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1.1. Aanleiding
De stedelijke regio’s in Noord-Brabant zijn volop in ontwikkeling. 
Naar verwachting groeit de bevolking van de provincie richting 
drie miljoen inwoners in 2050, met een parallelle economische 
groei. Dit leidt tot een grote woningbouw- en verstedelijkingsop-
gave, die de mobiliteitsvraag vergroot en verplaatsingspatronen 
verandert. Het huidige mobiliteitssysteem is onvoldoende in staat 
om aan deze nieuwe vraag te voldoen. 
 
Eén van deze vier regio’s is Zuidoost-Brabant, ofwel de Brainpor-
tregio. De Brainportregio is een van Europa’s meest innovatieve 
regio’s en ontwikkelt snel. Deze ontwikkeling wordt voornamelijk 
gedreven door bedrijven uit de HTSM-sector (high tech syste-
men en materialen), waaronder ASML en Philips. De actualisatie 
van het MIRT-onderzoek Brainportregio beschrijft dat deze eco-
nomisch gedreven ontwikkeling maakt dat tot 2040 79.000 extra 
banen nodig zijn. Tot 2050 loopt dit op tot 115.000. De aantrek-
kingskracht die hieruit volgt leidt tot een sterke bevolkingsgroei 
en een vraagt de bouw van 100.000 extra woningen tot 2040. 
Dit leidt tot meer inwoners en meer reisbewegingen. Zonder 
passende mobiliteitsoplossingen ontstaan knelpunten in bereik-
baarheid en leefbaarheid. De huidige wet- en regelgeving biedt 
zowel ruimtelijk als met betrekking tot het klimaat maar beperkte 
mogelijkheden om het autonetwerk aan te pakken. Alternatieven, 
zoals openbaar vervoer en fiets zijn, indien de juiste middelen 
beschikbaar zijn, nog wel opschaalbaar.   
 
Om de groei van de Brainportregio te ondersteunen zijn de 
Brainportdeal (2022) en Beethovendeal (2024) gesloten: om-
vangrijke (financiële) afspraken tussen het Rijk en de regio. Via 
de Beethovendeal investeren Rijk en regio fors in de infrastruc-
tuur in de Brainportregio. Zo wordt er o.a. geïnvesteerd in station 
Eindhoven Centraal, worden wegen aangepast ten behoeve van 
HOV in de regio en worden verschillende campussen snel en 
gemakkelijk met elkaar en de centrale stations verbonden. 
 
Binnen het Ontwikkelperspectief Stedelijk Brabant (NOVEX) 
is afgesproken om per regio een meerjarig multimodaal 
mobiliteitspakket (MMMP) op te stellen. Deze pakketten moeten 
de groei van het aantal inwoners en arbeidsplaatsen, en de 
daarbijkomende reisbewegingen, faciliteren om zo de regio’s 
bereikbaar en leefbaar te houden: zo ook de Brainportregio. 
Dit MMMP geeft handvatten en een programmering om de 
komende jaren, gezamenlijk met de 21 gemeenten in de regio, 
te werken aan de bereikbaarheidsuitdagingen van de regio. 

1	 Inleiding

1.2. Doelstelling
We streven naar een robuust, duurzaam en samenhangend 
mobiliteitssysteem, dat de groei van reisbewegingen in de 
Brainportregio op een slimme manier in goede banen leidt. 
Belangrijk uitgangspunt hierbij is dat we ervoor zorgen dat 
nieuwe woningen, bedrijven en voorzieningen goed bereikbaar 
zijn. Dit doen we samen. De 21 gemeenten in Zuidoost-Brabant 
vormen namelijk één Brainport-ecosysteem én de verschillende 
gemeenten in de regio dragen samen, met hun eigen kwalitei-
ten, bij aan de kracht van dit ecosysteem. Profileren met lokale 
kwaliteiten en het bundelen van krachten versterkt het totale 
ecosysteem. Daarom wordt dit mobiliteitspakket opgesteld voor 
heel Zuidoost-Brabant, zodat we optimaal kunnen profiteren 
van bereikbaarheidsverbeteringen. Het mobiliteitspakket dient 
niet alleen om de bereikbaarheid in de regio te versterken, 
maar moet ook bijdragen aan bredere maatschappelijke doelen 
zoals leefbaarheid en duurzaamheid. 

1.3. Aanpak
In het proces om te komen tot het MMMP is voortgebouwd op al 
beschikbare documenten, zoals de eerder genoemde beleids-
stukken. Waar nodig is aanvullende informatie opgevraagd bij 
gerelateerde partijen. Onze aanpak om te komen tot een gedra-
gen MMMP bestaat uit twee delen: het ‘wat’ (de documenten) en 
het ‘hoe’ (het proces). 

1.3.1.      Wat is het MMMP?
Het Meerjarig Multimodaal Mobiliteitspakket 2040 (MMMP) is 
de uitwerking van 1) de lange termijn Ontwikkelstrategie Zuid-
oost-Brabant en 2) de regionale mobiliteitsvisie Zuidoost-Bra-
bant. Het MMMP is een meerjarig en samenhangend pakket 
aan concrete mobiliteitsmaatregelen, opgesteld op basis van 
eerder vastgestelde studies en strategieën. Het biedt een 
totaal pakket aan (infrastructurele) maatregelen en flankerend 
beleid, op regionale schaal voor de Metropool Regio Eindhoven 

Het MMMP biedt een concretisering van de 
Ontwikkelstrategie Zuidoost-Brabant en regionale 
mobiliteitsvisie Zuidoost-Brabant via een samenhangend, 
meerjarig en adaptief pakket aan mobiliteitsmaatregelen, 
faciliterend aan de regionale ontwikkelingen en structuur. 
Het MMMP sluit aan op bestaand beleid en onderzoeken. 
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(MRE). Figuur 1 geeft de positie van het MMMP weer. Als uit-
werking van de regionale mobiliteitsvisie worden in het MMMP 
samen met de provincie de regionale mobiliteitsmaatregelen 
en -opgaven voor de periode tot en met 2040 geprogrammeerd 
voor de korte (tot 2030), middellange (2030-2035), en lange 
(vanaf 2035) termijn. Deze maatregelen zijn opgesteld op basis 
van een breed draagvlak waarbij we investeren in fietsverbin-
dingen, openbaar vervoer, hubs en gedragsmaatregelen maar 
ook in het autonetwerk. 

Het MMMP vormt hiermee de gezamenlijke basis van de 21 
gemeenten in de Brainportregio en de provincie Noord-Bra-
bant. Het MMMP dient als basis om jaarlijks afspraken te 
maken over de realisatie van de ambities met elkaar via de 

Regionale MobiliteitsProgramma’s, maar ook met het Rijk via 
de Bestuurlijke Overleggen MIRT en Leefomgeving. Het is be-
langrijk om te realiseren dat het MMMP geen optelsom is van 
alle maatregelen voor de 21 gemeenten, maar dat het juist die 
maatregelen bevat die bijdragen aan de regionale strategie: het 
faciliteren van de verstedelijkingsopgave en bevorderen van 
Brede Welvaart door het versterken van het regionale mobili-
teitssysteem en de mobiliteitstransitie.

1.3.2.      Hoe komen we tot het MMMP?
Voor het opstellen van het MMMP is er verder gebouwd op 
reeds beschikbare informatie, maar daarmee ligt er nog geen 
gedragen MMMP. Om tot een gedragen MMMP te komen, is er 
veel tijd geïnvesteerd in het proces. 

Figuur 1: Positie MMMP in relatie tot beleidskaders en uitvoeringspakketten.
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Alle betrokken partijen zijn transparant meegenomen en 
geïnformeerd over criteria, afwegingen en keuzes die 
gemaakt zijn. Dit was extra belangrijk, vooral omdat er in de 
Brainportregio veel parallelle processen lopen die raken aan 
het MMMP, zoals de actualisatie van het MIRT-onderzoek, 
het opstellen van de Multimodale Agenda Zuid-Nederland 
(MMA), het invullen van het restbudget A67 en het opstellen 
van het KTM2. 

Figuur 2 geeft de zes stappen weer die zijn genomen om 
te komen tot het MMMP. Allereerst is het plan van aanpak 
(inclusief planning) opgesteld. Daarna is de opbouw 
(doelstellingen en inhoud) van het MMMP vastgesteld. Om 
het MMMP goed te laten vallen in de Brainportcontext zijn in 
stap 3 en 4 de regionale ontwikkelingen en strategieën in kaart 
gebracht. In stap 5 is dit meegenomen om te komen tot een 

longlist aan (mobiliteits)maatregelen. Om deze maatregelen te 
prioriteren, is er een afweegkader opgesteld, met als doel het 
objectief vergelijken van maatregelen. In paragraaf 3.6 wordt 
het afweegkader in meer detail besproken. Met behulp van het 
afweegkader is het multimodaal mobiliteitspakket vastgesteld. 
De laatste stap (6) wijst op de uitvoering van het MMMP, via 
uitvoeringsafspraken, door gemeenten. 
 
