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Samenvatting

Verbeteren weginfrastructuur voor behoud en versterking economische positie

De regio Eindhoven heeft nationaal en internationaal gezien een vooraanstaande positie op het
gebied van Research and Development (R&D) en kent een sterke emamische dynamiek. De tp-
sectoren zijn goed vertegenwoordigd in de Brainport Regio Eindhoven, met name de topsentor
High Tech Systems & Materials en chemie, maar ook Automotive, Life Sciences,-Agodl, Creatieve
Industrie en Energy. Om de economischeppositie en de welvaart van de regio te behouden en te
versterken, dient de regio een bereikbare en aantrekkelijke vestigingsplaats te zijn en te blijven. Een
goede bereikbaarheid over de weg is hiervoor een voorwaarde. De regio zet daarom in op eereverd
re verbetering van het hoofdwegensysteem (A2, A58, A67, N69) en het voltooien van een robuust en
efficiént verkeerssysteem rond Eindhoven, Helmond en Veghel.

Deze infrastructurele aanpassingen maken deel uit van een bredere gebiedsontwikkeliAgdere
onderdelen van dee gebiedsontwikkeling zijn het realiseren vahet landschapspark Kk van Dan-
mel en Aa en het bieden van ruimte voor nieuwe wooen werklocaties in het oostelijk deel van de
stadsregio EindhoverHelmond1

Hetrealiseren van het robuuste a efficiénte verkeerssysteenis onderwerp van dezeMaatschappe-

lijke KostenBatenanalyse (MKBA). Hierin zijier Gtructuuralternatieverd ond &r zoc h't

A Ruit Eindhoven(Ruit):een nieuwe oostwestverbinding tussen Eindhoven (Ekkersrijt) en de N279
bij Laarbeek en de opwaardering van de N279 tusse@emerten Asten

A Noordoostcorridor (NOCken opwaardering van de N279 tussen Veghel en Asten gecombineerd
met de aanleg van de oostwestverbinding tussen Eindhoven (Ekkersrijt) en de N279 bijrLaa
beek;

A NoordZuidvertinding (NZ):opwaardering van de N279 tussen Veghel en Astgn

A Oostwestverbinding(OW) een nieuwe weg tussen Eindhoven (Ekkersyign de N279 bij Laa-
beek.

1pe gebiedsontwikkeling De Ruit is eerder aangeduid als de gebiedsontwikkeling Brainport Oost.
2 Vanwege afstemming met MER is gekozen voor de benaming structuuralternatieven en tracéalternatieven. In
MKBAtermen spreken we over projectalternatievean varianten.
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FiguurS1 Alternatieven Ruit Eindhoven
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Kosten en baten van vier Hernatieven in beeld

De effecten van deze alternatieverijn in de MKBA vergeleken met een (toekomstige) situatie waa

in de huidige situatie blijft voortbestaan en het project niet wordt gerealiseerd (het nulalternatief). Dit

komt ongeveer edwerdoeemOmeatandmdie hui di ge -enn(afg;-oek omst i ¢
leide) leefbaarheidsproblemen die samenhangen met de realisatie van de Ruit. Uiteraard zijn er dan

nog wel autonome ontwikkelingen en ook wordt bestaand beleid (elders) gewoon uitgevoertt. Ui

gangspunt in zowel de nulals structuuralternatieven is dan ook dat, onder andere, de opwaardering

van de N279Noor d t dertegenbosch £n Veghetloorgaat (aanbesteding loopt), dat de
6Grenscorridor N69d8 met een r g VYetdhoven werdt kasgelegd ans | ui t i
(besluit PS najaar 2014, daarna start aanbestedingn dat een tweede HOWjn van station Eindlo-

ven naar High Tech Campus Eindhoven wordt gerealiseerd.

Keuzemogelijkhederin deelgebieden tracéalternatieven

De vier structuuralternatieven kunnenin een aantal deelgebiedenop verschillende manieren we

den vormgegeven(tracéalternatieven) In de volgende deelgebieden zijn nogetangrijke keuzes te

maken (zie ookparagraaf 3.1)

A Deelgebied A50: verbreding naar 2x3 rijstroken of ateg van parallelbanen aan beide zijden.

A Deelgebied VegheBemmer: korte omleiding om Veghel waarbij de weg de Ziitllemsvaart
kruist nabij Keldonk of een korte omleiding om Veghel en een kruising van de 2didlemsvaart
ten oosten van Zijtaart.
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A Deelgebied Knoop Laarbeek: aansluiting vormgegeven als half klaverblad of een volledige- ve
knoping.

A Deelgebied Dierdonk: verbreding van het bestaande tracé of een omleidiigDierdonk.

A Deelgebied Dommeldal: een kruising van het Dommeldal met een bragmet een boortunnel.
Beiden in combinatie met een ligging noordelijk of zuidelijk van het Wilhelminakanaal.

A Deelgebied Dommeldalieshout: zuidelijke bundeling met het Wilheminakanaabf een noorce-
lijke (alternerende) bundeling. Alternerend betekent dat de weg ndet passeren van de kern
Lieshout middels een aquaductde oversteek maakt naar de noordzijde van het Wilhelminak
naal en op het grondgebied van Son en Breuggéh deelgebied Dommeldaljveer de oversteek
maakt naar de zuidoever.

A Deelgebied kruisingZuidWilemsvaart kruising van de ZuieWillemsvaartbij Aarle Rixtel met
een brug of eenkorte tunnel (aquaduct)

A Deelgebied AarleRixtel: weg met een maaiveldligging ten zuiden van het Wilhelminakanaal of
een verdiepte ligging van de weg ten zuiden van het Wliminakanaal tussen aansluiting Lis-
hout en Beekseweg.

De MKBAresultaten die hier worden gepresenteerd zijn gebaseerd afe meest sobere en doelmat
ge uitvoeringen van dezdracéalternatieven Daarnaast geven we een doorkijk naar de resultaten
wanneer wadt uitgegaan van de meest uitgebreidaitvoering van tracéalternatieven

Onzekere ontwikkelingen bepalend voor toekomstige Kk
Om de kosten en baten van infrastructurele projecten te bepalen is het noodzakelijk uitspraken te

doen over toekomstige ontwikkelingen. De infrastructuur wordt immers aangelegd voor tientallen

jaren. Al die tijd zullen er effecten optreden ten opzichte van een situatie waarin het project niet

wordt gerealiseerd. De toekomst is echter onzeker; daarom wordt i MKBA&s met uiteenl o
scenariobds gewerkt om zo een bandbreedte te kunnen
voor MKBA®Gs is voor gescshaenarmni adées zwagre ndaea mdlea ML UWr e a u ¢
ieder geval het hoogsteeconomische goeiscenario (Global Economy GE) en het laagsteeconom-

sche groeiscenarigRegional CommunitiesRC). De omvang en waardering van toekomstige effecten

verschilt dus per scenario. Daar staat tegenover dat de investeringen voor de realisatie van de Ruit

op korte termijn optreden en nietvariéren per scenarioOok kj de bepaling van de verkeerskundige

effecten van de alternatieven mehet verkeersmodelNRM Zuid 2014ziind e z e s c gebraikt3i o & s

