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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 economische dynamiek. De top-

sectoren zijn goed vertegenwoordigd in de Brainport Regio Eindhoven, met name de topsectoren 

High Tech Systems & Materials en chemie, maar ook Automotive, Life Sciences, Agro-Food, Creatieve 

Industrie en Energy. 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 en te blijven. Een 

goede bereikbaarheid over de weg is hiervoor een voorwaarde. De regio zet daarom in op een verde-

re verbetering van het hoofdwegensysteem (A2, A58, A67, N69) en het voltooien van een robuust en 

efficiënt verkeerssysteem rond Eindhoven, Helmond en Veghel.  

 

Deze infrastructurele aanpassingen maken deel uit van een bredere gebiedsontwikkeling. Andere 

onderdelen van deze gebiedsontwikkeling zijn het realiseren van het landschapspark Rijk van Dom-

mel en Aa en het bieden van ruimte voor nieuwe woon- en werklocaties in het oostelijk deel van de 

stadsregio Eindhoven-Helmond.1  

 

Het realiseren van het robuuste en efficiënte verkeerssysteem is onderwerp van deze Maatschappe-

lijke Kosten-Batenanalyse (MKBA). Hierin zijn vier ôstructuuralternatievenõ onderzocht2: 

Á Ruit Eindhoven (Ruit): een nieuwe oostwestverbinding tussen Eindhoven (Ekkersrijt) en de N279 

bij Laarbeek en de opwaardering van de N279 tussen Gemert en Asten; 

Á Noordoostcorridor (NOC): een opwaardering van de N279 tussen Veghel en Asten gecombineerd 

met de aanleg van de oostwestverbinding tussen Eindhoven (Ekkersrijt) en de N279 bij Laar-

beek; 

Á Noord-Zuidverbinding (NZ): opwaardering van de N279 tussen Veghel en Asten; 

Á Oostwestverbinding (OW): een nieuwe weg tussen Eindhoven (Ekkersrijt) en de N279 bij Laar-

beek. 

 

                                                           
1 De 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 

MKBA-termen spreken we over projectalternatieven en varianten. 
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Figuur S1 Alternatieven Ruit Eindhoven 

 

 

Kosten en baten van vier alternatieven in beeld 

De effecten van deze alternatieven zijn in de MKBA vergeleken met een (toekomstige) situatie waar-

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

komt ongeveer overeen met ôniets doenõ aan de huidige en toekomstige bereikbaarheids- en (afge-

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 uitgevoerd. Uit-

gangspunt in zowel de nul- als structuuralternatieven is dan ook dat, onder andere, de opwaardering 

van de N279-Noord tussen õs-Hertogenbosch en Veghel doorgaat (aanbesteding loopt), dat de 

ôGrenscorridor N69õ met een rechtstreekse aansluiting op de A67 bij Veldhoven wordt aangelegd 

(besluit PS najaar 2014, daarna start aanbesteding) en dat een tweede HOV-lijn van station Eindho-

ven naar High Tech Campus Eindhoven wordt gerealiseerd.  

 

Keuzemogelijkheden in deelgebieden: tracéalternatieven 

De vier structuuralternatieven kunnen in een aantal deelgebieden op verschillende manieren wor-

den vormgegeven (tracéalternatieven). In de volgende deelgebieden zijn nog belangrijke keuzes te 

maken (zie ook paragraaf 3.1): 

Á Deelgebied A50: verbreding naar 2x3 rijstroken of aanleg van parallelbanen aan beide zijden. 

Á Deelgebied Veghel-Bemmer: korte omleiding om Veghel waarbij de weg de Zuid-Willemsvaart 

kruist nabij Keldonk of een korte omleiding om Veghel en een kruising van de Zuid-Willemsvaart 

ten oosten van Zijtaart. 
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Á Deelgebied Knoop Laarbeek: aansluiting vormgegeven als half klaverblad of een volledige ver-

knoping.  

Á Deelgebied Dierdonk: verbreding van het bestaande tracé of een omleiding bij Dierdonk. 

Á Deelgebied Dommeldal: een kruising van het Dommeldal met een brug of met een boortunnel. 

Beiden in combinatie met een ligging noordelijk of zuidelijk van het Wilhelminakanaal. 

Á Deelgebied Dommeldal-Lieshout: zuidelijke bundeling met het Wilheminakanaal of een noorde-

lijke (alternerende) bundeling. Alternerend betekent dat de weg na het passeren van de kern 

Lieshout middels een aquaduct de oversteek maakt naar de noordzijde van het Wilhelminaka-

naal en op het grondgebied van Son en Breugel (in deelgebied Dommeldal) weer de oversteek 

maakt naar de zuidoever. 

Á Deelgebied kruising Zuid-Willemsvaart: kruising van de Zuid-Willemsvaart bij Aarle Rixtel met 

een brug of een korte tunnel (aquaduct). 

Á Deelgebied Aarle-Rixtel: weg met een maaiveldligging ten zuiden van het Wilhelminakanaal of 

een verdiepte ligging van de weg ten zuiden van het Wilhelminakanaal tussen aansluiting Lies-

hout en Beekseweg. 

 

De MKBA-resultaten die hier worden gepresenteerd zijn gebaseerd op de meest sobere en doelmati-

ge uitvoeringen van deze tracéalternatieven. Daarnaast geven we een doorkijk naar de resultaten 

wanneer wordt uitgegaan van de meest uitgebreide uitvoering van tracéalternatieven. 

