek 

van H3130 en H91D0 zijn ook aanwezig in het Weerterbos /Hugterbroek op ca. 3,5 km van de 

A2 (zie kaart op de volgende pagina). 
 

H91D0 Ho

Het uitbreiden 

ter en het verder tegengaan van verdroging. Daarnaast moeten standplaatsen geïsoleerd bli

ven van voedselrijk water en overige chemische componenten. De mo

en uitbreiding liggen in de bossen langs het Ringselven, inclusief De Hoort op meer dan 7 km 

van de A2. Potenties voor een mozaïek van H3130 en H91D0 zijn aanwezig in het Weerterbos 

/Hugterbroek op ca. 3,5 km van de A2 (zie kaart o
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Bovendien loopt er een planstudie naar de aanpassing van de N280 West. In een voortoets

gesteld dat de aanpassing van deze provinciale weg geen effect heeft op de habitattypen 

en soorten waarvoor het Natura 2000

gewezen. Er is blijkens dit rapport evenmin sprake van een toename of verminderde

van stikstofdepositie op de habitattypen.

Geconcludeerd kan worden dat er geen cumulatieve effecten zijn van andere plannen of proje

ten waarmee in de beoordeling van de effecten van de 130 km/uur invoering op de A2 Weert

Maarheze rekening gehoude

 Voorlopige conclusie

Op grond van de uitgevoerde natuurtoets zijn negatieve effecten vanwege mogelijke verstoring 

door geluid bij voorbaat 

habitattypen zwakgebuffe

het licht van de uitbreidingsdoelstellingen

vende waterweegbree.

Effecten op de overi

 Vervolgtoets
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nen (significante) 

positie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens uitgesloten worden.

 
4.10 

Op grond van de uitgevoerde 

gevolge van een

van permanent 

habitats en soorten waarvoor het 

zen, zijn uit te sluiten.

 

H3130 Zwak gebufferde vennen

Op basis van de gegevens uit de voortoets is sprake van een tijdelijke (max. 3 jaar) en een rel

tief beperkte toename van stikstofdepositie vanuit het wegverkeer als ge

het nieuwe snelheidsregime op de A2 (1,6 mol/ha/jr in 2013). De verminderde afname bedraagt 

in de betreffende peiljaren 1,7 mol in 2013, 

Gezien de tijdelijke aard van de (beperkte) toename 

derde afname vanuit het wegverkeer als gevolg van invoering van het nieuwe snelheidsregime 

op de A2, zijn (significante) effecten op de verbeterdoelstelling van het habitattype uitgesloten 

(zie voortoets).  

Uit het beheerplan blijkt dat potentiële uitbreidingslocaties in de Kruispeel liggen, op ruim 7 km 

en in het Weerterbos/Hugterbroek op ca. 3,5 km afstand van de A2 en daarmee buiten de i

vloedszone van de weg. De potentiële uitbreidingslocaties liggen bovendien 

dan de huidige locaties waar het habitattype voorkomt. De stikstofdepositie vanuit het wegve

keer op de uitbreidingslocaties is dus in ieder geval lager dan op het huidige habitattype. 

grond van het voorgaande

gevolg van toename van stikstofdepositie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens ui

gesloten worden.

Habitattype hoogveenbossen

Op basis van de gegevens uit de voortoets is sprake van een 

beperkte toename van stikstofdepositie vanuit het wegverkeer als gevolg van invoering van het 

nieuwe snelheidsregime op de A2 (2,6 mol/ha/jr in 2013). De verminderde afname bedraagt in 

de betreffende peiljaren 2,6 mol i

Potentiële uitbreidingslocaties liggen op ca. 3,5 en op ruim 7 km van de weg en daarmee buiten 

de invloedsfeer van de A2. 

weg dan de huidige loc

verkeer op de uitbreidingslocaties is dus in ieder geval lager dan op het huidige habitattype. 

grond van het voorgaande

gevolg van toename van stikstofdepositie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens ui

gesloten worden.

Soorten 

rijvende waterweegbree

De toetsing van effect van stikstofdepositie aan 

eerder in deze vervolgtoets

dit habitattype voorkomt geen effecten te verwachten zijn. 

(significante) 

positie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens uitgesloten worden.

 Eindconclusie

Op grond van de uitgevoerde 

gevolge van een 

van permanent 120 km/uur naar 

habitats en soorten waarvoor het 

zijn uit te sluiten.