3 Ten behoeve van deze studie is het verkeersmodel NRM Zuid 2014 gebruikt. Voor het bepalen van de-effe
ten in het kader van het MER is het verkeersmodel SRE 3.0 ingezet. Het NRM is zeer geschikt en verplicht
voor de bepaling van effecten opationaal niveau. Het SRE 3.0 is juist zeer geschikt voor het bepalen vdn e
fecten op lokaal/regionaal niveau. De twee modellen hebben verschillende uitgangspunten en werken anders.
Bovendien is met het SRE 3.0 een ander economisch groeiscenario doorgerekeDe uitkomsten van de
MKBA en MER verschillen hierdoor. Zie bijlage voor duiding van belangrijkste verschillen en oorzaken.
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Positieve uitkomsten in een hoog groeiscenario, negatieveeen laag groeiscenario

Vaak | aten MKBAGs rendabele investeringen s£ien in
teringeninlagegr oei scenariods. Dit is ook het geveal bij de
treffen de baten deinvesteringkosten met een factor2,8 tot 3,5. In het lage scenarids de omvang

van baten ongeveer déelft van tot gelijk aande kosten.

In vergelijking met het alternatief De Ruit laat het duurdere alternatief Noordoostcorridor iets lagere
rentabiliteitscijffers zen. Dit betekent dat de baten minder toenemen dan de kosten. Realisatie van
alleen de NoordZuidverbinding of de OostVestverbinding levert in absolute zin minder baten op
dan de realisatie van de Ruit, maar uiteraard ook minder kosten.

Natuur: nietineur o0 0 s , we l zeer rel evant

De maatschappelijke kosterbatenanalyse neemt alle maatschappelijk relevante effecten ineb
schouwing en probeert daar een bedrag in ecurods aan
ten mogelijk. De gevolgen voor natuur,uttuurhistorie, landschap en recreatie zijn bij nieuwe doo-

snijdingen zoals de OostVestverbindinging vrijwel altijd negatiefEris echter geen breed geaccep-

teerde methode omdeze negatieve effeceni n e ur o6 s un de MKB&abdllenuek Hijala

berekende saldi wordt dit effect daarom met een minteken aangeduid. Bij interpretatie van de rkesu

taten en in de besluitvorming dient men zich goed rekenschap te geven varzdeffecten.

Resultaten MKBA GEBcenario

In Tabel S1 zijn de resultaten van de alternatieven irhet GEscenarioweergegevenln de tabel zijn

de effecten die in de MKBA i n eumweeagevenAllenegagewaar dee
tieve welvaartseffecten zijn met een minteken aangeduidis ook de kosten)De effecten die niet in

euro® zijn uitgedrukt (natuur, cultuurhistorie, recreatielijn zo veel mogelijk kwalitatief gduid met

plus- en mintekens om het onderscheid tussen de alternatieven aan te kunnen gevéeze effecten

zinnieti N eur o00s ¢ e wdeaexade anvamg nehddidetijk is en/of er geen geschikte

methode voorwaarderingis.

MKBA Ruit Eindhoven



TabelS1 MKBAtabel GEscenario, effecten in contante waarden, min euro

Alternatief Ruit NOC Nz ow
Financiélekosten

Investeringen 451 + 617 + 275 + -346 +
Beheer en onderhoud -104 -180 -118 62
Apparaatskosten RWS -14 -14 -14 -14
Vermeden investeringen 0 0 0 0
Vermeden beheer en onderhoud 33 68 64 4
Totaal kosten 536 + -743 + -343 + 418 +
Directe effecten

Reistijdbaten

Vrachtverkeer 390 402 228 221
Autoverkeer 651 749 394 448
Totaal reistijdbaten 1.041 1.150 622 669
Betrouwbaarheidseffecten 202 253 163 118
Robuustheid 94 94 0 94
Reiskosten 72 -89 49 49
Hinder tijdens aanleg - - - -
Totaal directe effecten 1.266 - 1.409 - 736 - 833 -
Externe effecten

Verkeersveiligheid 129 143 101 43
Luchtkwaliteit -4 6 6 0
Klimaat -31 42 25 21
Geluid 6 8 3 4
Natuur --- --- - --
Landschap -- --- - --
Cultuurhistorie en archeologie -- --- - --
Recreatie -- -- 0 --
Totaal externe effecten 101 - 103 - 73 - 26 -
Indirecte effecten

Accijnzen 109 132 70 78
Werkgelegenheid, aggloeratie-effecten, etc. 380 423 221 250
Totaal indirecte effecten 489 555 291 328
Totaal financiéle effecten 536 + 743 + 343 + 418 +
Totaal nietfinanciéle effecten 1.855 - 2.066 - 1.099 - 1.187 -
Totaal 1.319 +/ - 1.324 +/ - 756 +/ - 769 +/ -
B/K verhouding 35 2,8 3,2 2,8
IRR 12,6% 10,8% 11,9% 10,9%

Detotale kostenvan structuuralternatief de Ruit zijnd 536 min (contante waarde). Het grootste deel
hiervan is toe te schrijven aan de investeringi (451 min) Hierbij is nog een + opgenomen omdat er
waarschijnlijk bepaalde delen van de bestaande infrastructuur kunnen worden hergebruiBeheer
en onderhoudslosten over de gehele levenscyclus zijin 104 min. De apparaatskosten (projectks-
ten voor onder meer de provincie) bedragdin 14 min. Indien de Ruit nietgerealiseerd wordt, worden
waarschijnlijk wel andere maatregelen overwogemet bijbehorendenog onbekerde effecten. Door
deze onbekendheid is wor vermeden investeringengeen bedrag opgenomenDe post vermeden
onderhoud is wel begroot. Dit betreft onderhoud dat na realisatie van het project niet hoeft terwo
den uitgevoerd omdat de wegen in kwestie zijn afg@aardeerd (zoals de A270).
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De directe effecten bestaan hoofdzakelijk uiteistijdbaten: in totaal gaat het om een bedrag van
0 1.041 min (contante waarde). Het merendeel hiervan is toe te schrijven aan het bestaande pers
nenvervoer, maar ookeen zeer aanzienlijk deel is toe te schrijven aan vracht. Adetrouwbaa-
heidsbatenis nog een bedrag varl 202 min toe te schrijven, en heeffect van een verbeterdero-
buustheid is 0 94 mIn groot Door de aanpassingen aan het wegensysteemorden wel gemiddeld
langere afstanden afgelegd, waardoor er een negatief effect op deiskostenvan 0 72 min resul-
teert.