 

Onzekere ontwikkelingen bepalend voor toekomstige kosten en baten: scenarioõs 

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 in MKBAõs met uiteenlopende 

scenarioõs gewerkt om zo een bandbreedte te kunnen schetsen van de uitkomsten. In de richtlijnen 

voor MKBAõs is voorgeschreven de zogenaamde WLO-scenarioõs van de planbureaus te gebruiken, in 

ieder geval het hoogste economische groeiscenario (Global Economy, GE) en het laagste economi-

sche groeiscenario (Regional Communities, RC). 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 niet variëren per scenario. Ook bij de bepaling van de verkeerskundige 

effecten van de alternatieven met het verkeersmodel NRM Zuid 2014 zijn deze scenarioõs gebruikt.3 

 

                                                           
3 Ten behoeve van deze studie is het verkeersmodel NRM Zuid 2014 gebruikt. Voor het bepalen van de effec-

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 van ef-

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 doorgerekend. De 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, negatieve in een laag groeiscenario 

Vaak laten MKBAõs rendabele investeringen zien in hoge groeiscenarioõs en minder rendabele inves-

teringen in lage groeiscenarioõs. Dit is ook het geval bij de Ruit Eindhoven. In het hoge scenario over-

treffen de baten de investeringskosten met een factor 2,8 tot 3,5. In het lage scenario is de omvang 

van baten ongeveer de helft van tot gelijk aan de kosten.  

 

In vergelijking met het alternatief De Ruit laat het duurdere alternatief Noordoostcorridor iets lagere 

rentabiliteitscijfers zien. Dit betekent dat de baten minder toenemen dan de kosten. Realisatie van 

alleen de Noord-Zuidverbinding of de Oost-Westverbinding levert in absolute zin minder baten op 

dan de realisatie van de Ruit, maar uiteraard ook minder kosten.  

 

Natuur: niet in euroõs, wel zeer relevant  

De maatschappelijke kosten-batenanalyse neemt alle maatschappelijk relevante effecten in be-

schouwing en probeert daar een bedrag in euroõs aan te koppelen. Dit is echter niet voor alle effec-

ten mogelijk. De gevolgen voor natuur, cultuurhistorie, landschap en recreatie zijn bij nieuwe door-

snijdingen zoals de Oost-Westverbindinging vrijwel altijd negatief. Er is echter geen breed geaccep-

teerde methode om deze negatieve effecten in euroõs uit te drukken. In de MKBA-tabellen en bij de 

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

taten en in de besluitvorming dient men zich goed rekenschap te geven van deze effecten. 

 

Resultaten MKBA GE-scenario 

In Tabel S1 zijn de resultaten van de alternatieven in het GE-scenario weergegeven. In de tabel zijn 

de effecten die in de MKBA in euroõs zijn gewaardeerd in contante waarden weergegeven. Alle nega-

tieve welvaartseffecten zijn met een minteken aangeduid (dus ook de kosten). De effecten die niet in 

euroõs zijn uitgedrukt (natuur, cultuurhistorie, recreatie) zijn zo veel mogelijk kwalitatief geduid met 

plus- en mintekens om het onderscheid tussen de alternatieven aan te kunnen geven. Deze effecten 

zijn niet in euroõs gewaardeerd omdat de exacte omvang niet duidelijk is en/of er geen geschikte 

methode voor waardering is.  
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Tabel S1 MKBA-tabel GE-scenario, effecten in contante waarden, mln euro 

Alternatief Ruit NOC NZ OW 

Financiële kosten     

  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, agglomeratie-effecten, etc. 380  423  221  250  

Totaal indirecte effecten 489  555  291  328  

Totaal financiële effecten -536 + -743 + -343 + -418 + 

Totaal niet-financiële effecten 1.855 - 2.066 - 1.099 - 1.187 - 

Totaal 1.319 +/ - 1.324 +/ - 756 +/ - 769 +/ - 

B/K verhouding 3,5 2,8 3,2 2,8 

IRR 12,6% 10,8% 11,9% 10,9% 

 

De totale kosten van structuuralternatief de Ruit zijn û 536 mln (contante waarde). Het grootste deel 

hiervan is toe te schrijven aan de investering (û 451 mln) Hierbij is nog een + opgenomen omdat er 

waarschijnlijk bepaalde delen van de bestaande infrastructuur kunnen worden hergebruikt. Beheer 

en onderhoudskosten over de gehele levenscyclus zijn û 104 mln. De apparaatskosten (projectkos-

ten voor onder meer de provincie) bedragen û 14 mln. Indien de Ruit niet gerealiseerd wordt, worden 

waarschijnlijk wel andere maatregelen overwogen met bijbehorende nog onbekende effecten. Door 

deze onbekendheid is voor vermeden investeringen geen bedrag opgenomen. De post vermeden 

onderhoud is wel begroot. Dit betreft onderhoud dat na realisatie van het project niet hoeft te wor-

den uitgevoerd omdat de wegen in kwestie zijn afgewaardeerd (zoals de A270). 
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De directe effecten bestaan hoofdzakelijk uit reistijdbaten: in totaal gaat het om een bedrag van 

û 1.041 mln (contante waarde). Het merendeel hiervan is toe te schrijven aan het bestaande perso-

nenvervoer, maar ook een zeer aanzienlijk deel is toe te schrijven aan vracht. Aan betrouwbaar-

heidsbaten is nog een bedrag van û 202 mln toe te schrijven, en het effect van een verbeterde ro-

buustheid is û 94 mln groot. Door de aanpassingen aan het wegensysteem worden wel gemiddeld 

langere afstanden afgelegd, waardoor er een negatief effect op de reiskosten van û 72 mln resul-

teert. 