Het MMMP is adaptief. Na vaststelling start een doorlopend 
proces van prioriteren, programmeren, realiseren en monitoren. 
Dit kan betekenen dat er op basis van ontwikkelingen besloten 
wordt projecten toe te voegen aan het MMMP, of juist om 
een opgenomen project niet te realiseren. Daarbij kan het 
afweegkader gebruikt worden. Ook hier is het belangrijk dat de 
juiste partijen op tijd betrokken worden, én dat er een gedegen 
proces plaatsvindt. Dit wordt nader uitgewerkt in hoofdstuk 5.

Figuur 2: processtappen om te komen tot het MMMP.
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De omvang van de Nederlandse bevolking neemt de komende 
decennia verder toe, gedreven door een combinatie van de 
stijgende levensverwachting en de aanhoudende migratie. 
Deze groei verdeelt zich niet gelijkmatig over het land, maar is 
het sterkst zichtbaar in economisch krachtige regio’s met veel 
werkgelegenheid en voorzieningen. De verwachting voor de 
provincie Noord-Brabant is dat er in de komende dertig jaar 
een stad ter grootte van Eindhoven bijkomt (300.000 extra 
inwoners). Vooral in de snelgroeiende Brainportregio is die druk 
voelbaar. Waar Nederland zich als geheel voorbereidt op een 
toenemende ruimtedruk, vraagt de combinatie van economi-
sche bloei, bevolkingsgroei en technologische ontwikkeling in 
deze regio om extra aandacht. In dit hoofdstuk zoomen we in 
op de ontwikkelingen en opgaven in de Brainportregio. 
 
2.1. Regionale ontwikkelingen

2.1.1.      Woningbouw
Allereerst staat de Brainportregio voor een grote woningbouw-
opgave: 100.000 extra woningen tot 2040. Dit zijn flinke aan-
tallen die een grote impact gaan hebben op de ruimte, bereik-
baarheid en leefbaarheid in de regio. De aantallen komen voort 
uit economische groei, zo worden er veel extra arbeidsplaatsen 
verwacht en deze nieuwe werknemers zoeken ook een plek 
om te wonen. 
 
Uit de Woondeal en Beethovendeal zijn deze aantallen vertaald 
naar doelstellingen voor 2030. Dit komt neer op 62.000 wonin-
gen die gerealiseerd moeten worden voor 2033. Figuur 3 geeft 
een indicatie van de geplande woningbouwlocaties (aantal 
t.o.v. doelstelling 2040). Hierin wordt duidelijk dat vooral in de 
grote gemeenten, Eindhoven, Veldhoven en Helmond, een flin-
ke verstedelijkingsopgave ligt. Deze opgave knelt met de be-
reikbaarheid en leefbaarheid van deze steden en daarmee ook 
de regio. Hier ligt dan ook de grote uitdaging. Ook in kleinere 
kernen is een relatief grote woningbouwopgave, die invloed 
heeft op de doorstroming en bereikbaarheid in deze gebieden.  

2	 Regionale ontwikkelingen en opgaven

2.1.2.      Economische ontwikkelingen
De Brainportregio behoort tot de economisch sterkste regio’s 
van Nederland en staat internationaal bekend als een toonaan-
gevende technologisch ecosysteem, waar kennisinstellingen, 
hightechbedrijven en overheden nauw samenwerken. De 
afgelopen jaren kende de regio een sterke economische groei, 
mede gedreven door de wereldwijde vraag naar chiptechnolo-
gie en slimme productieprocessen. Deze sterke economie trekt 
werknemers aan, waardoor de regio groeit. In het MIRT-onder-
zoek wordt daarom rekening gehouden met 115.000 arbeids-
plaatsen in 2050. Hier komen de woningbouwambities en 
mobiliteitsopgaven uit voort. 
 
De Beethovendeal onderstreept het nationale belang van de 
Brainport. Via gerichte investeringen in wonen, werken, voor-
zieningen en infrastructuur wordt gewerkt aan het versterken 
van de economische slagkracht van de regio én het behoud 
van leefkwaliteit. De regio wil hier ook op inspelen. In het ver-
stedelijkingsakkoord Stedelijk Gebied Eindhoven (SGE) is het 
inzetten op het behouden en versterken van een aantal eco-
nomische toplocaties, door het borgen van voldoende ruimte 
op werklocaties (om toekomstige bedrijfshuisvesting te kunnen 
faciliteren), als pijler opgenomen.    
   
2.1.3.      Ontwikkelingen mobiliteit
De ruimtelijke en economische ontwikkelingen in de regio 
hebben effect op mobiliteit. Dit maakt de mobiliteitstransitie 
noodzakelijk. Mobiliteit is geen doel op zich, maar een middel 
om bereikbaarheid te garanderen. Die bereikbaarheid is es-
sentieel voor woningbouw, werkgelegenheid, voorzieningen en 
economische activiteiten. 
 
De vraag is of we die bereikbaarheid in de toekomst nog 
steeds kunnen bieden als het aantal inwoners groeit? Zijn alle 
modaliteiten voor iedereen beschikbaar en betaalbaar? Hoe 
zorgen we ervoor dat goederen op tijd op de juiste bestemming 
aankomen? Een betrouwbaar en duurzaam mobiliteitssys-
teem is nodig om de regio leefbaar en bereikbaar te houden. 



Figuur 3: Actuele plannen voor realisatie bedrijventerreinen en woningen
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Dit MMMP is niet het begin van de ontwikkeling op mobiliteitsgebied in de regio. Zo zijn er al verschillende 
afspraken gemaakt, onder andere in 1) het verstedelijkingsakkoord Stedelijk Gebied Eindhoven, 2) de 
Ontwikkelstrategie Zuidoost-Brabant en 3) de Brainportdeal en Beethovendeal. Deze afspraken bevatten al 
verschillende projecten, waaronder: 
1.	 Multimodale Knoop Eindhoven XL (ookwel Knoop XL) 

Knoop XL wordt een verblijfsgebied, waarin wonen, werken en ontmoeten samenkomen. In de 
komende 20 jaar zullen woningen gebouwd worden om 15.000 mensen te huisvesten. Dit rondom 
Eindhoven Centraal: een knooppunt met goede trein- en busverbindingen.  

2.	 HOV 4 (Hoogwaardig Openbaar Vervoer) 
Er wordt een HOV-netwerk aangelegd. De HOV rijdt vaker en sneller (waar mogelijk op aparte 
rijstrook). Een onderdeel hiervan is de HOV4: een nieuwe verbinding van Eindhoven Centrum naar 
Veldhoven De Run. 

3.	 KTM1 en KTM2 (Kortetermijnmaatregelenpakketten) 
Het KTM1 komt voort uit de Brainportdeal van 2022 en betreft voornamelijk projecten op en rondom 
de Randweg Eindhoven A2/N2. Het KTM2 is onderdeel van de afspraken uit de Beethovendeal 
(2024) en bouwt voort op het KTM1. De maatregelen uit het KTM2 dragen bij aan 1) het faciliteren 
van de verstedelijkingsopgave, 2) het bijdragen aan en versnellen van de mobiliteitstransitie en 3) het 
bijdragen aan een afname van de (groei van) van het aantal autoritten in de regio (met name op het 
hoofdwegennet en de Bundelroutes). 

4.	 Verkenning verbreding A2/N2, Brainportlijn en Noordwestelijke ontsluiting (uit Brainportdeal)
5.	 Projecten gericht op subregionale knopen en bundelen van woon-werkverkeer
 
Alle afspraken hebben een grote overeenkomst: Juist op (H)OV en fiets wordt ingezet als mobiliteitsdragers 
van de Brainportregio, waarbij auto-infrastructuur aanvullend is op dit netwerk, in lijn met de 
Ontwikkelstrategie Zuidoost-Brabant.

Leefbaarheid kan daarbij dienen als hefboom: door autogebruik 
in steden te beperken ontstaat ruimte voor andere gebruiks-
functies (zoals groen en speelpleinen). Hierdoor worden 
steden leefbaarder. In steden zien we al langzaam verandering 
ontstaan. Zo ontstaat er een groeiend verschil tussen verplaat-
singsgedrag binnen en buiten steden: stedelingen kiezen vaker 
voor OV en fiets, terwijl in landelijk gebied de auto favoriet, en 
vaak ook noodzakelijk, is. Toch wordt ook daar ingezet op alter-
natieven zoals fiets en OV en het terugdringen van autobezit. 