Het structuuralternatief Ruit lsengt verschillende externe effecten met zich mee. Deze worden vooral
veroorzaakt doorafname van sluipverkeer en verschuivingan verkeervan het onderliggende &-
gennet naar het hoofdwegenneen een toename van het totaal aantal voertuigkilometere Rut
heeft positieve gevolgen voor dererkeersveiligheid(0 129 miIn) en geluidhinder (0 6 min). Daar
staan negatieve effecten vootuchtkwaliteit (0 4 min negatief) en voorklimaat (0 31 min negatief)
tegenover. Ni et i maarenel zeerdetevaniee effectan zijnedée ropghatuur, land-
schap, cultuurhistorie en recreatie Dezenegatieveeffecten worden vooral veroorzaakt door de Oast
Westverbinding. Deze vormt een doorsnijdingan het Dommeldal Deze effectenvoor natuur, lard-
schap, cultuurhistorie en recreatiekunnen worden verzachtdoor inpassingsmaatrgelen. Hieraan

zZijn additionele kosten verbonden (zie hieronddri | 6 meest wuitgebre)ide invester

De indirecte effecten zijn opgebouwd ugccijnzen (0 109 min) en een verzamelpost voowerkgek-
genheids, agglomeratieeffecten etc (0 380 min). Doordat er meer kilometers worden afgelegd wo
den er ook meer accijnzen betaald. De andere indirecte effecten zijn met een opslag bepaald: de
directe bereikbaarhedseffecten hebben hun doorwerking in de economie, waardoor hier additionele
effecten kunnen optreden.

Het saldo aan kosten en baten (de netto contante waarde van het project) bedradgt.319 min. De
bijpehorendeverhouding tussen baten en kosteis 3,54. Deinterne rentevoetis 12,6%.

Resultaten MKBA in het R&cenario
In TabelS2 zijn de resultaten in het R&cenario weergegeven.

4 pe baten/kostenverhouding is berekend door alle niet financiéle effecten te delen door alle financiéle effe
ten (investeringskaten, vermeden investeringen en beheer en onderhoud). Er is echter geen eensluidende
definitie over de berekening van de baten/kostenverhouding, zie ook de discussie hierover in de Algemene
Leidraad (CPB/PBL 2013). Een andere berekeningswijze die ons im&aneer recht doet aan de causaliteit
van de investeringsbeslissing is die waarbij alle effecten door het investeringsbedrag op korte termijn wordt
gedeeld. Waarden boven de 1 worden dan hoger, waarden onder de 1 lager. Bij deze berekening resulteren
de vdgende waarden in het GEcenario Ruit: 3,9; NOC: 3,1; NZ: 3,8; OW: 3,2; en in het-f€nario: Ruit: 1,0;
NOC: 0,7: NZ: 0,6; OW: 0,8.
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TabelS2 MKBAtabel RGscenario, effecten in contante waarden, min@ro

Alternatief Ruit NOC NZ ow
Financiéle kosten

Investeringen 451 + 617 + 275 + -346 +
Beheer en onderhoud -104 -180 -118 62
Apparaatskosten RWS -13 -13 -13 -13
Vermeden investeringen 0 0 0 0
Vermeden beheer en onderhoud 33 68 64 4
Totaal kosten 536 + -742 + 343 + 417 +
Directe effecten

Reistijdbaten

Vrachtverkeer 104 101 42 65
Autoverkeer 162 184 77 128
Totaal reistijdbaten 266 285 119 192
Betrouwbaarheidseffecten 45 58 36 26
Robuustheid 55 55 0 55
Reiskosten -40 42 -15 -26
Hinder tijdens aanleg - - - -
Totaal directe effecten 326 - 357 - 140 - 247 -
Externe effecten

Verkeersveiligheid 88 97 68 31
Luchtkwaliteit 4 6 5 0
Klimaat 27 -37 22 -18
Geluid 5 7 2 4
Natuur --- .- - --
Landschap -- .- - --
Cultuurhistorie en archeologie -- - - --
Recreatie -- -- 0 --
Totaal externe effecten 63 - 62 - 43 - 16 -
Indirecte effecten

Accijnzen 33 37 18 27
Werkgelggenheid, agglomeratieeffecten, etc. 98 107 42 74
Totaal indirecte effecten 131 144 60 101
Totaal financiéle effecten 536 + 7142 + 343 + 417 +
Totaal niet financiéle effecten 520 - 563 - 243 - 363 -
Totaal -15 +/ - -179 +/ - -100 +/ - 54 +/ -
B/K verhouding 10 0,8 0,7 0,9
IRR 5,3% 3,6% 2,3% 4,7%

Meest uitgebreide investeringvarianten

Wanneer ten opzichte van de sobere en doelmatige alternatieven elementen worden toegevoegd
veranderen de kosten en de baten. In veel gevallen nemen berd®e. Een lastig punt in de MKBA is
dat verschillen tussende baten vande tracéalternatievenvaak moeilijk in geld zijn uit te drukken

zie de score voor natuur, landschap, cultuurhistorie en archeologie en recreatie hierbovea.bete-
kende effecten op de beeikbaarheid en de uitstraling naar de bredere economie blijven hetzelfde,
maar de kwalitatieve waarderingp deze aspectenverandert Door de hogere investeringen worden
de saldi in termen van gemaetariseerde effecten lager.Dit heeft overigens geen ingded op de
rangorde van de verschillende alternatieverstructuuralternatief (NOC) heeft de grootste negatieve
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impact op natuur, landschap, cultuurhistorie en archeologie en recreatistructuuralternatief Noord
zuid de geringste impact.

De meest uitgebretde tracéalternatievenzijn nietgelik aanded meest mi |l i euvtier endel i j k
vend. In de uitgebreide opties zitterweliswaartracéalternatieven die leiden tot positieve effecten op

lokaal niveau, bijvoorbeeld de ondertunneling van het Dommeldahaar ook zijn ertracéalternatie-

ven die leiden tot negatieve effecten op lokaal niveauDe duurdere optie voorhet deelgebied A50
(parallelstructuur) leidtbijvoorbeeldtot meer ruimtebeslag.

De uitgebreide tracéalternatieven leiden vooral tot minder negatieweffecten met betrekking tot
recreatie. Voor het structuuralternatief OodtVestverbinding leiden de uitgebreide opties tot een
verbetering van de score op het aspect landschap. De uitgebreide tracéalternatieven voor cstru
tuuralternatief NoordZuid leiden zelfs tot een verslechtering van scores op natuur, landschap en
recreatie.