 

H3130 Zwak gebufferde vennen

Op basis van de gegevens uit de voortoets is sprake van een tijdelijke (max. 3 jaar) en een rel

tief beperkte toename van stikstofdepositie vanuit het wegverkeer als ge

het nieuwe snelheidsregime op de A2 (1,6 mol/ha/jr in 2013). De verminderde afname bedraagt 

in de betreffende peiljaren 1,7 mol in 2013, 

Gezien de tijdelijke aard van de (beperkte) toename 

derde afname vanuit het wegverkeer als gevolg van invoering van het nieuwe snelheidsregime 

op de A2, zijn (significante) effecten op de verbeterdoelstelling van het habitattype uitgesloten 

t beheerplan blijkt dat potentiële uitbreidingslocaties in de Kruispeel liggen, op ruim 7 km 

en in het Weerterbos/Hugterbroek op ca. 3,5 km afstand van de A2 en daarmee buiten de i

vloedszone van de weg. De potentiële uitbreidingslocaties liggen bovendien 

dan de huidige locaties waar het habitattype voorkomt. De stikstofdepositie vanuit het wegve

keer op de uitbreidingslocaties is dus in ieder geval lager dan op het huidige habitattype. 

grond van het voorgaande kunnen

gevolg van toename van stikstofdepositie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens ui

 

oogveenbossen 

Op basis van de gegevens uit de voortoets is sprake van een 

beperkte toename van stikstofdepositie vanuit het wegverkeer als gevolg van invoering van het 

nieuwe snelheidsregime op de A2 (2,6 mol/ha/jr in 2013). De verminderde afname bedraagt in 

de betreffende peiljaren 2,6 mol i

Potentiële uitbreidingslocaties liggen op ca. 3,5 en op ruim 7 km van de weg en daarmee buiten 

de invloedsfeer van de A2. De potentiële uitbreidingslocaties liggen bovendien verder van de 

weg dan de huidige locaties waar het habitattype voorkomt. De stikstofdepositie vanuit het we

verkeer op de uitbreidingslocaties is dus in ieder geval lager dan op het huidige habitattype. 

grond van het voorgaande kunnen 

gevolg van toename van stikstofdepositie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens ui

 

rijvende waterweegbree 

De toetsing van effect van stikstofdepositie aan 

eze vervolgtoets uitgevoerd. Hieruit kwam naar voren dat op de huidige locaties waar 

dit habitattype voorkomt geen effecten te verwachten zijn. 

(significante) effecten op de uitbreidingsdoelstelling als gevolg van toename

positie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens uitgesloten worden.

Eindconclusie 

Op grond van de uitgevoerde 

 verhoging van de maximum

120 km/uur naar 

habitats en soorten waarvoor het 

zijn uit te sluiten. 

H3130 Zwak gebufferde vennen 

Op basis van de gegevens uit de voortoets is sprake van een tijdelijke (max. 3 jaar) en een rel

tief beperkte toename van stikstofdepositie vanuit het wegverkeer als ge

het nieuwe snelheidsregime op de A2 (1,6 mol/ha/jr in 2013). De verminderde afname bedraagt 

in de betreffende peiljaren 1,7 mol in 2013, 

Gezien de tijdelijke aard van de (beperkte) toename 

derde afname vanuit het wegverkeer als gevolg van invoering van het nieuwe snelheidsregime 

op de A2, zijn (significante) effecten op de verbeterdoelstelling van het habitattype uitgesloten 

t beheerplan blijkt dat potentiële uitbreidingslocaties in de Kruispeel liggen, op ruim 7 km 

en in het Weerterbos/Hugterbroek op ca. 3,5 km afstand van de A2 en daarmee buiten de i

vloedszone van de weg. De potentiële uitbreidingslocaties liggen bovendien 

dan de huidige locaties waar het habitattype voorkomt. De stikstofdepositie vanuit het wegve

keer op de uitbreidingslocaties is dus in ieder geval lager dan op het huidige habitattype. 

kunnen (significante)

gevolg van toename van stikstofdepositie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens ui

 (H6150A) 

Op basis van de gegevens uit de voortoets is sprake van een 

beperkte toename van stikstofdepositie vanuit het wegverkeer als gevolg van invoering van het 

nieuwe snelheidsregime op de A2 (2,6 mol/ha/jr in 2013). De verminderde afname bedraagt in 

de betreffende peiljaren 2,6 mol in 2013, 2,2 mol in 2015 en 1,9 mol in 2020. 