 

Het structuuralternatief Ruit brengt verschillende externe effecten met zich mee. Deze worden vooral 

veroorzaakt door afname van sluipverkeer en verschuiving van verkeer van het onderliggende we-

gennet naar het hoofdwegennet en een toename van het totaal aantal voertuigkilometers. De Ruit 

heeft positieve gevolgen voor de verkeersveiligheid (û 129 mln) en geluidhinder (û 6 mln). Daar 

staan negatieve effecten voor luchtkwaliteit (û 4 mln negatief) en voor klimaat (û 31 mln negatief) 

tegenover. Niet in euroõs gewaardeerd maar wel zeer relevante effecten zijn die op natuur, land-

schap, cultuurhistorie en recreatie. Deze negatieve effecten worden vooral veroorzaakt door de Oost-

Westverbinding. Deze vormt een doorsnijding van het Dommeldal. Deze effecten voor natuur, land-

schap, cultuurhistorie en recreatie kunnen worden verzacht door inpassingsmaatregelen. Hieraan 

zijn additionele kosten verbonden (zie hieronder bij ômeest uitgebreide investeringsvariantenõ).  

 

De indirecte effecten zijn opgebouwd uit accijnzen (û 109 mln) en een verzamelpost voor werkgele-

genheids, agglomeratie-effecten etc. (û 380 mln). Doordat er meer kilometers worden afgelegd wor-

den er ook meer accijnzen betaald. De andere indirecte effecten zijn met een opslag bepaald: de 

directe bereikbaarheidseffecten 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) bedraagt û 1.319 mln. De 

bijbehorende verhouding tussen baten en kosten is 3,54. De interne rentevoet is 12,6%. 

 

Resultaten MKBA in het RC-scenario 

In Tabel S2 zijn de resultaten in het RC-scenario weergegeven. 

 

                                                           
4 De baten/kostenverhouding is berekend door alle niet financiële effecten te delen door alle financiële effec-

ten (investeringskosten, 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 inziens meer 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 volgende waarden in het GE-scenario Ruit: 3,9; NOC: 3,1; NZ: 3,8; OW: 3,2; en in het RC-scenario: Ruit: 1,0; 

NOC: 0,7: NZ: 0,6; OW: 0,8.  
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Tabel S2 MKBA-tabel RC-scenario, effecten in contante waarden, mln euro  

Alternatief Ruit NOC NZ OW 

Financiële 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  

Werkgelegenheid, agglomeratie-effecten, etc. 98  107  42  74  

Totaal indirecte effecten 131  144  60  101  

Totaal financiële effecten -536 + -742 + -343 + -417 + 

Totaal niet financiële effecten 520 - 563 - 243 - 363 - 

Totaal -15 +/ - -179 +/ - -100 +/ - -54 +/ - 

B/K verhouding 1,0 0,8 0,7 0,9 

IRR 5,3% 3,6% 2,3% 4,7% 

 

Meest uitgebreide investeringsvarianten 

Wanneer ten opzichte van de sobere en doelmatige alternatieven elementen worden toegevoegd 

veranderen de kosten en de baten. In veel gevallen nemen beiden toe. Een lastig punt in de MKBA is 

dat verschillen tussen de baten van de tracéalternatieven vaak moeilijk in geld zijn uit te drukken, 

zie de score voor natuur, landschap, cultuurhistorie en archeologie en recreatie hierboven. De bere-

kende effecten op de bereikbaarheid en de uitstraling naar de bredere economie blijven hetzelfde, 

maar de kwalitatieve waardering op deze aspecten verandert. Door de hogere investeringen worden  

de saldi in termen van gemonetariseerde effecten lager. Dit heeft overigens geen invloed op de 

rangorde van de verschillende alternatieven: structuuralternatief (NOC) heeft de grootste negatieve 



 

MKBA Ruit Eindhoven viii 

impact op natuur, landschap, cultuurhistorie en archeologie en recreatie, structuuralternatief Noord-

zuid de geringste impact. 

 

De meest uitgebreide tracéalternatieven zijn niet gelijk aan de òmeest milieuvriendelijke alternatie-

venó. In de uitgebreide opties zitten weliswaar tracéalternatieven die leiden tot positieve effecten op 

lokaal niveau, bijvoorbeeld de ondertunneling van het Dommeldal, maar ook zijn er tracéalternatie-

ven die leiden tot negatieve effecten op lokaal niveau. De duurdere optie voor het deelgebied A50 

(parallelstructuur) leidt bijvoorbeeld tot meer ruimtebeslag.  

 

De uitgebreide tracéalternatieven leiden vooral tot minder negatieve effecten met betrekking tot 

recreatie. Voor het structuuralternatief Oost-Westverbinding leiden de uitgebreide opties tot een 

verbetering van de score op het aspect landschap. De uitgebreide tracéalternatieven voor struc-

tuuralternatief Noord-Zuid leiden zelfs tot een verslechtering van scores op natuur, landschap en 

recreatie.  

 

Tabel S3 MKBA-tabel GE-scenario òmeest uitgebreide investeringó, effecten in contante waarden, 

mln 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 - 

Financiële 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 1,8 1,5 2,2 1,4 
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Tabel S4 MKBA-tabel RC-scenario òmeest uitgebreide investeringó, effecten in contante waarden, 

mln 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 - 

Financiële 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 0,4 0,5 0,4 

 

 òMeest milieuvriendelijk alternatiefó 

Op basis van de analyse van de meest uitgebreide en de sobere en doelmatige investeringsopties 

voor de structuuralternatieven kunnen we concluderen dat er structuuralternatieven te construeren 

zijn die beter scoren op natuur, landschap, cultuurhistorie en recreatie én goedkoper zijn dan de 

meest uitgebreide opties. Dit kan door de tracéalternatieven te kiezen met het geringste ruimtebe-

slag bij de A50 (2x3) en bij de N279 (Vogelbekaansluiting), en te kiezen voor het bestaande tracé bij 

Dierdonk en in het Dommeldal het boortunnelalternatief te realiseren. 