Tabel S3 MKBAtabel GEs cenar i o Omeest ui tgebrei dhie waardene st er i ng ¢
min euro

Alternatief Ruit NOC Nz ow
Externe effecten

Natuur --- --- -- --
Landschap -- --- -- -
Cultuurhistorie en archeologie -- --- - --
Recreatie - - - 0
Overige externe effecten 101 103 73 26
Totaal externe effecten 101 - 103 - 73 - 26 -
Financiéle kosten -1.004 + -1.355 + 500 + 874 +
Directe effecten 1.266 - 1.409 - 736 - 833 -
Indirecte effecten 489 555 291 328
Totaal 852 +/ - 711 +/ - 599 +/ - 313 +/ -
B/K verhouding 18 15 2,2 1,4
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Tabd S4 MKBAtabel RGs cenari o Omeestewmingé&br ef the whaslane 5 b
min euro

Alternatief Ruit NOC NZ ow
Externe effecten

Natuur --- --- -- --
Landschap -- --- -- -
Cultuurhistorie en archeologie -- --- - --
Recreatie - - - 0
Overige externe effecten 63 62 43 16
Totaal externe effecten 63 - 62 - 43 - 16 -
Financiéle kosten -1.003 + -1.355 + 499 + 873 +
Directe effecten 326 - 357 - 140 - 247 -
Indirecte effecten 131 144 60 101
Totaal 483 +/ - 792 +/ - 256 +/ - 510 +/ -
B/K verhouding 0,5 04 0,5 0,4
OMeest milieuvriendelijk alternatiefo

Op basis van de analys@an de meest uitgebreide en de sobere en doelmatige investeringsopties
voor de structuuralternatieverkunnen we concluderen dat er structuuralternatieven te construeren
zZijn die beter scoren opnatuur, landschap, cultuurhistorie en recreatie én goedkoper zijn dan de
meest uitgebreide opties.Dit kan door de tracéalternatieven te kiezemet het geringste ruimtete-
slag bij de A50 (2x3) en bij de N279 (Vogelbekaansluitingn te kiezenvoor het besaande tracé bij

Dierdonken in het Dommeldal het boortunnelalternatiefe realiseren

Gevoeligheidsanalyses

Gevoeligheidsanalyseswaarin we hebben berekend wat de gevolgen zijn van andere aannames
ander e
wor den

zorgennietv oor een
6robuust’

uitkomsten beter.
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1 Inleiding

1.1 Aanleiding

De regio Eindhoven heeft nationaal en internationaal gezien een vooraanstaande positie op het
gebied van Research and Development (R&D) &ent een sterke economische dynamiekDe tap-
sectoren zijn goed vertegenwoordigd in de Brainport Regio Eindhoven, met name de topsector High
Tech Systems & Materials en chemie, maar ook Automotive, Life Sciences, &gmad, Creatieve
Industrie en Energy. Mename High Tech Systems en Materials is een belangrijke "enabler" voor de
andere topsectoren.Om de economische toppositie en de welvaart van de regio te behouden en te
versterken dient de regio een bereikbare en aantrekkelijke vestigingsplaats te zijn & blijven. Een
goede bereikbaarheid over de weg is hiervoor een voorwaarde. De regio zet daarom in op eereverd
re verbetering van het hoofdwegensysteem (A2, A58, A67, N69) en het voltooien van een robuust en
efficiént verkeerssysteem rond Eindhoven, Habnd en VeghelAndere onderdelen van de gebied
ontwikkeling De Ruit zijn het realiseren van het landschapspark Rijk van Dommel en Aa en het bi
den van ruimte voor nieuwe wooren werklocaties in het oostelijk deel van de stadsregio Eindhoven
HelmondP. Voa het realiseren van het robuuste en efficiénte verkeerssysteem zijn vistructuural-
ternateverd i n o®der zoek

A Ruit Eindhoven (Ruit)een nieuwe oostwestverbinding tussen Eindhoven (Ekkersrijt) en de N279
bij Laarbeek en de opwaardering van de N279 tusa Gemert en Asten;

A Noordoostcorridor (NOCken opwaardering van de N279 tussen Veghel en Asten gecombineerd
met de aanleg van de oostwestverbinding tussen Eindhoven (Ekkersrijt) en de N279 bijrLaa
beek;

A NoordZuidverbinding (NZ)opwaardering van de N27%ussen Veghel en Asten;

A Oostwestverbinding (OW)een nieuwe weg tussen Eindhoven (Ekkersrijt en de N279 bij lraa
beek.

Bovenstaande vier structuuralternatieven zijn onderwerp van deze Maatschappelijke Kosten
Batenanalyse (MKBA).

De belangrijkste doelstding van de investeringen in de verkeersinfrastructuur zijn (Structuurvisie

Brainport Oost):

A Verbetering van de bereikbaarheid van de voornaamste clusters van bedrijvigheid in de rBrai
portregio.

A Vermindering van het verkeer in het Rijk van Dommel en Aa.

A Vemindering van het verkeer door bewoond gebied.

A Vergroting van de robuustheid van het wegennet.

S De gebiedsontwikkeling De Ruit is eerder aangeduid als de gebiedsontwikkeling Brainport Oost.
6 Vanwege afstemming meMER is gekozen voor de benaming structuuralternatieven en tracéalternatieven. In
MKBAtermen spreken we over projectalternatieven en varianten.
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De voltooiing van de Ruit Eindhoven is opgenomen in het Meerjarenprogramma Infrastructuur en
Transport van de Rijksoverheid en een rijksbijdrag
2013 is een motie in de Tweede Kamer ingediend met het verzoek dezgdrage te temporiseren en

z0 mogelijk in te zetten op een aantal andere projecten in de regio. De minister heeft aangegeven

dat de bijdrage voorlopig gereserveerd blijft en niet wordt besteed aan andere knelpunten, maar

komt in samenspraak met de regio @ tegemoet aan een andere wens van de kamer: het uitvoeren

van een nieuwe Maatschappelijke KosteBatenanalyse (MKBA) voor de Ruit Eindhoven.

VoorliggendeMKBA omvat een economische projectbeoordeling met als doel een bijdrage te leveren
aan discussiesover de nut en noodzaak van deRuit Eindhovenen vormt tevens de onderbouwing
voor definanciéle bijdrage vanuit het Rijk voor dit projectDaarbij biedt de MKBA, in aanvulling op
het MER, waardevolle beslisinformatie vodret maken van keuzes tussen detructuuralternatieven

en tracéalternatieven
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1.2 Onderzoeksaanpak en probleemstelling

In deze MKBA zijrde effecten van de structuuralternatieven voorde ontwikkeling van deRuit Eind-
hoven onderzocht, met als doel inzicht te krijgen in de integrale maatschappelijke effecten van het
project (zie ook paragraaf 1.3)Voor het uitwerken van de kostebatenanalyseis aangesloten bij de
Algemene Leidraad vooMaatschappelijke Kosterbatenanalysesen het hiervan afgeleideKader
KBA bij MIRTFverkenninger!. De Algemene Leidraad MKBA is de meest actuele richtlijn voor het
uitvoeren van MKBAG®Gs. Deze is voor eeQEHeidreadangr i j k
(Overzicht Effecten Infrastructuur). Dezs in Nederland in 2000 opgesteld om projecten op een zo
objectief mogelijke, gestructureerde, integrale en transparante wijze te kunnen beoordelen en met
elkaar te kunnen vergelijken. Het KadelkKBAbij MIRFverkenningen is de hiervan afgeleide en gea
tualiseerde leidraad voor MIR¥erkenningen en ook de basis voor deze MKRfrmat wegenproje-
ten).