Potentiële uitbreidingslocaties liggen op ca. 3,5 en op ruim 7 km van de weg en daarmee buiten 

De potentiële uitbreidingslocaties liggen bovendien verder van de 

aties waar het habitattype voorkomt. De stikstofdepositie vanuit het we

verkeer op de uitbreidingslocaties is dus in ieder geval lager dan op het huidige habitattype. 

kunnen (significante) 

gevolg van toename van stikstofdepositie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens ui

De toetsing van effect van stikstofdepositie aan 

uitgevoerd. Hieruit kwam naar voren dat op de huidige locaties waar 

dit habitattype voorkomt geen effecten te verwachten zijn. 

effecten op de uitbreidingsdoelstelling als gevolg van toename

positie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens uitgesloten worden.

 

Op grond van de uitgevoerde toets kan geconcludeerd worden dat

verhoging van de maximum

120 km/uur naar permanent 

habitats en soorten waarvoor het Natura 2000

Nat

Op basis van de gegevens uit de voortoets is sprake van een tijdelijke (max. 3 jaar) en een rel

tief beperkte toename van stikstofdepositie vanuit het wegverkeer als ge

het nieuwe snelheidsregime op de A2 (1,6 mol/ha/jr in 2013). De verminderde afname bedraagt 

in de betreffende peiljaren 1,7 mol in 2013, 1,6 mol/ha/jr in 2015 

Gezien de tijdelijke aard van de (beperkte) toename van stikstofdepositie en de geringe vermi

derde afname vanuit het wegverkeer als gevolg van invoering van het nieuwe snelheidsregime 

op de A2, zijn (significante) effecten op de verbeterdoelstelling van het habitattype uitgesloten 

t beheerplan blijkt dat potentiële uitbreidingslocaties in de Kruispeel liggen, op ruim 7 km 

en in het Weerterbos/Hugterbroek op ca. 3,5 km afstand van de A2 en daarmee buiten de i

vloedszone van de weg. De potentiële uitbreidingslocaties liggen bovendien 

dan de huidige locaties waar het habitattype voorkomt. De stikstofdepositie vanuit het wegve

keer op de uitbreidingslocaties is dus in ieder geval lager dan op het huidige habitattype. 

(significante) effecten op de uitbreidingsdoelstellingen als 

gevolg van toename van stikstofdepositie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens ui

Op basis van de gegevens uit de voortoets is sprake van een 

beperkte toename van stikstofdepositie vanuit het wegverkeer als gevolg van invoering van het 

nieuwe snelheidsregime op de A2 (2,6 mol/ha/jr in 2013). De verminderde afname bedraagt in 

n 2013, 2,2 mol in 2015 en 1,9 mol in 2020. 

Potentiële uitbreidingslocaties liggen op ca. 3,5 en op ruim 7 km van de weg en daarmee buiten 

De potentiële uitbreidingslocaties liggen bovendien verder van de 

aties waar het habitattype voorkomt. De stikstofdepositie vanuit het we

verkeer op de uitbreidingslocaties is dus in ieder geval lager dan op het huidige habitattype. 

(significante) effecten op de uitbreidingsdoelstelling

gevolg van toename van stikstofdepositie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens ui

De toetsing van effect van stikstofdepositie aan de voor deze soort relevante

uitgevoerd. Hieruit kwam naar voren dat op de huidige locaties waar 

dit habitattype voorkomt geen effecten te verwachten zijn. 

effecten op de uitbreidingsdoelstelling als gevolg van toename

positie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens uitgesloten worden.

kan geconcludeerd worden dat

verhoging van de maximumsnelheid op de A2 tu

permanent 130 km/uur op de instandhoudingsdoelen voor de 

Natura 2000-gebied 

Natuurtoets Weerter

Op basis van de gegevens uit de voortoets is sprake van een tijdelijke (max. 3 jaar) en een rel

tief beperkte toename van stikstofdepositie vanuit het wegverkeer als ge

het nieuwe snelheidsregime op de A2 (1,6 mol/ha/jr in 2013). De verminderde afname bedraagt 

1,6 mol/ha/jr in 2015 en 1,4 mol in 2020. 

van stikstofdepositie en de geringe vermi

derde afname vanuit het wegverkeer als gevolg van invoering van het nieuwe snelheidsregime 

op de A2, zijn (significante) effecten op de verbeterdoelstelling van het habitattype uitgesloten 

t beheerplan blijkt dat potentiële uitbreidingslocaties in de Kruispeel liggen, op ruim 7 km 

en in het Weerterbos/Hugterbroek op ca. 3,5 km afstand van de A2 en daarmee buiten de i

vloedszone van de weg. De potentiële uitbreidingslocaties liggen bovendien 

dan de huidige locaties waar het habitattype voorkomt. De stikstofdepositie vanuit het wegve

keer op de uitbreidingslocaties is dus in ieder geval lager dan op het huidige habitattype. 

ecten op de uitbreidingsdoelstellingen als 

gevolg van toename van stikstofdepositie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens ui

Op basis van de gegevens uit de voortoets is sprake van een tijdelijke (max. 3 jaar) en relatief 

beperkte toename van stikstofdepositie vanuit het wegverkeer als gevolg van invoering van het 

nieuwe snelheidsregime op de A2 (2,6 mol/ha/jr in 2013). De verminderde afname bedraagt in 

n 2013, 2,2 mol in 2015 en 1,9 mol in 2020. 

