










https://www.brabant.nl/-/media/0d4e99d12ed54955b522e7e0d1b192f3.pdf?la=nl



https://noordbrabant.bestuurlijkeinformatie.nl/Agenda/Document/5a8b81a9-8aa1-4091-b6ea-8f6ff51792af?documentId=32a15bc8-33fc-42f6-8f04-c7567bb980e5&agendaItemId=8240d60a-a6ca-4ea8-8135-3d5456efbb2c






https://www.brabant.nl/publish/pages/10106/publieksversie_bidbook_ov_in_2040.pdf
https://www.brabant.nl/-/media/f9889228911e4f9782eed0351fbf693d.pdf






https://www.brabant.nl/publish/pages/16112/uitgangspuntendocument_gm_zuidoost_versie_1-0_april_2025.pdf






https://www.openeindhoven.nl/projecten/centrum/stationsgebied-knoop-xl
https://www.openeindhoven.nl/projecten/gestel/groots-gestel/hov4-eindhoven-centrum-veldhoven-de-run
https://www.veldhoven.nl/projecten/hov4
https://www.mirtoverzicht.nl/lopende-mirt-projecten/mirt-verkenning-a2-n2--randweg-eindhoven
http://www.brabant.nl/OVzuidoostbrabant






https://eindhoven.umob.app/nl







2.4.3 Kaders op het gebied van materieel

Met het oog op een duurzame uitvoering van de concessie zet de provincie in op een zo snel mogelijke transitie
naar een volledige zero-emissievloot (ZE-vloot) waarbij alle voertuigen elektrisch aangedreven worden. De
provincie wil deze transitie faciliteren door op strategische locaties stallingen met voldoende zware
netaansluiting beschikbaar te stellen (zie paragraaf 5.1). Maar ook in dat geval is het door de huidige
netcongestie onzeker of de beschikbare capaciteit op het elektriciteitsnet voldoende zal zijn om de concessie
direct vanaf de start met een volledige ZE-vloot uit te voeren.

De extra bussen die de concessiehouder naar verwachting voor de schaalsprong van het ov nodig zal hebben
en de vervanging van de 63 bussen die hij bij de start van de concessie van de huidige concessiehouder moet
overnemen, bieden daarbij kansen om het ov tijdens de concessie verder te verduurzamen, met name door
gebruik te maken van de laatste ontwikkelingen op onder andere het gebied van circulariteit. Daarnaast biedt de
vervanging van bussen kansen in relatie tot de schaalsprong van het ov, omdat de nieuwe bussen afgestemd
kunnen worden op de vervoersbehoefte op dat moment.

Op routes met een hoge vervoervraag in het stedelijk gebied van Eindhoven kunnen dubbelgelede bussen
(25m-lengte) mogelijk een betere oplossing zijn dan extra vaak rijden met standaardbussen (12m) of gelede
bussen (18m). In een drukke stad als Eindhoven kan zeer hoogfrequent ov namelijk ook leiden tot minder
doorstroming voor auto, fiets of ander ov. Beperkingen aan de infrastructuur (het huidige busstation Eindhoven
CS en haltes langs de HOV-banen) maken het pas mogelijk om in de tweede ontwikkelfase (zie paragraaf 3.2)
met dit materieeltype te rijden.
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Grotere overstapknopen ondersteunen de groei en verdichting van de regio. Hoe beter herkomst- en
bestemmingsgebieden zijn aangesloten op deze knopen en hoe beter lijnen hier op elkaar aansluiten, hoe meer
reizen binnen een gegeven tijd en moeite gemaakt kunnen worden. Dit vraagt om nieuwe busverbindingen
buiten het centrum en Eindhoven CS om (= tangentiéle lijnen, blauw op de kaart). Deze lijnen verkorten de
reistijden naar en via de andere grote overstapknopen en ontlasten de MMK. In het buitengebied garanderen
Directlijnen (= lijnen met een focus op een breed bedieningsvenster, paars gestippeld op de kaart) in
samenhang met Bravoflex de bereikbaarheid van alle haltes op het ov-netwerk, ook in de avonden en
weekenden wanneer niet alle ontsluitende lijnen en buurtbuslijnen rijden. Ten slotte vervoeren Brainportlijnen
(de groene pijlen, zie paragraaf 3.1.4) reizigers naar de grote werklocaties aan de westkant van het stedelijk
gebied.