2.2. Regionale opgaven
De regionale ontwikkelingen in paragraaf 2.1. brengen 
regionale opgaven met zich mee: de verwachte groei in 
woningen en arbeidsplaatsen zet het mobiliteitssysteem onder 
druk. Hoewel er al afspraken zijn gemaakt over mobiliteit, 
zoals beschreven in 2.1.3., moeten deze nog worden 
uitgevoerd. Ondertussen ontwikkelt de regio op een snel 
tempo verder. 
 
De Brainportregio functioneert als één Daily Urban System: 
een netwerk waarin mensen zich dagelijks verplaatsen 
voor werk, onderwijs, voorzieningen en sociale contacten. 
Zo kan iemand wonen in Deurne, werken in Eindhoven en 
boodschappen doen in Helmond. Binnen dit systeem is er een 
duidelijk verschil tussen het goed bereikbare stedelijk gebied 
en de suburbane kernen. De suburbane kernen liggen over het 
algemeen 10 tot 20 kilometer van stedelijke centra. Door lage 
dichtheden, goede auto-ontsluiting en beperkte alternatieven, 
is autogebruik hier noodzakelijk en dominant.
De groei van de regio is ook buiten de Brainport merkbaar. 
Doordat de woningbouw binnen de regio de snelle groei van 
werkgelegenheid niet kan volgen, vestigen forenzen zich in 

steden als Venlo, Weert, Tilburg en ’s-Hertogenbosch. Ook 
het aantal Belgische forenzen neemt naar verwachting toe. De 
autoreisbewegingen van deze forenzen draagt ook bij aan de 
regionale mobiliteitsopgave. De totale groei aan inwoners en 
banen vergroot de afstanden die mensen afleggen, waardoor 
het Daily Urban System verder uitdijt.   
 
Het huidige mobiliteitssysteem (wegen, OV en fietspaden) 
kan deze groei niet aan. Treinen en bussen raken overvol en 
het hoofdwegennet slibt dicht. Dit schaadt bereikbaarheid en 
leefbaarheid. Vooral de verbinding tussen landelijk- en stedelijk 
gebied staat onder druk, met negatieve gevolgen voor groepen 
die afhankelijk zijn van goed vervoer. Om de bereikbaarheid 
van de hele regio te verbeteren, is inzet op de doorstroming in 
steden en het ontsluiten van urbane kernen noodzakelijk. Hier 
ligt de regionale opgave van de Brainportregio.
 
Er is dus een toenemende vraag naar mobiliteit door de 
groei van de regio. Om de regio bereikbaar te houden, en 
het mobiliteitssysteem draaiende, wordt er ingezet op de 
mobiliteitstransitie: het stimuleren van gebruik van openbaar 
vervoer, fietsen en deelvervoer. 
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3.1. Vetrekpunt
Dit MMMP hangt nauw samen met de Ontwikkelstrategie 
Zuidoost-Brabant en de Regionale Mobiliteitsvisie MRE 2040. 
De Ontwikkelstrategie bevat richtinggevende keuzes voor 
de koers van de Brainport op het gebied van wonen, werken 
en mobiliteit. De Regionale Mobiliteitsvisie sluit aan op de 
Ontwikkelstrategie, en geeft verdere invulling en verdieping 
aan het aspect mobiliteit. Daarbij biedt het de richting waar we 
als regio naartoe willen, en hoe we dat doen, gebruikmakend 
van leidende principes. Het MMMP biedt een concretisering 
van de Regionale Mobiliteitsvisie MRE 2040 via een samen-
hangend, meerjarig en adaptief pakket aan mobiliteitsmaat-
regelen, faciliterend aan de regionale ontwikkelingen en 
structuur. Hiervoor sluit het MMMP aan op bestaand beleid 
en onderzoeken. Deze concretisering vraagt allereerst om het 
verduidelijken en specifiëren van de strategie, zodat het mo-
biliteitspakket hier écht op aansluit. Hiervoor zijn de principes 
en richtinggevende keuzes naar vier thema’s gestructureerd:
1.	 Faciliteren van verstedelijkingsopgave (Waarom?)
2.	 Brede Welvaart als overkoepelend doel (Waarom?)
3.	 Eén integraal regionaal mobiliteitssysteem (Hoe?)
4.	 Mobiliteitstransitie (Hoe?)
Deze thema’s worden verder toegelicht en uitgewerkt in pa-
ragraaf 3.2. tot en met 3.5. Daarna volgt in paragraaf 3.6 het 
afweegkader waarmee maatregelen worden beoordeeld op 
basis van de vier thema’s.

3.2. Faciliteren verstedelijkingsopgave
De Brainportregio ontwikkelt razendsnel. Zoals al beschreven 
in paragraaf 2.1. worden er tot 2040 100.000 woningen gere-
aliseerd en 72.000 arbeidsplaatsen. Hoewel de verstedelijking 
geconcentreerd plaatsvindt (Eindhoven Internationale Knoop 
XL, rond HOV4 en BIC, en in Helmond en de subregionale kno-
pen zoals beschreven in de Ontwikkelstrategie Zuidoost-Bra-
bant) heeft de hele regio te maken met de effecten als het gaat 
om mobiliteit. De regio vormt immers één Daily Urban System. 
Tegelijkertijd biedt juist het concentreren van de verstedelijking 
op specifieke locaties kansen om reisgedrag te beïnvloeden, 
doordat reizigers binnen en naar die gebieden makkelijker ge-
bruik kunnen maken van duurzame en ruimte-efficiënte modali-
teiten zoals fiets en (H)OV. Daarom prioriteren we maatregelen 
in het MMMP naar hun bijdrage aan de verstedelijkingsopgave.

3	    Regionale strategie

3.3. Brede Welvaart als overkoepelend doel
De Brainportregio staat de komende jaren voor de opgave om 
de verwachte sterke groei van arbeidsplaatsen en inwoners op 
een zorgvuldige en toekomstbestendige manier te accommo-
deren. Met als doel een regio waarin mensen graag wonen, 
verblijven en werken, waar iedereen de kans krijgt om mee te 
doen en zich te ontwikkelen, én waarin een brede groep inwo-
ners kan bijdragen aan de sociaaleconomische ontwikkeling 
van de regio. 

Brede Welvaart vormt hierbij een centraal uitgangspunt. Dit 
omvat niet alleen materiële welvaart, maar ook immateriële 
aspecten die bijdragen aan de kwaliteit van leven, zoals 
gezondheid, veiligheid, sociale cohesie en een duurzame 
leefomgeving (Figuur 4). Brede Welvaart is als leidend 
perspectief benoemd in het MRE Samenwerkingsakkoord 
2023-2026, en dient als richting voor regionale 
beleidsontwikkeling en samenwerking. Daarom wordt dit ook 
in dit MMMP opgenomen. 

Figuur 4: Vier dimensies van Brede Welvaart in relatie tot mobiliteit
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Brede Welvaart is een overkoepelend doel, en dus niet alleen 
van toepassing op mobiliteit, maar ook op andere domeinen 
zoals wonen, werken en energie. Desalniettemin geeft de 
strategie voor mobiliteit invulling aan Brede Welvaart. We 
stimuleren modaliteiten, met name fiets en OV, die voor 
iedereen bijdragen aan bereikbaarheid, gezondheid, veiligheid 
en kwaliteit van de leefomgeving. Brede Welvaart stimuleert 
ons om in het MMMP een brede scope te houden, en niet 
enkel te focussen op die locaties waar de grootste aantallen 
mensen er baat bij hebben. Zo nemen we in het MMMP onder 
andere expliciet mobiliteitsmaatregelen op die bijdragen aan de 
leefbaarheid in het landelijk gebied.

3.4. Eén integraal regionaal  
mobiliteitssysteem
De Brainportregio kenmerkt zich door het feit dat het één Daily 
Urban System vormt waarin bewoners, bedrĳven en instellingen 
intensieve relaties onderhouden in het hele gebied. Tegelĳkertĳd 
zĳn er grote verschillen in de regio en verschillen de (lokale) 
mobiliteitsmogelĳkheden, zoals beschreven in paragraaf 2.2. Dat 
vraagt aandacht voor de specifieke eigenschappen van gebie-
den in de regio en keuzevrĳheid van inwoners in hun mobiliteits-
gedrag. Het vraagt om een mobiliteitssysteem dat álle bewoners, 
bezoekers en andere gebruikers in staat stelt relaties in de héle 
regio te onderhouden. Ook de verbindingen met de omliggende 
regio’s zijn van belang. Het gezamenlijk belang is dus om te 
werken aan een mobiliteitssysteem dat op plekken passend is 
en iedereen op alle plekken brengt, waarbĳ de behoeften en 
belangen van logistiek verkeer ook worden meegenomen.
 