Potentiële uitbreidingslocaties liggen op ca. 3,5 en op ruim 7 km van de weg en daarmee buiten 

De potentiële uitbreidingslocaties liggen bovendien verder van de 

aties waar het habitattype voorkomt. De stikstofdepositie vanuit het we

verkeer op de uitbreidingslocaties is dus in ieder geval lager dan op het huidige habitattype. 

effecten op de uitbreidingsdoelstelling

gevolg van toename van stikstofdepositie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens ui

de voor deze soort relevante

uitgevoerd. Hieruit kwam naar voren dat op de huidige locaties waar 

dit habitattype voorkomt geen effecten te verwachten zijn. Op grond van het voorgaande

effecten op de uitbreidingsdoelstelling als gevolg van toename

positie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens uitgesloten worden.

kan geconcludeerd worden dat

snelheid op de A2 tussen Weert en Maarhe

130 km/uur op de instandhoudingsdoelen voor de 

 Weerter- en Budelerbergen

uurtoets Weerter- en Budelerbergen en Ringselven

Op basis van de gegevens uit de voortoets is sprake van een tijdelijke (max. 3 jaar) en een rel

tief beperkte toename van stikstofdepositie vanuit het wegverkeer als gevolg van invoering van 

het nieuwe snelheidsregime op de A2 (1,6 mol/ha/jr in 2013). De verminderde afname bedraagt 

en 1,4 mol in 2020. 

van stikstofdepositie en de geringe vermi

derde afname vanuit het wegverkeer als gevolg van invoering van het nieuwe snelheidsregime 

op de A2, zijn (significante) effecten op de verbeterdoelstelling van het habitattype uitgesloten 

t beheerplan blijkt dat potentiële uitbreidingslocaties in de Kruispeel liggen, op ruim 7 km 

en in het Weerterbos/Hugterbroek op ca. 3,5 km afstand van de A2 en daarmee buiten de i

vloedszone van de weg. De potentiële uitbreidingslocaties liggen bovendien verder van de weg 

dan de huidige locaties waar het habitattype voorkomt. De stikstofdepositie vanuit het wegve

keer op de uitbreidingslocaties is dus in ieder geval lager dan op het huidige habitattype. 

ecten op de uitbreidingsdoelstellingen als 

gevolg van toename van stikstofdepositie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens ui

tijdelijke (max. 3 jaar) en relatief 

beperkte toename van stikstofdepositie vanuit het wegverkeer als gevolg van invoering van het 

nieuwe snelheidsregime op de A2 (2,6 mol/ha/jr in 2013). De verminderde afname bedraagt in 

n 2013, 2,2 mol in 2015 en 1,9 mol in 2020.  

Potentiële uitbreidingslocaties liggen op ca. 3,5 en op ruim 7 km van de weg en daarmee buiten 

De potentiële uitbreidingslocaties liggen bovendien verder van de 

aties waar het habitattype voorkomt. De stikstofdepositie vanuit het we

verkeer op de uitbreidingslocaties is dus in ieder geval lager dan op het huidige habitattype. 

effecten op de uitbreidingsdoelstelling

gevolg van toename van stikstofdepositie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens ui

de voor deze soort relevante habitattype

uitgevoerd. Hieruit kwam naar voren dat op de huidige locaties waar 

Op grond van het voorgaande

effecten op de uitbreidingsdoelstelling als gevolg van toename

positie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens uitgesloten worden. 

kan geconcludeerd worden dat (significante)

ssen Weert en Maarhe

130 km/uur op de instandhoudingsdoelen voor de 

en Budelerbergen

en Budelerbergen en Ringselven
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Op basis van de gegevens uit de voortoets is sprake van een tijdelijke (max. 3 jaar) en een rel

volg van invoering van 

het nieuwe snelheidsregime op de A2 (1,6 mol/ha/jr in 2013). De verminderde afname bedraagt 

en 1,4 mol in 2020.  