1.2.1 Watis eenMKBA?

Een MKBA is een economische projectbeoordeling, waarin ongelijksoortige effecten (bijvoorbeeld

berei k baar hei d, natuur , economi e) met el kaar worden v
Zijn oorsprong in de wens om investeringen in infrastructuur te verantwoorden. De directe financiéle

opbrengsten van een project dekken in veel gevallen de investegskosten niet, maar gunstige e-

volgen voor bijvoorbeeld bepaalde reizigers, verkeersveiligheid of het milieu kunnen de investeringen

vanuit maatschappelijk perspectief toch rechtvaardigen.

De vergelijking van de diverse effecten wordt gemaakt dodeze zo veel mogelijk onder dezelfde

noemer te scharen. Hi ertoe worden alle effecten zo
dat deze effecten aan de hand van verschilrhende eco
den uitgedrukt. Een MKBA presentetin elk geval de netto effecten op nationaal niveau.

Een lastig punt bij het vergelijken van de kosten en baten is het verschil in de periode waarin de
effecten optreden. De investeringskosten worden gemaakt op het moment dat het project wordt
uitgevoed, terwijl de maatschappelijke effecten pas daarna optreden. Deze effecten treden dan
echter wel voor alle jaren in de toekomst op. Om alle effecten met elkaar te kunnen vergelijken
wordt gebruik gemaakt vaniontante waarderd Hiermee worden de toekomstig kosten en baten
teruggerekend naar wat ze vandaag waard zouden zijiEen fundamentele onzekerheid in de analyse
van effecten is de toekomstige ontwikkeling. Berekeningen in de MKBA zijn daarom gebaseerd op
economische, demografische en vervoersprognoseaso|l gens t wee scenari ods, ont
Planbureaus: een laag scenaridRegiond Communities(RC), en een hoogcenarig, Global Economy
(GE) zie 2.3 In Bijlage 2:Uitgangspuntenbij de berekeningenstaan alle uitgangspunternbij de bere-
keningen in deze MKBA verder uitgewerkt.

Een MKBA biedt daarmee de mogelijkheid tot:

7 CPB/PBL 2013 en RWS 2012.
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A Een integrale afweging van verschillende effecterhlle relevante vooren nadelen van eenn-
vesteringsproject worden achterhaald en zo goed mogelijk gekwaicterd. Aan zo veel mogelijk
effecten wordt een (geld)waardering gekoppeld. Effecten die niet in geld zijn uit te drukkent-wo
den apart vermeld. Deze effecten blijven buiten het financiéle rendementscijfer maar worden
wel zo veel mogelijlgekwantificeerden/ of kwalitatief beschreven.
A 1'n kaart brengen van.|meerzMKBA wohdeap eenschilemde mangierc o 6 s
met economische onzekerheden en risicobse-rekening
slissing ondersteunenldutagyedaseskd.i s op een 06ca

1.2.2 Hoe werkt een MKBA?

Een MKBA draait om het in beeld brengen van alle relevante maatschappelijke effecten van een

project. Daarbij worden verschillende effectschattingen eoonderzoeken gebruikt. Zo wordt bijvae

beeld voor infrastructuurprgecten gebruik gemaakt van verkeersmodellen. Een verkeersmodel geeft

inzicht in de huidige en toekomstige verkeerssituatie door prognoses te maken van de mobiliteit in

Nederland. Het model onderscheidt verschillende reismotieven, waaronder zakelijk, vraghtvrije

tijd. Voor dit project is gebruik gemaakt van het Nederlands Regionaal Modeid 2014 (of kortweg

NRM Zuid 2014 , het voorgeschreven -naedte?. Nedeland vomhKiBAS s bi j
dit model en in deze kosterbatenanalyse het relevantegeografische gebied. Uit het verkeersmodel

volgen verplaatsingen, afstanden en reistijden. Vooral de laatste vormen een belangrijke basis voor

de berekeningen in de MKBA. Door de situatie na realisatie van het project te vergelijken met een
toekomstige st uati e zonder project (het 6nul alternatiefd)
verliezen op de verschillende relaties, die zijn toe te schrijven aan het project. Deze tijdwinsten en

verliezen voor alle weggebruikers worden opgeteld tot een totaaraal uren. Deze uren tijdwinst

worden vervolgens vermenigvul digd met een tijdwaard

1.2.3 Probleemstelling

Een MKBA biedtdus een integraal overzicht van verschillende maatschappelijke effecten die met
een project samengaan. Door de vechillende soorten effecten onder dezelfde noemer te brengen
(door aan alles zoveel mogelijk een financiéle waarde te koppelen) kunnen verschillende soorten
effecten tegen elkaar worden afgewogen. De hoofdvraag in deze MK88an ook:

Wat zijn de maatschapelijke kosten en batervan de structuuralternatieven van deRuit Eindhoven?

8 Ten behoeve van deze studie is het verkeersmodel NRM Zuid 2014 gebruikt. Voorbegalen van de effe-
ten in het kader van het MER is het verkeersmodel SRE 3.0 ingezet. Het NRM is zeer geschikt en verplicht
voor de bepaling van effecten op nationaal niveau. Het SRE 3.0 is juist zeer geschikt voor het bepalen fran e
fecten op lokaal/regbnaal niveau. De twee modellen hebben verschillende uitgangspunten en werken anders.
Bovendien is met het SRE 3.0 een ander economisch groeiscenario doorgerekend. De uitkomsten van de
MKBA en MER verschillen hierdoor. Zie bijlage voor duiding van belakstd verschillen en oorzaken.
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1.2.4 Proces

De Tweede Kamer heeft ter onderbouwing van de besluitvorming gevraagd om een MKBA. De regio
heeft vervolgens het initiatief genomen de MKBA te laten opstellebe MKBA $ tot stand gekomen

in samenwerkingmet diverse partijen. Hoofdopsteller van de MKBA is Decisio. In de uitwerking van
de verschillende effecten is nauw samengewerkt m&RCADISDaarnaast heeft ARCADISjezorgd
voor de aansluiting van de MKBA bij hegtroces van het MER(ARCADIS, 2014)Dagelijkse begele

ding van de MKBA was in handen van Traimco. Een werkgroep van de Provincie Nd@oant, Sa-
menwerkingsverbandeindhoven en Rijkswaterstaaheeft de studie begeleid De uitgangspunten en
werkwijze van de MKBAijn getoetst doorRijkswaterstaat WVL (Steunpunt Economische Evaluaties),
en de conceptresultaten zijn door het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid voorzien van een second
opinion.