De kern van de regionale mobiliteitsstrategie wordt gevormd 
door de corridoraanpak. In deze aanpak onderscheiden we 10 
corridors die de dorpen in de Brainportregio verbinden met de 
centrale stedelijke locaties Eindhoven en Helmond (Figuur 5). 
Dit zijn de verbindingen waar de meeste verplaatsingen worden 
gemaakt. Daarmee vormen de corridors de kern van het regio-
nale mobiliteitssysteem. Het hoge reizigersvolume biedt kansen 
om (snel)fietspaden en (H)OV van hoge kwaliteit aan te bieden, 
waardoor het hoofdwegennet ontlast wordt. Daardoor ontstaat 

ruimte op het hoofdwegennet voor de verplaatsingen waarvoor 
de auto noodzakelijk is. 

De corridoraanpak gaat echter niet alleen over het versterken 
van de corridors zelf. Om een corridor daadwerkelijk te laten 
functioneren als corridor moeten woon- en werklocaties goed zijn 
aangesloten op de corridor. Dat gaat over stedelijk gebied, zoals 
Eindhoven en Helmond, waar veel werkgelegenheid is, maar 
ook over locaties die verder van de corridors af liggen, zoals in 
het landelijk gebied, waar ook een groot deel van de inwoners 
woont en recreert. Door deze gebieden goed aan te sluiten wordt 
gestimuleerd dat reizigers ook daadwerkelijk gebruik maken van 
fietsroutes en (H)OV-verbindingen op de corridor. Hierom nemen 
we in het MMMP ook expliciet maatregelen op die de corridors 
voeden. Tegelijkertijd worden ook maatregelen opgenomen om 
sluipverkeer, als gevolg van files op de corridor, te voorkomen. 
 
Met de corridoraanpak geven we ook invulling aan Brede Wel-
vaart. Via deze aanpak organiseren we voldoende reizigerspo-
tentieel om stevig in te zetten op duurzame mobiliteit. Zo kunnen 
we daadwerkelijk (H)OV aanbieden waar iedereen gebruik van 
kan maken. Hiermee verbeteren we de leefbaarheid, bereikbaar-
heid, gezondheid en veiligheid in de regio. 
 
Mobiliteit stopt niet bij de geografische grens van Zuidoost-
Brabant. Een economisch sterke regio als Brainport is 
verbonden met aangrenzende regio’s, zowel binnen als buiten 
Nederland. Een groot deel van de onderscheiden corridors is 
daarmee niet alleen belangrijk voor verkeer binnen de regio, 
maar ook voor de verbinding met aangrenzende regio’s. Dit 
betekent dat maatregelen in het MMMP niet gebonden zijn 
aan de geografische grens van de Brainportregio, maar deze 
kunnen overschrijden. Daarbij staat voorop dat de maatregelen 
de regionale structuur versterken. 
 
Hoe het mobiliteitssysteem is opgebouwd gaat niet alleen over 
de daadwerkelijke corridors. Het gaat ook over de keuze voor 
specifieke modaliteiten. Dit wordt nader toegelicht in sectie 3.5 
over het volgende criterium, bijdrage aan de mobiliteitstransitie. 

Een corridor is een vervoersas die meerdere modaliteiten (weg, spoor, fiets, OV) bundelt en steden, dorpen en 
economische kerngebieden verbindt. In de Brainportregio vormen corridors de ruggengraat van de bereikbaarheid: 
sommige zijn interregionaal (zoals de A2), andere hebben vooral een regionale (zoals de N270 en N279). Een corridor 
omvat naast de hoofdverbinding ook ondersteunende infrastructuur zoals fietsroutes, hubs en lokale aansluitingen, 
waardoor overstappen mogelijk wordt en duurzame alternatieven voor de auto worden gestimuleerd. 



Figuur 5: Corridorkaart
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3.5. Mobiliteitstransitie
De bereikbaarheid van de Brainport regio staat onder druk, 
en zal de komende jaren verder toenemen als gevolg van de 
verwachte economische groei (resulterend in extra wonin-
gen en arbeidsplaatsen). Dit betekent een toename van het 
aantal files en overvolle treinen en bussen, zoals beschreven 
in paragraaf 2.2. Dit vraagt om een transitie naar duurza-
me modaliteiten om de bereikbaarheid van de regio op peil 
te houden. Door in te zetten op duurzame modaliteiten om 
naar en binnen steden te reizen behouden we ruimte op het 
wegennet voor auto-afhankelijke relaties binnen de regio. De 
focus ligt daarbij in eerste instantie op het beperken van de 
groei van het autoverkeer door duurzame en aantrekkelijke 
alternatieven te bieden voor de auto. 
 
In het prioriteren van mobiliteitsmaatregelen maken we ge-
bruik van het STOMP-principe, waarbij de focus ligt op fietsen 
(trappen) en OV. 
 
Stappen
Lopen staat vooraan in het STOMP-principe. Tegelijkertijd 
richt het MMMP zich op regionale reizen, oftewel, afstanden 
waarvoor lopen ontoereikend is. Dat betekent niet dat lopen 
niet relevant is voor deze reizen. Juist voor de first- en last-mi-
le van reizen, bijvoorbeeld van huis naar een hub, of van een 
hub naar een werklocatie, is lopen een geschikte modaliteit. 
Hierom zetten we in op een goede ontsluiting van woon- en 
werklocaties via OV. 
 
Trappen
De fiets is de hoofdmodaliteit voor korte verplaatsingen: Tot 
7,5 km voor de gewone fiets, en tot 15 km voor de elektrische 
fiets. De fiets dient voornamelijk voor verplaatsingen binnen 
stedelijke gebieden, en van dorpen nabij stedelijke gebieden 
naar de steden. In aanvulling daarop leent fietsen zich goed 
als modaliteit om vanuit het landelijk gebied hubs op een cor-
ridor te bereiken. Daarmee is fietsen niet alleen relevant voor 
het stedelijk gebied, maar voor de hele regio. 
 
Ten opzichte van andere modaliteiten is juist de fiets heel 
relevant voor Brede Welvaart. De fiets draagt niet alleen bij 
aan bereikbaarheid, maar ook aan gezondheid (geen uitstoot 
en fietsers bewegen), leefbaarheid (geen uitstoot en weinig 
geluidsoverlast) en veiligheid.
 

Openbaar vervoer
Openbaar vervoer is naast de fiets een drager van het regiona-
le mobiliteitssysteem. Daarbij zetten we OV voornamelijk in als 
verbinding vanuit de regio naar de steden, in lijn met de corrido-
raanpak. OV is een breed begrip, en bevat kleinschalig Flex-OV, 
reguliere buslijnen, hoogwaardige buslijnen (‘HOV’) en treinen 
(sprinter en intercity). 
 
Mobiliteitsdiensten
Als schakel tussen de verschillende modaliteiten en als overstap-
punt tussen corridors en de aangrenzende regio zetten we hubs in 
door de hele regio, bijvoorbeeld:
•	 Als overstap van fiets en auto naar OV op corridor richting 

centra.
•	 Als koppeling tussen OV op de corridor en deelvervoer om 

een bestemming in het landelijk gebied te bereiken. 
•	 Brainporthubs, als overstappunt voor forenzen en bezoekers 

van het hoofdwegennet op HOV-lijnen naar economische 
toplocaties.

 
In aanvulling op de hubs en het OV-netwerk zetten we in op een 
regionaal systeem voor deelmobiliteit.
 
Privéauto
Hoewel de regio inzet op een mobiliteitstransitie betekent dat 
niet dat de auto niet belangrijk is. De auto blijft een belangrijke rol 
spelen als onderdeel van het regionale multimodale mobiliteits-
systeem, met name in het landelijk gebied. Daarom zijn in het 
MMMP ook automaatregelen opgenomen, ter bevordering van de 
doorstroming en/of verhoging van de leefbaarheid en verkeersvei-
ligheid. In het stedelijk gebied ligt de nadruk niet op het faciliteren 
van de auto, hier ligt immers de focus op (H)OV en fiets. Via hubs 
creëren we goede overstappunten van de auto op andere moda-
liteiten. Waar nodig zetten we sturend parkeerbeleid in om zo au-
togebruik te beperken, en het gebruik van hubs in combinatie met 
fiets of (H)OV te versterken. Middels robuuste randen en inprik-
kers worden auto’s geleid langs bebouwde gebieden en hebben 
ze op specifieke locaties in het netwerk toegang tot de steden. 
 