 

Gevoeligheidsanalyses 

Gevoeligheidsanalyses waarin we hebben berekend wat de gevolgen zijn van andere aannames 

zorgen niet voor een andere ôrankingõ van de onderzochte alternatieven. De uitkomst kan daarom als 

ôrobuust' worden beschouwdõ. Wel zorgen ze ervoor dat de totale bandbreedte van de saldi groter 

wordt. In een laag groeiscenario, met tegenvallende kosten, bereikbaarheidseffecten en economi-

sche uitstraling wordt het rendement lager dan in de basisberekeningen. Als alles meezit worden de 

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) en kent een sterke economische dynamiek. De top-

sectoren zijn goed vertegenwoordigd in de Brainport Regio Eindhoven, met name de topsector High 

Tech Systems & Materials en chemie, maar ook Automotive, Life Sciences, Agro-Food, Creatieve 

Industrie en Energy. Met name 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 en te blijven. Een 

goede bereikbaarheid over de weg is hiervoor een voorwaarde. De regio zet daarom in op een verde-

re verbetering van het hoofdwegensysteem (A2, A58, A67, N69) en het voltooien van een robuust en 

efficiënt verkeerssysteem rond Eindhoven, Helmond en Veghel. Andere onderdelen van de gebieds-

ontwikkeling De Ruit zijn het realiseren van het landschapspark Rijk van Dommel en Aa en het bie-

den van ruimte voor nieuwe woon- en werklocaties in het oostelijk deel van de stadsregio Eindhoven-

Helmond5. Voor het realiseren van het robuuste en efficiënte verkeerssysteem zijn vier ôstructuural-

ternatievenõ in onderzoek6: 

Á Ruit Eindhoven (Ruit): een nieuwe oostwestverbinding tussen Eindhoven (Ekkersrijt) en de N279 

bij Laarbeek en de opwaardering van de N279 tussen Gemert en Asten; 

Á Noordoostcorridor (NOC): een opwaardering van de N279 tussen Veghel en Asten gecombineerd 

met de aanleg van de oostwestverbinding tussen Eindhoven (Ekkersrijt) en de N279 bij Laar-

beek; 

Á Noord-Zuidverbinding (NZ): opwaardering van de N279 tussen Veghel en Asten; 

Á Oostwestverbinding (OW): een nieuwe weg tussen Eindhoven (Ekkersrijt en de N279 bij Laar-

beek. 

 

Bovenstaande vier structuuralternatieven zijn onderwerp van deze Maatschappelijke Kosten-

Batenanalyse (MKBA). 

 

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

Brainport Oost): 

Á Verbetering van de bereikbaarheid van de voornaamste clusters van bedrijvigheid in de Brain-

portregio. 

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

Á Vermindering van het verkeer door bewoond gebied. 

Á Vergroting van de robuustheid van het wegennet. 

 

                                                           
5 De gebiedsontwikkeling De Ruit is eerder aangeduid als de gebiedsontwikkeling Brainport Oost. 

6 Vanwege afstemming met MER is gekozen voor de benaming structuuralternatieven en tracéalternatieven. In 

MKBA-termen 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 rijksbijdrage van û 268 mln is gereserveerd. In november 

2013 is een motie in de Tweede Kamer ingediend met het verzoek deze bijdrage te temporiseren en 

zo 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 wel tegemoet aan een andere wens van de kamer: het uitvoeren 

van een nieuwe Maatschappelijke Kosten-Batenanalyse (MKBA) voor de Ruit Eindhoven.  

 

Voorliggende MKBA omvat een economische projectbeoordeling met als doel een bijdrage te leveren 

aan discussies over de nut- en noodzaak van de Ruit Eindhoven en vormt tevens de onderbouwing 

voor de financiële bijdrage vanuit het Rijk voor dit project. Daarbij biedt de MKBA, in aanvulling op 

het MER, waardevolle beslisinformatie voor het maken van keuzes tussen de structuuralternatieven 

en tracéalternatieven. 
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 Figuur 1.1 Overzicht tracéalternatieven per deelgebied. 
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1.2 Onderzoeksaanpak en probleemstelling  

In deze MKBA zijn de effecten van de structuuralternatieven voor de ontwikkeling van de Ruit 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 kosten-batenanalyse is aangesloten bij de 

Algemene Leidraad voor Maatschappelijke Kosten-batenanalyses en het hiervan afgeleide Kader 

KBA bij MIRT-verkenningen7. De Algemene Leidraad MKBA is de meest actuele richtlijn voor het 

uitvoeren van MKBAõs. Deze is voor een belangrijk deel gestoeld op de zogenaamde OEI-leidraad 

(Overzicht Effecten Infrastructuur). Deze is 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 Kader KBA bij MIRT-verkenningen is de hiervan afgeleide en geac-

tualiseerde leidraad voor MIRT-verkenningen en ook de basis voor deze MKBA (format wegenprojec-

ten). 