van stikstofdepositie en de geringe vermi

derde afname vanuit het wegverkeer als gevolg van invoering van het nieuwe snelheidsregime 

op de A2, zijn (significante) effecten op de verbeterdoelstelling van het habitattype uitgesloten 

t beheerplan blijkt dat potentiële uitbreidingslocaties in de Kruispeel liggen, op ruim 7 km 

en in het Weerterbos/Hugterbroek op ca. 3,5 km afstand van de A2 en daarmee buiten de i

verder van de weg 

dan de huidige locaties waar het habitattype voorkomt. De stikstofdepositie vanuit het wegve

keer op de uitbreidingslocaties is dus in ieder geval lager dan op het huidige habitattype. Op 

ecten op de uitbreidingsdoelstellingen als 

gevolg van toename van stikstofdepositie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens ui

tijdelijke (max. 3 jaar) en relatief 

beperkte toename van stikstofdepositie vanuit het wegverkeer als gevolg van invoering van het 

nieuwe snelheidsregime op de A2 (2,6 mol/ha/jr in 2013). De verminderde afname bedraagt in 

 

Potentiële uitbreidingslocaties liggen op ca. 3,5 en op ruim 7 km van de weg en daarmee buiten 

De potentiële uitbreidingslocaties liggen bovendien verder van de 

aties waar het habitattype voorkomt. De stikstofdepositie vanuit het we

verkeer op de uitbreidingslocaties is dus in ieder geval lager dan op het huidige habitattype. 

effecten op de uitbreidingsdoelstellingen als 

gevolg van toename van stikstofdepositie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens ui

habitattypen werd 

uitgevoerd. Hieruit kwam naar voren dat op de huidige locaties waar 

Op grond van het voorgaande ku

effecten op de uitbreidingsdoelstelling als gevolg van toename van stikstofd

(significante) effecten ten 

ssen Weert en Maarheeze 

130 km/uur op de instandhoudingsdoelen voor de 

en Budelerbergen is aangew

en Budelerbergen en Ringselven 
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Op basis van de gegevens uit de voortoets is sprake van een tijdelijke (max. 3 jaar) en een rela-

volg van invoering van 

het nieuwe snelheidsregime op de A2 (1,6 mol/ha/jr in 2013). De verminderde afname bedraagt 

van stikstofdepositie en de geringe vermin-

derde afname vanuit het wegverkeer als gevolg van invoering van het nieuwe snelheidsregime 

op de A2, zijn (significante) effecten op de verbeterdoelstelling van het habitattype uitgesloten 

t beheerplan blijkt dat potentiële uitbreidingslocaties in de Kruispeel liggen, op ruim 7 km 

en in het Weerterbos/Hugterbroek op ca. 3,5 km afstand van de A2 en daarmee buiten de in-

verder van de weg 

dan de huidige locaties waar het habitattype voorkomt. De stikstofdepositie vanuit het wegver-

Op 

ecten op de uitbreidingsdoelstellingen als 

gevolg van toename van stikstofdepositie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens uit-

tijdelijke (max. 3 jaar) en relatief 

beperkte toename van stikstofdepositie vanuit het wegverkeer als gevolg van invoering van het 

nieuwe snelheidsregime op de A2 (2,6 mol/ha/jr in 2013). De verminderde afname bedraagt in 

Potentiële uitbreidingslocaties liggen op ca. 3,5 en op ruim 7 km van de weg en daarmee buiten 

De potentiële uitbreidingslocaties liggen bovendien verder van de 

aties waar het habitattype voorkomt. De stikstofdepositie vanuit het weg-

verkeer op de uitbreidingslocaties is dus in ieder geval lager dan op het huidige habitattype. Op 

en als 

gevolg van toename van stikstofdepositie door verkeer incl. snelheidsverhoging eveneens uit-

werd 

uitgevoerd. Hieruit kwam naar voren dat op de huidige locaties waar 

kun-

van stikstofde-

ten 

ze 

130 km/uur op de instandhoudingsdoelen voor de 

is aangewe-



 

 

 

 

Natuurtoets WeerterNatuurtoets WeerterNatuurtoets Weerter- en Budelerbergen en Ringselvenen Budelerbergen en Ringselven

Pagina 27

en Budelerbergen en Ringselven 

27 van 27



Dit is een uitgave van 

Rijkswaterstaat

Kijk voor meer informatie op  
www.rijkswaterstaat.nl  
of bel 0800 - 8002  
(ma t/m zo 06.00 - 22.30 uur, gratis)

november 2010 | ut0610gm003