Dat betekent niet dat we de auto overal faciliteren. De mo-
gelijkheden om de auto meer ruimte te geven zijn immers 
beperkt: op ruimtelijk en financieel vlak, en op het vlak van 
brede welvaart. Vooral in binnensteden is het bevorderlijk om 
de auto te ontmoedigen.   
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3.6. Afweegkader maatregelen
Om tot een gedragen maatregelenpakket te komen, wordt 
gebruik gemaakt van een afweegkader. Het doel van het af-
weegkader is om een maatregelenpakket samen te stellen dat 
invulling geeft aan de regionale strategie zoals beschreven in 
voorgaande paragrafen. Het afweegkader is een hulpmiddel en 
ondersteunt het gesprek binnen de Brainportregio over het wel of 
niet opnemen van maatregelen in dit MMMP. Het afweegkader 
helpt daarin door maatregelen objectief met elkaar te vergelijken, 
op basis van eenduidige, heldere en vooraf vastgestelde criteria. 
Daarmee fungeert het kader nadrukkelijk niet als algoritme waar-
uit het definitieve pakket volgt. 
 
In het afweegkader worden de maatregelen beoordeeld 
binnen de vier thema’s zoals eerder in dit hoofdstuk 

geïdentificeerd. Per thema zijn er verschillende criteria 
vastgesteld, in combinatie met indicatoren en score-opties. 
Hierdoor kunnen de verschillende maatregelen via een 
constante systematiek beoordeeld worden. Naast de criteria 
binnen de vier thema’s worden de kosten van de maatregelen 
globaal meegenomen. 
 
In het afweegkader zijn bewust criteria met betrekking tot uitvoer-
baarheid, zoals uitvoeringscapaciteit en stikstof, niet opgeno-
men. Immers, het MMMP is nadrukkelijk meerjarig, en juist cri-
teria met betrekking tot de uitvoerbaarheid zijn aan verandering 
onderhevig. Iets wat nu een belemmering is hoeft dat in 2030 
niet meer te zijn. Uitvoerbaarheid is daarom met name relevant 
voor uitvoeringspakketten (zoals KTM’s) die voortvloeien uit het 
MMMP. Het afweegkader wordt weergegeven in Tabel 1. 
 

Tabel 1: Afweegkader maatregelen MMMP.
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4.1. Introductie
Het mobiliteitspakket geeft invulling aan de strategie via con-
crete maatregelen, zoals beschreven in het vorige hoofdstuk. 
Om tot dit pakket te komen is het afweegkader, beschreven in 
paragraaf 3.6. toegepast. De maatregelen dragen bij aan het 
faciliteren van de verstedelijking en het bevorderen van Brede 
Welvaart in de hele Brainportregio. Daarnaast versterken we 
met deze maatregelen het regionale mobiliteitssysteem en 
stimuleren we de mobiliteitstransitie. 
 
Het mobiliteitspakket bestaat in totaal uit 139 maatregelen. 
Dit zijn regionale maatregelen die de verstedelijkingsopgave 
faciliteren en/of bijdragen aan een toename van de Brede 

4.            Mobiliteitspakket

Welvaart. Dit zijn maatregelen voor fietsers, zoals snelfiets-
routes, OV-maatregelen zoals Bus op Vluchtstrook, spoor-
maatregelen, hubs en maatregelen voor wegverkeer. Daar-
naast zijn enkele regiobrede beleids- en gedragsmaatregelen 
opgenomen om de mobiliteitstransitie te versterken. Tabel 2 
geeft een globaal overzicht van het mobiliteitspakket. Figuur 6 
(volgende pagina) geeft alle maatregelen op de kaart weer. 
 
Het pakket is samengesteld, en de maatregelen zijn afgewo-
gen, met de kennis van nu. Daarom is het pakket adaptief, 
zodat het regelmatig tegen het licht gehouden kan worden om 
te voldoen aan de meest actuele standaard. Dit proces wordt 
beschreven in hoofdstuk 5.

Fiets 

OV 

Spoor

Hubs 

Auto 

Beleid gedrag 

Snelfietsroutes; missing links fietsnetwerk

Busverbindingen en bus op vluchtstrook

Spoorinfrastructuur, extra sprinters/IC’s en internationale treinen

Brainporthubs, regionale hubs en deelmobiliteit Stations 

Snelwegverbredingen, randwegen en ontsluitingen

Parkeerbeleid, verkeersveiligheid en gedragsmaatregelen

 

figuur 6: Overzicht maatregelen in MMMP.
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In het vervolg van dit hoofdstuk lichten we het mobiliteitspak-
ket verder toe. Dit doen we aan de hand van de corridors, 
zoals geïntroduceerd in paragraaf 3.4. Per corridor program-
meren we een set aan maatregelen, waarbij we rekening 
houden met afhankelijkheden tussen maatregelen. Zo is de 
Vrije spoorkruising Tongelre (303) en het keerspoor rand-
voorwaardelijk om de treinfrequentie richting zowel Deurne 
als Weert te verhogen, en is het voor een brainporthub 
noodzakelijk dat deze ontsloten is met OV, zodat autorei-
zigers daadwerkelijk op een duurzame modaliteit kunnen 
overstappen voor het vervolg van hun reis.   
 
Hierbij laten we zien welke maatregelen we realiseren 
op korte (2025-2030), middellange (2030-2035) en lange 
termijn (2035-2040 e.v.). Dat betekent overigens niet dat 
we nu nog niets doen aan maatregelen voor de (middel)
lange termijn: Aan maatregelen zoals aanpassingen aan de 

spoor- en weginfra gaat een lange periode van voorberei-
ding vooraf. Om deze maatregelen op (middel)lange termijn 
al te realiseren is het dikwijls noodzakelijk voorbereidingen 
op korte termijn te starten. 
 
Aan alle maatregelen in het MMMP is een nummer toege-
kend, dit staat vermeld als (XX) wanneer een maatregel 
wordt genoemd in de tekst. Hiermee is een maatregel 
terug te vinden op de maatregelenkaart (Figuur 3) en in de 
maatregelenlijst (Bijlage A). Maatregelen met betrekking tot 
een corridor, of de reis naar die corridor, zijn genummerd als 
0-199 (hoewel het daadwerkelijke aantal lager is dan 199). 
Algemene maatregelen voor de gehele Brainportregio, zoals 
parkeerbeleid, zijn genummerd als 200-299 en interregiona-
le/internationale maatregelen als 300-399. In de maatrege-
lenlijst zijn alle maatregelen vermeld, ook de maatregelen 
die niet expliciet in de tekst of op de kaart staan.



Figuur 7: Maatregelenkaart





22

4.2. A50-corridor
De A50-corridor verbindt Eindhoven met Meierijstad, Uden en 
Nijmegen. De kern van deze corridor wordt gevormd door de 
A50 die niet alleen gebruikt wordt door autoverkeer, maar ook 
door bussen tussen de Brainportregio en de Meierij. 
 
Op korte termijn wordt deze corridor versterkt met de aanleg 
van snelfietsroute F50 Veghel-Sint Oedenrode-Ekkersrijt/Eind-
hoven (1, 2) en is er het plan om een Brainporthub te realiseren 
langs de A50 (3) om autoreizigers te verleiden al voor de file 
over te stappen op fiets of OV. In aanvulling op de Brainporthub 
wordt de vluchtstrook langs de A50 geschikt gemaakt voor het 
gebruik voor bussen (4), zoals de huidige Bravodirectlijn tussen 
Oss, Uden en Eindhoven maar ook nieuwe lijnen als onderdeel 
van de BRT Meierij die momenteel wordt verkend. De Meierij 
heeft de intentie om met hiermee een frequente snelle busver-

binding op te zetten tussen De Run en Eindhoven en de Meie-
rij, waarbij deze BRT ook bij de Brainporthub A50 kan halteren. 
 
Verder is het de intentie om een onderzoek te starten naar het 
toevoegen van een extra aansluiting op de A50 ten noorden 
van Son en Breugel (5) en een extra aansluiting op de J.F. 
Kennedylaan nabij knooppunt Ekkersweijer voor de bedrij-
venterreinen Ekkersrijt en de Esp (6). De uitkomst van deze 
onderzoeken geeft vervolgens input aan de besluitvorming over 
de doorontwikkeling van deze corridor op (middel)lange termijn. 

Het pakket is samengesteld, en de maatregelen zijn afgewo-
gen, met  de kennis van nu. Daarom is het pakket adaptief, 
zodat het regelmatig tegen het licht gehouden kan worden om 
te voldoen aan de meest actuele standaard. Dit proces wordt 
beschreven in hoofdstuk 5.
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4.3. N615/N272-corridor
Via de N615/N272-corridor zijn Laarbeek en Gemert verbonden met 
Eindhoven. De corridor sluit aan op de bundelroute N270-corridor 
richting Eindhoven en de N279, als onderdeel van de robuuste 
rand, richting Helmond en ’s Hertogenbosch. Deze corridor dient als 
ontsluiting van het gebied langs de corridor. Langeafstandsverkeer 
vanuit het (noord)oosten naar Eindhoven vice versa wordt geleid via 
de robuuste rand. 
 