 

1.2.1 Wat is een MKBA? 

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

bereikbaarheid, natuur, economie) met elkaar worden vergeleken. Het opstellen van MKBAõs vindt 

zijn oorsprong in de wens om investeringen in infrastructuur te verantwoorden. De directe financiële 

opbrengsten van een project dekken in veel gevallen de investeringskosten niet, maar gunstige ge-

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 door deze zo veel mogelijk onder dezelfde 

noemer te scharen. Hiertoe worden alle effecten zo veel mogelijk ôgemonetariseerdõ. Dat betekent 

dat deze effecten aan de hand van verschillende economische waarderingsmethoden in euroõs wor-

den uitgedrukt. Een MKBA presenteert in 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 

uitgevoerd, 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 van ôcontante waardenõ. Hiermee worden de toekomstige kosten en baten 

teruggerekend naar wat ze vandaag waard zouden zijn. Een fundamentele onzekerheid in de analyse 

van effecten is de toekomstige ontwikkeling. Berekeningen in de MKBA zijn daarom gebaseerd op 

economische, demografische en vervoersprognoses volgens twee scenarioõs, ontwikkeld door de 

Planbureaus: een laag scenario, Regional Communities (RC), en een hoog scenario, Global Economy 

(GE), zie 2.3. In Bijlage 2: Uitgangspunten bij de berekeningen staan alle uitgangspunten bij de bere-

keningen in deze MKBA verder uitgewerkt. 

 

Een MKBA biedt daarmee de mogelijkheid tot: 

                                                           
7 CPB/PBL 2013 en RWS 2012. 



 

MKBA Ruit Eindhoven 5 

Á Een integrale afweging van verschillende effecten. Alle relevante voor- en nadelen van een in-

vesteringsproject worden achterhaald en zo goed mogelijk gekwantificeerd. Aan zo veel mogelijk 

effecten wordt een (geld)waardering gekoppeld. Effecten die niet in geld zijn uit te drukken, wor-

den apart vermeld. Deze effecten blijven buiten het financiële rendementscijfer maar worden 

wel zo veel mogelijk gekwantificeerd en/ of kwalitatief beschreven.  

Á In kaart brengen van onzekerheden en risicoõs. In een MKBA wordt op verschillende manieren 

met economische onzekerheden en risicoõs rekening gehouden. De MKBA moet een beleidsbe-

slissing ondersteunen die gebaseerd is op een ôcalculated riskõ. 

 

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 en -onderzoeken gebruikt. Zo wordt bijvoor-

beeld voor infrastructuurprojecten 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, vracht en vrije 

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

NRM Zuid 2014), het voorgeschreven model voor MKBAõs bij MIRT-projecten8. Nederland vormt in 

dit model en in deze kosten-batenanalyse het relevante geografische 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 situatie zonder project (het ônulalternatiefõ) ontstaat een beeld van reistijdwinsten en 

verliezen op de verschillende relaties, die zijn toe te schrijven aan het project. Deze tijdwinsten en 

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

worden vervolgens vermenigvuldigd met een tijdwaardering (ôValue of Timeõ). 

 

1.2.3 Probleemstelling 

Een MKBA biedt dus een integraal overzicht van verschillende maatschappelijke effecten die met 

een project samengaan. Door de verschillende soorten effecten onder dezelfde noemer te brengen 

(door aan alles zoveel mogelijk een financiële waarde te koppelen) kunnen verschillende soorten 

effecten tegen elkaar worden afgewogen. De hoofdvraag in deze MKBA is dan ook: 

 

Wat zijn de maatschappelijke kosten en baten van de structuuralternatieven van de Ruit Eindhoven?  

 

                                                           
8 Ten behoeve van deze studie is het verkeersmodel NRM Zuid 2014 gebruikt. Voor het bepalen van de effec-

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 van ef-

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 doorgerekend. De uitkomsten van de 

MKBA en MER verschillen hierdoor. Zie bijlage voor duiding van belangrijkste 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 opstellen. De MKBA is tot stand gekomen 

in samenwerking met diverse partijen. Hoofdopsteller van de MKBA is Decisio. In de uitwerking van 

de verschillende effecten is nauw samengewerkt met ARCADIS. Daarnaast heeft ARCADIS gezorgd 

voor de aansluiting van de MKBA bij het proces van het MER (ARCADIS, 2014). Dagelijkse begelei-

ding van de MKBA was in handen van Traimco. Een werkgroep van de Provincie Noord-Brabant, Sa-

menwerkingsverband Eindhoven en Rijkswaterstaat heeft de studie begeleid. De uitgangspunten en 

werkwijze van de MKBA zijn getoetst door Rijkswaterstaat WVL (Steunpunt Economische Evaluaties), 

en de conceptresultaten zijn door het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid voorzien van een second 

opinion. 

 

1.3 Effecten in een MKBA: format wegenprojecten 

In een MKBA worden de effecten 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 gekeken 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 gebrui-

kers van het project, in dit geval de Ruit Eindhoven. Voorbeelden van dergelijke effecten zijn de in-

vesteringen, beheer- en 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. Bijvoorbeeld, 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 (exploitant) en de ge-

bruikers geen rekening mee houden bij hun beslissingen. Voor dergelijke effecten bestaan geen 

markten. Hierdoor zijn geen marktprijzen beschikbaar voor de waardering van het effect. Voorbeel-

den zijn geluidshinder, verkeersveiligheid, emissies, etc. 
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Het format wegenprojecten dat behoort bij het Kader KBA bij MIRT-verkenningen onderscheidt de 

volgende modules voor de uitwerking van effecten in een MKBA: 

Á Kosten: deze module geeft aan welke maatschappelijke kosten gemaakt moeten worden om het 

projectalternatief te realiseren (investeringskosten) en te beheren/in stand te houden (beheer- 

en onderhoudskosten). 

Á Bereikbaarheid: deze module geeft een beeld van de directe effecten van het projectalternatief 

in de vorm van veranderingen in de reistijd, betrouwbaarheid en variabele transportkosten voor 

alle verkeersdeelnemers.  

Á Veiligheid: in deze module wordt ingegaan op de externe effecten verkeersveiligheid en externe 

veiligheid. 