1.3 Effecten in een MKBAformat wegenprojecten

In een MKBA worden de edicten van een projectalternatief vastgesteld door deze te vergelijken met
een referentiealternatief. Het verschil tussen het projectalternatief en het referentiealternatief is een
projecteffect dat in een MKBA wordt opgenomen.

In een MKBA wordt verder gedken dan alleen het bedrijfseconomische rendement van het project
voor de initiatiefnemer. Zo worden alle mogelijke effecten van het project voor alle partijen in de
samenleving onderzocht en meegenomen in de analyse. Er wordt in de analyse een onderscheid
gemaakt naar:

Directe effecten

Directe effecten zijn effecten die optreden bij de eigenaar (of exploitant) en de uiteindelijke gebru
kers van het project, in dit geval dé&ruit Eindhoven. Voorbeelden van dergelijke effecten zijn de i
vesteringen, beheeren onderhoudskosten en gevolgen voor de reistijd, etc.

Indirecte effecten

Indirecte effecten zijn effecten die voortkomen uit de directe effecten van het project. Het gaat om
de doorwerking van de directe effecten naar andere markten in de economie. Bixueeld, een
verandering in de reistijd kan gevolgen hebben voor de arbeidsmarkt: forenzen kunnen door het
project hun zoekgebied voor een baan vergroten.

Externe effecten

Externe effecten zijn gevolgen van een project voor derden waar de eigenaar (etqiti en de -
bruikers geen rekening mee houden bij hun beslissingeN.oor dergelijke effecten bestaan geen
markten. Hierdoor zijn geen marktprijzen beschikbaar voor de waardering van het effect. Vookbee
den zijn geluidshinder, verkeersveiligheid, emissiestc.
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Het format wegenprojeatn dat behoort bij hetKader KBA bij MIRFverkenningenonderscheidt de
volgende modules voor de uitwerking van effecten in een MKBA:

A

Kosten: deze module geeft aan welke maatschappelijke kosten gemaakt moeten worden om het
projectalternatief te realiseren (investeringkosten) en te beheren/in stand te houden (beheer
en onderhoudskosten).

Bereikbaarheid deze module geeft een beeld van de directe effecten van het projectalternatief
in de vorm van veranderingen in de reistijd,dtrouwbaarheid en variabele transportkosten voor
alle verkeersdeelnemers.

Veiligheid in deze module wordt ingegaan op de externe effecten verkeersveiligheid externe
veiligheid.

Leefomgeving deze module geeft een beeld van de externe milieueffectenrvale structuural-
ternatieven. Bijvoorbeeldsan veranderingen in geluidbelasting, luchtkwaliteit, natuur, etc.
Indirecte effecten een optionele module om de doorwerking van het project op de (regionale)
economie in beeld te brengen. Daarbij gaat het bijvdmeld om effecten op productmarkten, de
arbeidsmarkt, schaal, cluster- en agglomeratievoordelen.

1.4 Leeswijzer

A

> > > >

>

Hoofdstuk 2geeft de probleemanalysehet nulalternatief en de structuur- en tracéalternatieven
weer die betrekking hebben omle Ruit Eindhoven.

Hoofdstuk 3 zoomt in op de kostengerelateerde effecten

Hoofdstuk 4 gaat in op de effecten voor de bereikbaarheid

Hoofdstuk 5 gaat in op desffecten opveiligheid leefbaarheid natuur en milieu

Hoofdstuk 6 beschrijft de doorwerkingvan de bereikbaarhédseffecten in de (regionale) ecoo-
mie.

Hoofdstuk 7 geeft een totaaloverzicht en een interpretatie van deesultaten per projectalterra-
tief.
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2 Probleemanalyse,structuuralternatieven en tracéalternatieven

In dit hoofdstuk gaan we eerst in op de probleeamalyse, daarna op het nulternatief en de ver-

schillende structuuralternatieven en bijbehorendetracéalternatieven Deze MKBA richt zich opet
project in het gebied pals weergegeven in figuur 2.1

Figuur2.1 Projectgebied Ruit Eindhoven
—
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2.1 Probleemanalyse

Voor de wegenstructuur rond Eindhoven, en meer specifiek aan de oostzijde van het Brainport

gebied worden in de toekomst verschillende knelpunten verwacht. Het gaat om knelpunten in de
verkeersaf wi kkel

ing op een aantal doohetgeaverkde wegen,
een aandachtspunt: er zijn beperkt alternatieve routes voorhanden wanneer zich ernstige problemen

voordoen op de bestaande weginfrastructuur. Bij incidenten ontstaan daardoor grote problenmeet
de verkeersafwikkeling in de regio (files)

Daarnaast doen zich problemen voor op het gebied van de leefbaarheid en veiligh&d.groei van
het aantal knelpunten wordt veroorzaakt doode aanzienlijketoename van het verkeer in de regio.
Dit is hetresultaat van de sterke economische positie van &l regio en de groei die de Brainport
doormaakt. Het economische succes van de regio is een belangrijke pijler voor de regionale ei nat
onale welvaart. Behoud en versterking van de economische toppositie is dan ook een van de spee
punten van lokaal, regional en nationaal beleid. Naast het oplossen van knelpunten op het vlak van
bereikbaarheid, leefbaarheid en veiligheid, dient het project ook de economische ambities. Eer-go

de bereikbaarheid is immers een belangrijke vestigingsplaatsfactor voor veel (intionale) bedrj-
ven.
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Onderstaand geven we een korte schets van de achtergrond van het project, waarna we nader i
gaan op de economische dynamiek en de ambities waaraan Ruit Eindhoveneen bijdrage kan
leveren. Vervolgens staan we stil bij de specifiekaelpunten op het vlak van bereikbaarheid, Ide
baarheid en veiligheid.