Het grootste knelpunt op de N615/N272-corridor is de Beekse Brug, 
enerzijds doordat de brug regelmatig geopend wordt, anderzijds 
door de hoeveelheid verkeer in combinatie met de verkeersstructuur. 
Daarnaast worden vanwege de woningbouwopgave de komende 
jaren ook langs deze corridor woningen gerealiseerd. Dit leidt tot 
extra autoverkeer door de kernen met negatieve effecten op de 
leefbaarheid. Deze twee opgaven definiëren de maatregelen die op 
deze corridor worden geïnitieerd. 
 

Op korte termijn wordt de verkeersituatie geoptimaliseerd ter bevor-
dering van de doorstroming van OV en fietsers ter plaatse van de 
Beekse Brug om zo het knelpunt te verminderen (13). Daarnaast 
worden diverse fietsverbindingen gerealiseerd zoals de F58 (7) en 
snelfietsroute Gemert-Eindhoven (8), en worden maatregelen ver-
kend ter bevordering van de doorstroming van OV. Daarmee worden 
diverse alternatieven geboden voor de auto. 
 
Voor de middellange termijn wordt de verkeersstructuur rond de 
N615/N272 (12) en Helmond-Noord onderzocht. Dit gaat onder 
meer over het onderzoeken van randwegen langs Laarbeek (10) 
en Gemert (11) en het onderzoeken van een nieuwe noord-
oostelijke wegenstructuur in Helmond (14). Dit dient met name 
om de Beekse Brug en de N279 te ontlasten, en daarnaast de 
realisatie van woningen te faciliteren voor dorpen langs deze 
corridor en de leefbaarheid te verbeteren door verkeer buiten de 
kernen om te leiden. 
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4.4. N279-corridor
De N279-corridor vormt de verbinding tussen ’s-Hertogenbosch, 
Veghel, Helmond, Asten en Midden-Limburg. Deze corridor 
biedt, in tegenstelling tot andere corridors binnen de Brainport-
regio geen directe aansluiting op Eindhoven, maar fungeert als 
robuuste rand. Via de N279 wordt wegverkeer vanuit de regio 
ten oosten van Helmond naar bestemmingen ten westen van 
Helmond naar de A67 geleid. Daarmee wordt afgevangen dat 
dit wegverkeer dwars door de steden Eindhoven en Helmond en 
het gebied daartussen moet rijden. In aanvulling hierop geleidt 
de N279-corridor reizigers naar de regionale hub bij Helmond 
Brouwhuis, vanwaar reizigers hun reis richting Helmond (cen-
trum), Eindhoven of Venlo kunnen voortzetten met de trein. 
 
Op korte termijn ligt de nadruk op de aanleg van snelfietsroutes 
die kernen langs de N279 verbinden met elkaar en met name 
Helmond om zo een duurzaam en concurrerend alternatief te 
bieden voor de auto (15 - 18, 27). Daarnaast versnelt dit keten-
reizen voor de combinatie fiets en trein. Verder worden plannen 
uitgewerkt voor de realisatie van een regionale hub gerealiseerd 

bij station Helmond Brouwhuis (31). Dankzij de ligging nabij zo-
wel de N279 als de N270 is deze locatie uitstekend als overstap-
punt van auto en fiets naar de trein. Daarbij fungeert deze hub 
als stadsrandhub voor Helmond. 
 
Verder wordt onderzocht hoe de doorstroming op de N279 en 
leefbaarheid rond deze verbinding kan worden verbeterd (24). 
Hiervoor loopt momenteel de planstudie. Daarnaast wordt 
de Oostelijke Randweg (25) onderzocht als ontsluiting van 
Helmond richting de A67. Deze aanpassing moet het verkeer 
richting Eindhoven beter verdelen over de A67 en de N270. 
Voor beide onderzoeken leidt dit tot realisatie op (middel)
lange termijn. Voor de middellange termijn is er de ambitie het 
regionale openbaar vervoer te versterken, onder meer via een 
HOV-lijn Oss/’s-Hertogenbosch–Weert (22, 26). Dit werken 
we verder uit in bovenregionale samenwerking met de regio’s 
Meierijstad en Weert. Ook is er het plan voor een snelfietsroute 
Asten–Deurne (21) en vindt onderzoek plaats naar de noord-
oostelijke wegenstructuur (14) in Helmond ter ontlasting van de 
Beekse Brug (13) en het centrale deel van de N279.
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4.5. N270-corridor
De N270-corridor vormt de verbinding tussen Eindhoven, 
Helmond, en Deurne en bestaat uit zowel een spoor-, fiets 
en wegverbinding. Na Deurne splitst de route zich: het spoor 
loopt door naar Venlo, terwijl de N270 afbuigt richting Venray 
en de Maasduinen. Binnen deze corridor vervult het spoor 
een centrale rol als snelle en betrouwbare verbinding tussen 
de kernen en de centra van Eindhoven en Helmond, evenals 
als verbinding naar Venlo. De ontwikkeling van het spoor staat 
dan ook centraal in de mobiliteitsaanpak op deze as, aange-
vuld met maatregelen die deze spoorverbinding versterken. In 
aanvulling daarop worden diverse fietsmaatregelen genomen. 
Het versterken van spoor en fiets op deze corridor is noodzake-
lijk met oog op de realisatie van meer dan 10.000 woningen in 
Helmond, waarvan een groot deel rond station Helmond landt, 
en zo’n 9.000 woningen in Deurne.
 
Op de korte termijn ligt de nadruk op stations en fietsroutes, en 
het voorbereiden van aanpassingen aan de spoorinfrastructuur 
die voorwaardelijk zijn voor het verhogen van de treinfrequen-
tie, zoals de voorbereidingswerkzaamheden voor het realiseren 
van de vrije kruising bij Tongelre en het keerspoor bij Helmond/
Deurne (303). Zoals al eerder beschreven, is de regionale hub 
bij station Brouwhuis een belangrijke schakel in het netwerk 
(31). Deze hub is goed bereikbaar via zowel de N270 als de 
N279 en biedt een directe treinverbinding naar Eindhoven. 
Daarmee vervult de hub een dubbele rol: als overstappunt 
binnen de regio én als stadsrandhub voor Helmond. Daar-
naast worden de stations Helmond Centrum (36) en Deurne 
(39) op korte termijn aangepakt, onder meer met verbeterde 
voorzieningen voor fiets, deelmobiliteit, parkeren, comfortabele 
wachtruimtes en andere reizigersdiensten. 
Naast het spoor worden investeringen gedaan in de fietsinfra-
structuur en HOV. Diverse snelfietsroutes langs deze corridor 

zijn al deels gerealiseerd en worden de komende periode 
afgerond (29, 30, 135). Hetzelfde geldt voor HOV-oost tussen 
Eindhoven en Geldrop (43). Verder is er de intentie om de 
HOV-verbinding tussen Eindhoven, de High Tech Automotive 
Campus en Helmond via de N270 te versterken (44) zolang 
het treinverkeer nog niet opgeschaald is om zo voldoende 
capaciteit te bieden op piekmomenten. Het spoor blijft echter 
leidend in de mobiliteitsstrategie voor deze corridor. 
 
Op de middellange termijn volgen verdere verbeteringen aan 
het spoorsysteem. De vrije kruising in Tongelre (303) wordt 
gerealiseerd om de capaciteit richting Deurne en Weert te 
vergroten. Ook komt er een keervoorziening in Helmond 
Brouwhuis en/of Deurne (37), een randvoorwaarde voor 
het verhogen van het aantal sprinterdiensten. Er wordt ook 
onderzocht of er een ongelijkvloerse kruising gerealiseerd kan 
worden waar de Collse Hoefdijk het spoor kruist (40). 
 