Á Leefomgeving: deze module geeft een beeld van de externe milieueffecten van de structuural-

ternatieven. Bijvoorbeeld van veranderingen in geluidbelasting, luchtkwaliteit, natuur, etc. 

Á Indirecte effecten: een optionele module om de doorwerking van het project op de (regionale) 

economie in beeld te brengen. Daarbij gaat het bijvoorbeeld om effecten op productmarkten, de 

arbeidsmarkt, schaal-, cluster- en agglomeratievoordelen.  

1.4 Leeswijzer 

Á Hoofdstuk 2 geeft de probleemanalyse, het nulalternatief, en de structuur- en tracéalternatieven 

weer die betrekking hebben op de Ruit Eindhoven.  

Á Hoofdstuk 3 zoomt in op de kostengerelateerde effecten.  

Á Hoofdstuk 4 gaat in op de effecten voor de bereikbaarheid. 

Á Hoofdstuk 5 gaat in op de effecten op veiligheid, leefbaarheid, natuur en milieu. 

Á Hoofdstuk 6 beschrijft de doorwerking van de bereikbaarheidseffecten in de (regionale) econo-

mie.  

Á Hoofdstuk 7 geeft een totaaloverzicht en een interpretatie van de resultaten per projectalterna-

tief.  
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2 Probleemanalyse, structuuralternatieven en tracéalternatieven  

In dit hoofdstuk gaan we eerst in op de probleemanalyse, daarna op het nulalternatief en de ver-

schillende structuuralternatieven en bijbehorende tracéalternatieven. Deze MKBA richt zich op het 

project in het gebied zoals weergegeven in figuur 2.1. 

 

 

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 

verkeersafwikkeling op een aantal doorgaande wegen, maar ook de ôrobuustheidõ van het netwerk is 

een aandachtspunt: er zijn beperkt alternatieve routes voorhanden wanneer zich ernstige problemen 

voordoen op de bestaande weginfrastructuur. Bij incidenten ontstaan daardoor grote problemen met 

de verkeersafwikkeling in de regio (files).  

 

Daarnaast doen zich problemen voor op het gebied van de leefbaarheid en veiligheid. De groei van 

het aantal knelpunten wordt veroorzaakt door de aanzienlijke toename van het verkeer in de regio. 

Dit is het resultaat van de sterke economische positie van de regio en de groei die de Brainport 

doormaakt. Het economische succes van de regio is een belangrijke pijler voor de regionale en nati-

onale welvaart. Behoud en versterking van de economische toppositie is dan ook een van de speer-

punten van lokaal, regionaal en nationaal beleid. Naast het oplossen van knelpunten op het vlak van 

bereikbaarheid, leefbaarheid en veiligheid, dient het project ook de economische ambities. Een goe-

de bereikbaarheid is immers een belangrijke vestigingsplaatsfactor voor veel (internationale) bedrij-

ven.  

Figuur 2.1 Projectgebied Ruit Eindhoven 

 

Bron: MIRT projectenboek 2014 
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Onderstaand geven we een korte schets van de achtergrond van het project, waarna we nader in-

gaan op de economische dynamiek en de ambities waaraan de Ruit Eindhoven een bijdrage kan 

leveren. Vervolgens staan we stil bij de specifieke knelpunten op het vlak van bereikbaarheid, leef-

baarheid en veiligheid. 

 

2.1.1 Historische achtergrond 

Sinds 2000 studeert het Rijk op de bereikbaarheid van de regio Eindhoven-Helmond. Aanvankelijk 

zag men in een ôkleine Ruitõ de oplossing voor het kwetsbare verkeersnetwerk. In dit plan moest een 

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 deze oplossing niet robuust genoeg9. Als antwoord op de boven-

regionale verkeersproblematiek besloot het Rijk de bestaande Randweg Eindhoven (A2-N2/A67) om 

te bouwen naar de huidige parallelstructuur (conform de MIRT-Verkenning Zuidoostvleugel Brabant-

stad)10. Daarnaast is geïnvesteerd in onder andere Hoogwaardig Openbaar Vervoer en nieuwe trein-

stations (waaronder Helmond-Brandevoort). De knelpunten aan de oostzijde van Brainport zijn 

daarmee echter nog niet opgelost. Bovendien blijft de robuustheid van het netwerk een aandachts-

punt. Deze bereikbaarheidsuitdagingen aan de oostzijde van Brainport leidden tot het plan voor de 

ôgrote Ruitõ (hierna genoemd: ôRuit Eindhovenõ): het doortrekken van de A58 vanaf de aansluiting 

A50 naar het oosten tot aan de N279 en het opwaarderen van deze N279, tussen Veghel en Asten 

of in ieder geval het zuidelijke deel hiervan.  

 

2.1.2 Regionaal economische dynamiek 

Samen met Helmond is Eindhoven een van de sterkste economische regioõs van Nederland. Het 

gebied wordt na Amsterdam en Rotterdam gezien als derde economische motor van ons land; in 

2011 was het met 3,2 procent de economisch snelst groeiende regio van Nederland11. De Brainport 

Monitor 2014 (gepubliceerd in mei 2014) laat zien dat de economische groei in Brainport Regio 

Eindhoven tussen 2003 en 2013 anderhalf keer zo hoog was als in de rest van Nederland. Onder-

zoek van het Planbureau voor de Leefomgeving (PBL) wijst uit dat Brainportregio Eindhoven (als spil 

van de Brainport Zuidoost-Nederland) een van de drie dynamische en kansrijke Nederlandse topre-

gioõs vormt waar de nationale innovatie- en concurrentiekracht zich concentreert12. Zuidoost-

Brabant is samen met regio Amsterdam nummer twee van Nederland op exportwaarde uit de top-

sectoren, na regio Rotterdam. De Brainportregio is goed voor 10 procent van de totale Nederlandse 

export uit de topsectoren (û 17,5 mld13). 