2.1.1 Historische ahtergrond

Sinds 2000 studeert het Rijk op de bereikbaarheid van de regio EindhovElelmond. Aanvankelijk

zag men in een O6kleine Ruit deednetwaskplh ditplanimoasteeno or he't
nieuwe weg in het gebied tussen Helmond en Eindhoven de A67 en A50/A58 verbinden. De kleine

Ruit stuitte op veel weerstand omdat deze verbinding het Dommeldal en een aantal bosgebieden

zou doorsnijden Daarnaast bleek dee oplossing niet robuust genoey Als antwoord op de bove

regionale verkeersproblematiek besloot het Rijk de bestaande Randweg EindhovenN&2A67) om

te bouwen naar de huidige parallelstructuur (conform de MIR/Erkenning Zuidoostvleugel Brabdn

stad)10. Daarnaast is geinvesteerd in onder andere Hoogwaardig Openbaar Vervoer en nieuwa-trei

stations (waaronder HelmondBrandevoort). De knelpunten aan de oostzijde van Brainport zijn

daarmee echter nog niet opgelost. Bovendien blijft de robuustheid van het netikeeen aandachs-

punt. Deze bereikbaarheidsuitdagingen aan de oostzijde van Brainport leidden tot het plan voor de
6grote Ruitd RutEedhovad )ge nhoeetmddoodbrt rekken van de A58
A50 naar het oosten tot aan de N279 en het opaarderen van deze N279, tussen Veghel en Asten

of in ieder geval het zuidelijke deel hiervan.

2.1.2 Regionaal economische dynamiek

Samen met Hel mond is Eindhoven een van de sterkste
gebied wordt na Amsterdam en Rotterdargezien als derde economische motor van ons land; in
2011 was het met 3,2 procent de economisch snelst groeiende regio van Nederlddd De Brainport
Monitor 2014 (gepubliceerd in mei 2014) laat zien dat de economische groei in Brainport Regio
Eindhoven tusgn 2003 en 2013 anderhalf keer zo hoog was als in de rest van Nederland. Omde
zoek van het Planbureau voor de Leefomgeving (PBL) wijst uit dat Brainportregio Eindhoven (als spil
van de Brainport ZuidoosNederland) een van de drie dynamische en kansrijkeeNerlandse tope-
giob6s vor mt waar d en conautréntiekracht eich iconceotreed?t Zuidoost
Brabant is samen met regicAmsterdam nummer twee van Nederland opxportwaarde uit de t-
sectoren, na regioRotterdam. De Brainportregio is goed vod 0 procentvan de totale Nederlandse
export uit detopsectoren (i 17,5 mld13).

De Brainportregio huisvest circa 75@uizend inwoners en telt ruim 400 duizend arbeidsplaatsen
Het aantal inwonersvormt ongeveer 4 procent van de Nederlandse bevolking. Dedrijven in de

9 Provincie NooreBrabant (2014), OverdrachtsdossieGebiedsontwikkeling De Ruit

10 provincie NooreBrabant (2013), Notitie Reikwijdte en Detailniveau Noordoostcorridor.

11 Brainport Development, 2014.

12PBL(2011),DeconcurrBt iepositie van Nederl andse regiofs.
13 Brainport Development (2014)Brainport Monitor 2014.
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regio kennen een relatief sterke focus op industriéle activiteiten: 7 procent van de Nederlandse

banen in de industrie is hier te vinden. Op economische indicatoren als export, buitenlandse ingest

ringen en innovatie scoort de regio (ver) ben het Nederlandsegemiddelde. De regio kent ook een

groot aantal kenniswerkers en technologiestudenten.avi investeringen in R&D door Nederlandse
bedrijven vindt 27 procent plaats in de regio Eindl
Brainport het hoogste aantal patenten per inwonerHet bedrijfsleven in de regio besteedfarlijks

me e r d anhl aal onBerzoek en de topsectoHightech systemen en Mterialen is sterk vere-

genwoordigd in de Brainportregit#, zoals blijkt inFiguur2.2.

Figuur2.2 Massa van topsector Hightech Systemen en MaterialénBrainport
score

Bl zcer hoog
=
=

gemiddeld

B laag

geen score / data

Bron: PBL, 2014

14 ppL (2012),De ratio van ruimtelijkeconomisch topsectorenbeleid
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Ook de maakindustrie in deze topsector is sterk in de regio geconcentreerd. Waarschijnlifideide
bestedingenaan onderzoek in de regio (Brainport) tot valorisatie (maakindustrigjiguur 2.3 duidt
het belang van de Brainportregio in nationaal perspectief op een aantal economische indicatoren.

Figuur2.3 Economische indicatoren Brainport in nationaal perspectief

SHARE OF BRAINPORT EINDHOVEN REGION
IN DUTCH INNOVATION

— ——

-ﬁ L00 industry jobs 7%

B0 15 5 icion eurosindustry siport 8
2 O 2

-

_-ll foregn investmeants

_ ii 7,400 technology students 11%
_ﬁ 19.200 researchers 21%
[EE————aaa| “ 2.1 bitlionauros private R&D 27%

‘Q 1,100 patents 42%

Bron: Brainport Developmen(2014).
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Bevolkingen werkgelegenheid

Begin 2014 telt de regio ZuidoosBrabant 747.500 inwoners, waarvan een derde (220.400 inwonejsin
Eindhoven en bijna 12 procent (89.300 inwoners) in Helmond. De bevolkingsgroei in deden is sterker dan
die in de rest van de regio; in Eindhoven groeide het aantal inwoners met 0,9 procent ten opzichte |
201315 De bevolking in de regio groeit ilijin met de nationale ontwikleling. Sinds 2008 kent de Brainpak

regio weer een positief migratiesaldo tenpzichte van het buitenland. Van déenternationalsl® in de regio
heeft het merendeel een Europese nationaliteit het gaat om 24.000 van de 34.400 intenationals. Bijna
6.000 internationals hebben een Aziatische nationaliteitHet aandeel Aziatischeen Amerikanse internato-

nals groeit sterk; de eerste groep verdubbelde tussen 2003 en 2013 in omvang. De totale beroepsbevolki
in de regio groéde tussen 2003 en 2013 van ruim 330.000 naar bijna 350.000, een tcename van 5,1 po-

cent (tegen 7,8 procent landelijk)

In nationaal perspectief valt met name Eindhoven op als concentratie van imationale kenniswekers,

vooral actief in de industrie en commercike dienstverbningl7. In 2013 waren er in de regio ruim 406.000
banen @ tussen 2003 en 2013 groeide de werkgelegenheid met 10 procent. Sinds 2012 blijft de werkegel
genheid stabiel, terwijl op nationaal iveau een teruggang zichitaar is. Vier sectoren zijn dminant in de

werkgekgenheid, namelijkIndustrie, Handel, Zorg en Zakelijke dienstverlening Alle vier sectoren zijn goec
voor 15 tot 20 procent van het totaal aantal banen. In 2013 waren er ruim 61.000 banen in de High Te(t

6.771 vestigingen.