Aanvullend worden er maatregelen genomen voor fiets en 
weg. Zo is er het plan om de Kasteeltraverse in Helmond af te 
waarderen (46) ten behoeve van woningbouw en de intentie 
om de snelfietsroute van Eindhoven naar Deurne door te 
trekken naar Venlo (32). Ook is er de ambitie een randweg 
rond Deurne te realiseren. Dit wordt momenteel nader onder-
zocht (47, 48). Eveneens worden plannen uitgewerkt om de 
doorstroming op de N270/A270 tussen Helmond en Eind-
hoven te verbeteren en tegelijkertijd de negatieve effecten 
op de leefbaarheid, zoals geluidsoverlast, te beperken (45). 
Zoals beschreven in de actualisatie van het MIRT-onderzoek 
dient daarbij de N270/A270 voornamelijk als ontsluiting van 
de gebieden en woningbouwontwikkelingen direct langs deze 
as. Dit is in lijn met het eerdere geïntroduceerde principe van 
bundelroutes. De A67 dient als doorgaande route (robuuste 
rand) voor het interregionale verkeer. 
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4.6. A67 Oostcorridor
De A67-Oostcorridor vormt de verbinding tussen Eindhoven, 
Geldrop, Someren en Asten. Op hoger schaalniveau is dit on-
derdeel van de verbinding Antwerpen-Eindhoven-Venlo-Ruhr-
gebied. Juist voor die langeafstandsverbindingen fungeert deze 
corridor als robuuste rand. 
Op korte termijn wordt er een snelfietsroute tussen De Run, 
HTCE, Eindhoven en Geldrop gerealiseerd (42), en een fiets-
route tussen Helmond, Geldrop en Eindhoven (41). Daarnaast 
is het de ambitie de Brainporthub A67-Oost te realiseren 
(53)  en de brainportlijn hiernaartoe door te trekken zodat er 
een goede HOV-verbinding beschikbaar is vanaf de hub (51). 
Hiertoe zal worden onderzocht welke infrastructurele maat-
regelen nodig zijn. Verder bestaat de wens de OV-verbinding 
tussen Asten en Eindhoven te versterken (52). Door middel van 
deze busverbindingen en fietspaden wordt de druk op deze 

internationale corridor rond Eindhoven verlaagd. TTot slot wordt 
er gezorgd voor een goede aansluiting van de truckparking bij 
Asten voor internationaal vrachtverkeer, onder andere door het 
ombouwen van de rotonde Floralaan en het verbeteren van de 
aansluitingen op het knooppunt A67-N279 (57).
 
Voor de middellange termijn is er het plan de A67 tussen Leen-
derheide en Asten te verbreden (54, 55). Daarnaast wordt on-
derzocht hoe het nieuwe regionale bedrijventerrein ten zuiden 
van Helmond aangesloten kan worden op het regionale fiets-, 
OV en wegennetwerk (56), waaronder de Oostelijke Randweg 
(25) en snelfietsroute Someren-Helmond (19). 
 
Specifiek voor deze corridor wordt de financiering van 
maatregelen vanuit het restbudget van de verbreding van de 
A67 onderzocht. 

Dit MMMP bevat diverse snelwegverbredingen. Waar dit traditioneel gezien meestal een extra strook voor alle weggebruikers 
betekende, is dat bij de snelwegverbredingen die in dit MMMP worden genoemd niet het geval. Een verbreding kan ook een 
extra strook inhouden voor bussen, waaronder de brainportlijnen, collectief vervoer en/of specifieke doelgroepen. 



27

4.7. A2-Zuidcorridor
De A2-Zuidcorridor vormt een belangrijk onderdeel van 
de verbinding tussen Amsterdam, Utrecht, Eindhoven, 
Maastricht, Luik en verder richting België. Binnen de 
Brainportregio verbindt deze corridor onder meer Eindhoven, 
Leende, Maarheeze en – net buiten de regio – Weert.
 
Op korte termijn worden maatregelen getroffen om de A2 
te ontlasten door middel van OV en de fiets. Zo wordt de 
bestaande, intensief gebruikte hub bij station Maarheeze 
uitgebreid tot een volwaardige Brainporthub (62). Daarnaast 
wordt het gebruik van de vluchtstrook door bussen tussen 
Nederweert en Eindhoven mogelijk gemaakt (61), met 
als doel de reistijd te verkorten voor reizigers tussen 
Weert, Maarheeze en werklocaties zoals De Run. Deze 
busverbinding biedt immers een sneller alternatief dan 
de huidige combinatie van trein (Weert–Eindhoven) en 
aansluitende busdiensten. Ook is het de wens om station 
Weert als OV-knooppunt op te waarderen (63) zodat 
het gebruiksgemak verbetert, en reizigers nog meeer 
gestimuleerd worden gebruik te maken van (H)OV en trein. 
Verder is het de ambitie te starten met de realisatie van de 
snelfietsroute F2 (58). 

Naast de maatregelen op de hoofdcorridor wordt gewerkt aan 
een betere verbinding met het omliggende gebied. Zo worden 
aanpassingen aan de aansluitingen 34 (Valkenswaard) en 35 
(Leende) op de A2 (65) verkend om autoverkeer door de kernen 
van Heeze, Leende en Sterksel terug te dringen. Dat komt ten 
goede aan de leefbaarheid en verkeersveiligheid in deze dorpen. 
Daarnaast wordt er onderzoek gedaan naar de realisatie van de 
Centrale As (66).
 
Op de middellange termijn is een opwaardering van station 
Geldrop tot hoogwaardige subregionale knoop gewenst (60), 
mede in het licht van de geplande woningbouw van meer dan 
2.500 woningen tot 2040. Daarnaast wordt ingezet op het 
versterken van de verbinding tussen het zuidelijk deel van de 
Brainportregio en België. Hiervoor worden diverse maatregelen 
onderzocht, waaronder de aanleg van een fietsroute (305) en 
het reactiveren van de spoorlijn Weert–Hamont (304). Ook wordt 
een alternatieve route voor vrachtverkeer onderzocht tussen de 
A2, Weert, Budel en Hamont (67), buiten de dorpskernen om, 
met als doel de leefbaarheid te verbeteren. En een verbinding 
tussen bedrijventerrein Poort 43 en de A2 (Samen mee naar de 
A2) om (vracht)verkeer door de kernen Heeze, Leende, Sterksel 
en Maarheeze te verminderen.



28

4.8. N69 corridor
De N69 corridor loopt vanaf Eindhoven via Valkenswaard 
richting Pelt en Hasselt (België). Waar er voor fietsers, OV 
en lokaal verkeer directe routes bestaan vanuit Eindhoven 
en Veldhoven (waaronder De Run), wordt (boven)regionaal 
wegverkeer om de kernen heen geleid via de Westparallel (de 
nieuwe N69) en de A67 West. Daarmee sluit deze corridor 
aan op de A67 Westcorridor. 
 
De directe verbindingen tussen kernen in deze corridor 
en Eindhoven en Veldhoven bieden kansen voor het 
opwaarderen van OV. Op de korte termijn wordt daarom 

ingezet op het versterken van OV tussen Valkenswaard en 
Eindhoven via een HOV-lijn (69), en wordt de potentie van 
shuttlevervoer tussen Valkenswaard, Waalre en De Run 
(71)  onderzocht als vermindering van woon-werkverkeer 
met de auto. Daarnaast worden maatregelen ingezet om 
doorgaand verkeer door Valkenswaard te verminderen 
en via de N69 om de kern heen te leiden (72). Op deze 
manier wordt het gebruik van OV gestimuleerd en wordt de 
leefbaarheid verder verbeterd. Op de langere termijn wordt 
het versterken van de verbinding met België onderzocht. Dit 
onderzoek zal focussen op zowel kansen voor OV (70), als 
het verbeteren van de weginfrastructuur (74).  
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4.9. A67-West corridor
De N69 corridor loopt vanaf Eindhoven via Valkenswaard 
richting Pelt en Hasselt (België). Waar er voor fietsers, OV 
en lokaal verkeer directe routes bestaan vanuit Eindhoven 
en Veldhoven (waaronder De Run), wordt (boven)regionaal 
wegverkeer om de kernen heen geleid via de Westparallel (de 
nieuwe N69) en de A67 West. Daarmee sluit deze corridor 
aan op de A67 Westcorridor. 

De A67-West corridor verbindt Eindhoven met de Kempen 
en vanuit daar verder naar Turnhout en Antwerpen. Hiermee 
verbindt de corridor de kleinere kernen in de Kempen met 
grotere steden. Voor deze corridor ligt de focus in eerste 
instantie op duurzame modaliteiten fiets en OV om zo een 
volwaardig alternatief voor de auto te bieden. Op middellange 
termijn worden, naast fiets- en OV-maatregelen, ook maatre-
gelen onderzocht ten behoeve van wegverkeer.
Op de korte termijn wordt de snelfietsroute F67 verder gerea-
liseerd (75) en aangesloten op de slowlane (77), en wordt een 
onderzoek gestart naar een directe fietsroute van de dorpen 
in de Kempen naar BIC Noord en Eindhoven Airport (78). Het 
OV wordt uitgebreid met de aanleg van HOV4 (79) van Eind-
hoven Centraal naar Veldhoven MMC en er het doortrekken 
naar De Kempen (80) wordt onderzocht. In aanloop hiernaar-
toe wordt het mogelijk gemaakt voor bussen om de vlucht-
strook van de A67 te gebruiken (81), en worden maatregelen 
genomen ter bevordering van de doorstroming van bussen 
over de N284 (82) als onderdeel van de algehele reconstruc-

tie van deze weg (92). Naast deze maatregelen worden twee 
belangrijke mobiliteitshubs gerealiseerd: de Brainporthub 
A67 West (85) en de regionale hub bij Veldhoven MMC (87). 
Deze hubs fungeren als overstappunten tussen verschillende 
modaliteiten en dragen bij aan een efficiënte ketenreis vanuit 
de Kempen naar werklocaties in Eindhoven en station Eind-
hoven Centraal. Zo ontstaat er een totaal systeem van OV via 
verbindingen en een netwerk aan hubs. 
 