 

De Brainportregio huisvest circa 750 duizend inwoners en telt ruim 400 duizend arbeidsplaatsen. 

Het aantal inwoners vormt ongeveer 4 procent van de Nederlandse bevolking. De bedrijven in de 

                                                           
9 Provincie Noord-Brabant (2014), Overdrachtsdossier Gebiedsontwikkeling De Ruit. 

10 Provincie Noord-Brabant (2013), Notitie Reikwijdte en Detailniveau Noordoostcorridor. 

11 Brainport Development, 2014. 

12 PBL (2011), De concurrentiepositie van Nederlandse regioõs. 

13 Brainport Development (2014), Brainport Monitor 2014. 
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regio kennen een relatief sterke focus op industriële activiteiten: 7 procent van de Nederlandse 

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

ringen en innovatie scoort de regio (ver) boven het Nederlandse gemiddelde. De regio kent ook een 

groot aantal kenniswerkers en technologiestudenten. Van investeringen in R&D door Nederlandse 

bedrijven vindt 27 procent plaats in de regio Eindhoven en van alle 500 Europese regioõs heeft de 

Brainport het hoogste aantal patenten per inwoner. Het bedrijfsleven in de regio besteedt jaarlijks 

meer dan û 2 mld aan onderzoek en de topsector Hightech systemen en Materialen is sterk verte-

genwoordigd in de Brainportregio14, zoals blijkt in Figuur 2.2.  

 

Figuur 2.2 Massa van topsector Hightech Systemen en Materialen ð Brainport  

 

Bron: PBL, 2014. 

 

                                                           
14 PBL (2012), De ratio van ruimtelijk-economisch topsectorenbeleid. 
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Ook de maakindustrie in deze topsector is sterk in de regio geconcentreerd. Waarschijnlijk leiden de 

bestedingen aan onderzoek in de regio (Brainport) tot valorisatie (maakindustrie). Figuur 2.3 duidt 

het belang van de Brainportregio in nationaal perspectief op een aantal economische indicatoren. 

 

Figuur 2.3 Economische indicatoren Brainport in nationaal perspectief 

 

Bron: Brainport Development (2014). 

 



 

MKBA Ruit Eindhoven 12 

Bevolking en werkgelegenheid 

Begin 2014 telt de regio Zuidoost-Brabant 747.500 inwoners, waarvan een derde (220.400 inwoners) in 

Eindhoven en bijna 12 procent (89.300 inwoners) in Helmond. De bevolkingsgroei in de steden is sterker dan 

die in de rest van de regio; in Eindhoven groeide het aantal inwoners met 0,9 procent ten opzichte van 

201315. De bevolking in de regio groeit in lijn met de nationale ontwikkeling. Sinds 2008 kent de Brainport-

regio weer een positief migratiesaldo ten opzichte van het buitenland. Van de internationals16 in de regio 

heeft het merendeel een Europese nationaliteit; het gaat om 24.000 van de 34.400 internationals. Bijna 

6.000 internationals hebben een Aziatische nationaliteit. Het aandeel Aziatische en Amerikaanse internatio-

nals groeit sterk; de eerste groep verdubbelde tussen 2003 en 2013 in omvang. De totale beroepsbevolking 

in de regio groeide tussen 2003 en 2013 van ruim 330.000 naar bijna 350.000, een toename van 5,1 pro-

cent (tegen 7,8 procent landelijk).  

 

In nationaal perspectief valt met name Eindhoven op als concentratie van internationale kenniswerkers, 

vooral actief in de industrie en commerciële dienstverlening17. In 2013 waren er in de regio ruim 406.000 

banen ð tussen 2003 en 2013 groeide de werkgelegenheid met 10 procent. Sinds 2012 blijft de werkgele-

genheid stabiel, terwijl op nationaal niveau een teruggang zichtbaar is. Vier sectoren zijn dominant in de 

werkgelegenheid, namelijk Industrie, Handel, Zorg en Zakelijke dienstverlening. Alle vier sectoren zijn goed 

voor 15 tot 20 procent van het totaal aantal banen. In 2013 waren er ruim 61.000 banen in de High Tech (bij 

6.771 vestigingen).  

 

In 2011 werd Eindhoven door het Intelligent Community Forum verkozen tot ôslimste regio van de 

wereldõ. Het onderzoek Toplocaties (door Elsevier en Bureau Louter) maakt duidelijk dat de gemeen-

te Eindhoven sinds 2012 op de derde plaats staat als het gaat om economische activiteit; in 2011 

was dit nog de vierde plek. Ook andere Brainport-gemeenten zoals Son en Breugel en Bladel ver-

schijnen sinds 2011 in de top 10. Internationaal gezien werd Eindhoven begin 2014 in de Foreign 

Direct Investment Index van de Financial Times uitgeroepen tot beste West-Europese investerings-

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 incubator18. Van de kleinere Euro-

pese steden staat Eindhoven met de hoogste gemiddelde score op een eerste plek in deze index. De 

stad neemt de vierde plek in op het gebied van infrastructuur en een zevende plek op het gebied van 

economische potentie. De provincie Noord-Brabant scoorde een tiende plek in deze index. 