3.1.2 Samenhang tussen ruimtelijke ontwikkeling en ov

De provincie wil de bereikbaarheid van locaties in het concessiegebied aanzienlijk verbeteren. De hoge
dichtheden en lage parkeernormen in nieuwe grootschalige woon- en werkgebieden bieden een grote kans voor
bediening met het ov. Dit vereist wel een nauwe afstemming tussen de ruimtelijke ontwikkeling en het ov-
aanbod en vraagt een proactieve houding van grondeigenaren en wegbeheerders, veelal gemeenten. De
provincie verwacht dat gemeenten en projectontwikkelaars het ov goed faciliteren volgens het
STOMP-principe'”. Haltes bij bestemmingslocaties dienen daarbij dichtbij, logisch gepositioneerd, goed ingepast
in de omgeving met goede looproutes en van hoogwaardige kwaliteit te zijn, zodat zij meerwaarde bieden voor
reizigers. Omgekeerd houdt de provincie bij de aanbesteding rekening met de regionale plannen met een
horizon tot 2040; vervoerders dienen deze plannen expliciet te verwerken in hun inschrijving op de
aanbesteding. Zo kan het ov vanaf dag één nieuwe inwoners en werknemers vervoeren.

3.1.3 Een samenhangend ov-aanbod voor verschillende reizigersgroepen

De combinatie van regionale groei, een hoger subsidiebedrag en toenemende reizigersopbrengsten biedt een

grote kans voor de ontwikkeling van een hoogfrequent en vanzelfsprekend ov-netwerk waardoor de

aantrekkelijkheid voor en het gebruik door een grotere en diverse reizigersgroep nog verder toe zal nemen en er
nieuwe financiéle mogelijkheden ontstaan voor verdere uitbreiding van het ov-aanbod. Dit vraagt wel om een

ov-aanbod gebaseerd op de volgende twee netwerkprincipes (zie ook tabel 1):

1) Faciliteren spitsreizigers: de spitsvraag neemt als eerste toe omdat de groei van arbeidsplaatsen voorloopt
op die van inwoners/woningbouw. Dit vergt een snel en rechtstreeks netwerk met hoge capaciteit. In
woongebieden worden reizigers hiervoor meer gebundeld op centrale haltes (hubs). Zo ontstaat voldoende
vervoervraag om naast een lijn naar Eindhoven CS ook een rechtstreekse lijn naar een werkgebied of
campus elders in de regio aan te bieden. Lijnvoering via hubs kan leiden tot toename van de “first mile’.
Regelmatige reizigers gebruiken voor dit voortransport vaak eigen vervoer, met name de fiets. Op de ‘last
mile’ tussen halte en werklocaties kan tijd worden teruggewonnen door locatiekeuze van de haltes en
verkeersmaatregelen voor de bus (die juist in drukke bestemmingsgebieden veel effect kunnen hebben).

2) Stimuleren dalreizigers: de hogere ov-capaciteit biedt een grote kans om reizigers in overige uren
aanzienlijk beter te bedienen. Dat betreft vooral reizigers met sociale en recreatieve reisdoelen. Voor deze
groepen is een lijnvoering die primair op werklocaties is gericht niet altijd passend. Door overstappen op
centrale knopen te faciliteren kunnen reizigers met vergelijkbare moeite en reistijd veel meer bestemmingen
bereiken dan nu het geval is, aansluitend bij hun reisbehoeften. Kenmerkend voor dalreizigers is namelijk
dat de reisbestemmingen verspreid door het hele gebied liggen. Hierop zijn dan ook weer uitzonderingen:
denk bijvoorbeeld aan het gebruik van ov voor evenementen, zoals thuiswedstrijden van PSV.

7 De afkorting STOMP staat voor Stappen-Trappen-Openbaar vervoer-Mobiliteit als Dienst-Privéauto. Het is een ordeningsprincipe
dat helpt om keuzes in mobiliteit en ruimtelijke ordening te prioriteren.
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