In 2011 werd Eindhovendoor het Intelligent Communityrorum verkozentotd s| i mst e regi o

w e r eHetdoldderzoek Toplocatiegdoor Elsevier en Bureau Lout@¢maakt duidelijk datde gemeen-

te Eindhoven sinds 2012 op de derde plaatstaat als het gaat om €onomische activiteit; in 2011
was dit nog de vierde plek. Ook andere Brainpagémeenten zoals Son en Breugel en Bladel ive
schijnen sinds 2011 in de top 10. Internationaal gezien werd Eindhoven begin 2014 in &ereign
Direct Investment Index van dd-inancial Timesuitgeroepen tot beste WesEuropese investering-
stad, na Londen en Helsinki. Op het gebied van Foreign Direct Investment Strategy scoort Eindhoven
een eerste plek, onder andere dankzij de High Tech Campus als incub&®rVan de kleinere Ew-
pese steden staat Eindhovenmet de hoogste gemiddelde score open eerste plekin deze index De

stad neemt de vierde plekin op het gebied van infrastructuur en een zevende plek op het gebied van
economische potentie. De provincie Noo#lrabant scoorde een #nde plek in dee index.

2.1.3 Bereikbaarheid leefbaarheid en veiligheid

Meer dan 80 procent vande werkzame beroepsbevolkingverkt binnen de eigen regio. Déedrijvig-
heid in de regiogenereert een aanzienlijke hoeveelheid verkeefen opzichte van 2000 is dedrukte
op wegen in ZuieNederland met 17procenttoegenomen, tegenover 13rocentgemiddeld in Nede-
land. Met name sinds 2005 is de regionaleontwikkeling vande verkeersintensiteit groter dande
nationale ontwikkelind®. Maar er zijn ook bovenregionale vkeersstromen: de regio Eindhoven
Helmond ligt als een spin in het web van snelwegerDe A2, A50, A58 en A67 komen er samen en

15 Brainport Development (2014); CBS (2014).

16 |nternationals zijn inwoners met een niellederlandse nationaliteit.
17 pBL (2013).

18 FDlIntelligence (2014).

19 Brainport Development (2014).
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vormen een kruispunt van bovenregionalgerbindingenen achterlandverbindingen, waaronder de
relatie Rotterdam/AntwerpenRoergebial en AmsterdamMaastricht.

De provincie NooreBrabant bracht in  Figuur2.4 Knelpunten bereikbaarheid enéefbaarheid
het Bereikbaarheidsprogramma Zdk \ : I“‘.
oostvleugel BrabantStad (2007) de ; - \

bereikbaarheids en leefbaarheidspo-

blemen in kaart die ontstaan wanneer
de komende jaren geen maatregelen
worden getroffer. De knelpunten in
oranje tonen een combinatie van @-

blemen met bereikbaarheid en lek

baarheid (zie Figuur 2.4). Een aantal

knelpunten ontstaat in het projectg-

bied en is nog actueel:

A

A

Eindhoven (1 en 3): Capacitest
problemen opde Kennedylaan en
de Ring Eindhoven. A
Nuenen (5): Capaciteitsprobleem B
op onder anderede Europaweg en

bij de nieuwe woonlocatie NueneiVest.
Geldrop (12): Capaciteitsprobleem in combinatie met veel regionaal verkeer leidt tot problemen
met leefbaarheid enverkeersveiligheid in de kern.

Helmond (4): Capaciteitsprobleem ople Kasteel Traverse (N270),een combinatie vanveel
regionaal verkeer en veel verkeersregelingen leidt tot problemen met leefbaarheid \erkeers-
veiligheid in de kern.

N279 Vegheld Helmondd Ommel (10): Problemen met aansluitingen op toeleidende wegen.

De provincie NooreBrabant noemt als grootste bereikbaarheidsproblemen: de bereikbaarheid voor
doorgaand verkeer, problemen met sluipverkeer en de kwetsbaarheid (of de beperkte robuustheid)
van het netwerl€0.

Doorgaand verkeer

Een deel van het doorgaande verkeer in de regio rijdt nu door dorpskernen en de grotere steden

waaronder Helmond (N270) en Veghel (N279Deze hebbereen beperkte capaciteiten zijn hiervoor
niet toegerust. Prognosesvoor deze wegen laten een sterke toenam&an verkeer zien, waardoor
problemen verergeren Naar verwachting maken in de toekomstzonder realisatie van het project,
tussen de 20.000 en 30.000 motorvoertuigen per etmaalgebruik van deN279 tussen Vegheld
Asten (afhankelijk van het wegvak Met deze aantallen wordt de maximumcapaciteitan de Le-

20 provincie NooreBrabant (2014).
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staande infrastructuur bereikt. Er ontstaan daardoorproblemen in Veghel en ofhet weggedeelte
tussen Dierdonk en Beek en Donk. Over het hele traject zullen bij verkeietslen en rotondes
wachtrijen ontstaan, die terugslaan op aansluitende wegen en het onderliggende wegeretDe
verkeersintensiteiten op A270 tussen Helmond en Eindhoven zullen boven de 50.000 motorvoertu
gen per etmaal uitkomen, waardoor ook hier vertraggen optreden.

De Ruit Eindhoven draagt Figuur2.5 Knelrelaties tussen toplocaties
ook bij aan het oplossen van
knelpunt 42 uit de File Top
5022, Het gaat om de A2
Maastricht & Amsterdam
tussen Valkenswaard en
Leenderheide. De berek-
baarheidspoblemen leiden
tot zogenaand e O k n el
tussen de toplocaties in het
projectgebied zoals weege-
geven in de figuur (met de
regio Eindhoven midden
onderin).

Bron: Provincie Noordrabant, 2007
Sluipverkeer/leefbaarheid

De verschillende dorpen en steden in het gebied hebben te maken met sluipverkeer. De verwachting
is dat bij een toenemenea verkeersdruk ook het sluipverkeer groeiDe doorstroming op het onde-
liggende wegennet en leefbaarheid in ddorpskernenkomen hierdoorverder onder druk te staan.

De problemen met de doorstroming op de N279 leiden tot meer sluipverkeer in het gebiedh\Rijk
van Dommel en Aa, rondom Veghel en op de parallel aan de N279 lopende routes tussen LiesBout
Mariahout 0 Zijtaart en Gemertd Erpd Veghel. De drukte op de A270 heeft vooral gevolgen voor de
leefbaarheid (door emissies, maar ook door barriérewenkj) in het Rijk van Dommel en Aa.

Onderzoek toont aan dat 25 procent van het totale aantal verkeersslachtoffarsNoordBrabantvalt
op provinciale wegen terwijl dit type weg slechts 6 procent uitmaakt van hetale wegenne®3.
Uitkomsten van dit onderaek wijzen uit dat delen van het traject Veghé Asten onder het streefi
veau van de ANWB scoren met betrekking tot verkeersveiligheid op provinciale wegen.

21 ARCADIS (2014).
22 Ministerie van Infrastructuur en Milieu (2013).
23 ANWB (2014).
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