 

2.1.3 Bereikbaarheid, leefbaarheid en veiligheid 

Meer dan 80 procent van de werkzame beroepsbevolking werkt binnen de eigen regio. De bedrijvig-

heid in de regio genereert een aanzienlijke hoeveelheid verkeer. Ten opzichte van 2000 is de drukte 

op wegen in Zuid-Nederland met 17 procent toegenomen, tegenover 13 procent gemiddeld in Neder-

land. Met name sinds 2005 is de regionale ontwikkeling van de verkeersintensiteit groter dan de 

nationale ontwikkeling19. Maar er zijn ook bovenregionale verkeersstromen: de regio Eindhoven-

Helmond ligt als een spin in het web van snelwegen. De A2, A50, A58 en A67 komen er samen en 

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

16 Internationals zijn inwoners met een niet-Nederlandse nationaliteit. 

17 PBL (2013). 

18 FDI Intelligence (2014). 

19 Brainport Development (2014). 
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vormen een kruispunt van bovenregionale verbindingen en achterlandverbindingen, waaronder de 

relatie Rotterdam/Antwerpen-Roergebied en Amsterdam-Maastricht.  

 

De provincie Noord-Brabant bracht in 

het Bereikbaarheidsprogramma Zuid-

oostvleugel BrabantStad (2007) de 

bereikbaarheids- en leefbaarheidspro-

blemen in kaart die ontstaan wanneer 

de komende jaren geen maatregelen 

worden getroffen. De knelpunten in 

oranje tonen een combinatie van pro-

blemen met bereikbaarheid en leef-

baarheid (zie Figuur 2.4). Een aantal 

knelpunten ontstaat in het projectge-

bied en is nog actueel: 

Á Eindhoven (1 en 3): Capaciteits-

problemen op de Kennedylaan en 

de Ring Eindhoven. 

Á Nuenen (5): Capaciteitsprobleem 

op onder andere de Europaweg en 

bij de nieuwe woonlocatie Nuenen-West. 

Á Geldrop (12): Capaciteitsprobleem in combinatie met veel regionaal verkeer leidt tot problemen 

met leefbaarheid en verkeersveiligheid in de kern. 

Á Helmond (4): Capaciteitsprobleem op de Kasteel Traverse (N270), een combinatie van veel 

regionaal verkeer en veel verkeersregelingen leidt tot problemen met leefbaarheid en verkeers-

veiligheid in de kern. 

Á N279 Veghel ð Helmond ð Ommel (10): Problemen met aansluitingen op toeleidende wegen. 

 

De provincie Noord-Brabant noemt als grootste bereikbaarheidsproblemen: de bereikbaarheid voor 

doorgaand verkeer, problemen met sluipverkeer en de kwetsbaarheid (of de beperkte robuustheid) 

van het netwerk20. 

 

Doorgaand verkeer 

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

waaronder Helmond (N270) en Veghel (N279). Deze hebben een beperkte capaciteit en zijn hiervoor 

niet toegerust. Prognoses voor deze wegen laten een sterke toename van verkeer zien, waardoor 

problemen verergeren. Naar verwachting maken in de toekomst, zonder realisatie van het project, 

tussen de 20.000 en 30.000 motorvoertuigen per etmaal gebruik van de N279 tussen Veghel ð 

Asten (afhankelijk van het wegvak). Met deze aantallen wordt de maximumcapaciteit van de be-

                                                           
20 Provincie Noord-Brabant (2014). 

Figuur 2.4 Knelpunten bereikbaarheid en leefbaarheid 

 
Bron: Provincie Noord-Brabant, 2007 
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staande infrastructuur bereikt. Er ontstaan daardoor problemen in Veghel en op het weggedeelte 

tussen Dierdonk en Beek en Donk. Over het hele traject zullen bij verkeerslichten en rotondes 

wachtrijen ontstaan, die terugslaan op aansluitende wegen en het onderliggende wegennet21. De 

verkeersintensiteiten op A270 tussen Helmond en Eindhoven zullen boven de 50.000 motorvoertui-

gen per etmaal uitkomen, waardoor ook hier vertragingen optreden.  

 

De Ruit Eindhoven draagt 

ook bij aan het oplossen van 

knelpunt 42 uit de File Top 

5022. Het gaat om de A2 

Maastricht ð Amsterdam 

tussen Valkenswaard en 

Leenderheide. De bereik-

baarheidsproblemen leiden 

tot zogenaamde ôknelrelatiesõ 

tussen de toplocaties in het 

projectgebied, zoals weerge-

geven in de figuur (met de 

regio Eindhoven midden 

onderin). 

 

Sluipverkeer/leefbaarheid 

De verschillende dorpen en steden in het gebied hebben te maken met sluipverkeer. De verwachting 

is dat bij een toenemende verkeersdruk ook het sluipverkeer groeit. De doorstroming op het onder-

liggende wegennet en leefbaarheid in de dorpskernen komen hierdoor verder onder druk te staan. 

De problemen met de doorstroming op de N279 leiden tot meer sluipverkeer in het gebied van Rijk 

van Dommel en Aa, rondom Veghel en op de parallel aan de N279 lopende routes tussen Lieshout ð 

Mariahout ð Zijtaart en Gemert ð Erp ð Veghel. De drukte op de A270 heeft vooral gevolgen voor de 

leefbaarheid (door emissies, maar ook door barrièrewerking) in het Rijk van Dommel en Aa.  

 

Onderzoek toont aan dat 25 procent van het totale aantal verkeersslachtoffers in Noord-Brabant valt 

op provinciale wegen terwijl dit type weg slechts 6 procent uitmaakt van het totale wegennet23. 

Uitkomsten van dit onderzoek wijzen uit dat delen van het traject Veghel ð Asten onder het streefni-

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).  

Figuur 2.5 Knelrelaties tussen toplocaties 

 
Bron: Provincie Noord-Brabant, 2007 
































































































































