Verder worden maatregelen verkend om de leefbaarheid en 
verkeersveiligheid te verbeteren en sluipverkeer te beper-
ken in het gebied tussen de A58 en A67 (93). Voor andere 
onderzoeken is er de intentie om op korte termijn te starten, 
hierbij gaat het onder meer om het realiseren van een di-
recte aansluiting voor Reusel op de A67 (89) en een nieuwe 
busverbinding tussen diverse Kempendorpen in het gebied 
tussen de A67 en A58 en BIC Noord/Eindhoven Airport (83) .
 
Op de middellange termijn wordt de focus verbreed. Zo 
wordt de autoinfrastructuur verbeterd, onder meer op de 
N397 (73) als route naar de corridor, en op de A67 tussen 
Eersel en De Hogt ter bevordering van de doorstroming (88). 
Dit is cruciaal voor de bereikbaarheid van De Run, Veldho-
ven-West, de Kempen en Valkenswaard/Waalre. Ook voor 
deze corridor wordt het verbeteren van de verbinding met 
België onderzocht. Daarbij wordt gedacht aan een OV-ver-
binding met Turnhout en Antwerpen (84) en het doortrekken 
van de F67 naar België (76). 
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4.10. A58 corridor
De A58 corridor legt de verbinding vanaf Eindhoven richting 
Tilburg en daarmee naar het hart van Brabant. De A58 
ontsluit de dorpen die tussen Eindhoven en Tilburg liggen, 
zoals Oirschot, en, verder van de A58 af, kleine kernen 
zoals Oostelbeers en Middelbeers. Met name voor de kleine 
kernen in het gebied tussen de A58 en A67 is leefbaarheid 
een belangrijk thema, onder meer vanwege sluipverkeer als 
gevolg van files op de A58 en A67. Tegelijkertijd is de auto 
de belangrijkste modaliteit voor bewoners en bezoekers van 
deze kleine kernen. Vanwege het aantal reizigers is hier 
immers maar beperkt OV beschikbaar, en de fietsafstand 
naar Eindhoven is aan de lange kant. 
 
Voor de korte termijn wordt voor het gebied tussen de 
A58 en A67 maatregelen verkend om het sluipverkeer te 
beperken en de verkeersveiligheid te verhogen (93). Daarbij 

wordt specifiek gekeken naar de N395 (110). In deze 
verkenning wordt onderzocht hoe de bereikbaarheid van 
kernen met fiets en OV kan worden verbeterd, onder andere 
door flexibele vormen van OV zoals Bravo Flex (202) om 
zo toch OV in dit gebied aan te kunnen bieden. Daarnaast 
wordt de eerste fase van de zuidoostelijke randweg van 
Oirschot gerealiseerd (108) en, daaraan gekoppeld, de 
Groene Corridor (102) als directe fietsroute tussen Oirschot 
en de westzijde van Eindhoven (BIC). Richting het westen 
wordt het deeltracé Hilvarenbeek-Oirschot van de F58 
gerealiseerd (101).
 
Op middellange termijn is er het plan om de A58 te verbreden 
(105), onder meer om het mogelijk te maken voor bussen om 
de vluchtstrook te gebruiken (103). Daarop volgend wordt 
kan de Brainporthub A58 gerealiseerd worden (104) om het 
autoverkeer richting o.a. BIC noord en De Run af te vangen. 
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4.11. A2-Noord corridor
De A2-Noordcorridor vormt een essentiële verbinding tussen 
de Brainportregio en Midden-Nederland. Deze corridor 
bestaat uit zowel de A2/N2 als de spoorverbindingen 
richting ’s-Hertogenbosch en Utrecht, en vervult daarmee 
een sterke interregionale functie. Momenteel vindt de 
integrale MIRT-verkenning plaats naar de A2/N2-Brainportlijn 
en Noordwestelijke ontsluiting Brainport Eindhoven. De 
resultaten van deze verkenning zullen richting geven aan 
maatregelen op deze corridor, die vervolgens op (middel)
lange termijn gerealiseerd worden. 
 
Op de korte termijn ligt de focus vooral op het versterken 
van fietsverbindingen en het realiseren van mobiliteitshubs. 
Zo wordt gewerkt aan meerdere snelfietsroutes, waaronder 
de verbinding tussen Best en Eindhoven: de pendelroute 
(112), de snelfietsroute F2 tussen ’s-Hertogenbosch, Boxtel 
en Eindhoven (114), en een directe fietsverbinding tussen 
Brainport Industries Campus (BIC) en station Best (111). 
Via deze fietsroutes wordt de fiets een goed alternatief 

voor de auto, en vormt de fiets een onderdeel van een 
ketenreis tussen BIC en treinstations elders in het land. 
Parallel aan de fietsroutes wordt de Brainporthub bij Best 
(118) gerealiseerd. Deze hub moet een belangrijke rol gaan 
spelen als overstappunt tussen auto, fiets en openbaar 
vervoer in de noordwestelijke zone van de regio. Het is 
belangrijk dat bij het in gebruik nemen van deze hub (H)OV 
direct beschikbaar is. Verder wordt en een regionale hub bij 
Philips Medical (135) onderzocht. 
 
Op middellange termijn wordt opvolging gegeven aan de 
eerder genoemde MIRT-verkenning. Dit betekent onder 
meer dat het kerntracé van de Brainportlijn (95) gerealiseerd 
wordt en de verbreding van de A2/N2 start. Daarnaast 
wordt, in lijn met de resultaten van de actualisatie van het 
MIRT-onderzoek, een verkenning opgestart naar de functie 
van station Best als regionale knoop (117) en IC-stop (115), 
in relatie tot gebiedsontwikkelingen rond de knoop en 
de koppeling aan de Brainportlijn. Dit leidt vervolgens tot 
realisatie op lange termijn. 
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4.12. Eindhoven-Best-Veldhoven
Het gebied rond Eindhoven, Best en Veldhoven vormt het 
economische hart van de Brainportregio. Dit hangt samen met 
de goede bereikbaarheid, het merendeel van de corridors is 
gericht op dit gebied. De ontwikkelingen in dit gebied gaan 
hard, met name gedreven door het HTSM-cluster en onder-
steunende bedrijvigheid. De actualisatie van het MIRT-onder-
zoek geeft weer dat in de afgelopen 25 jaar het aantal banen 
in deze regio met zo’n 83.000 toenam. Voor de komende 15 
jaar worden er nog eens zo’n 75.000 extra banen verwacht, 
met name aan de westzijde van Eindhoven, waaronder op 
BIC Noord, en in Veldhoven rond De Run. Dit gaat gepaard 
met de realisatie van meer dan 40.000 woningen. Waar dit 
gebied oorspronkelijk goed bereikbaar was met de auto staat 
het wegennet inmiddels onder druk, die nog verder toeneemt 
door de groei van het aantal banen en woningen. Voor dit 
gebied wordt dan ook stevig ingezet op de mobiliteitstransitie 
om zo de ruimtevraag door auto’s te beperken en de druk op 
het wegennet te verminderen. 
 
Dit vertaalt zich met name in enkele grootschalige HOV-maat-
regelen, waaronder op korte termijn de aanleg van HOV4 (79) 
tussen Eindhoven Centraal, De Run en de regionale hub Veldho-
ven MMC (87), en de aanleg van het kerntracé van de Brainport-
lijn (95) tussen station Best, BIC Noord, De Run en Veldhoven 

MMC. Daarbij wordt onderzocht hoe de Brainportlijn kan worden 
doorgetrokken naar bestemmingen in de regio, waaronder diver-
se Brainporthubs waarmee autogebruikers al voor de file worden 
verleid over te stappen op HOV. Daarnaast worden binnen dit 
gebied diverse (snel)fietsroutes gerealiseerd (111, 112, 113)  en 
worden de F67 en bestaande Slowlane op elkaar aangesloten 
nabij de regionale hub Veldhoven MMC (77). 
 
In aanvulling op deze concrete maatregelen is het de ambitie 
het OV in Veldhoven uit te breiden (96) en te onderzoeken of 
station Best een intercitystation kan worden. Daarnaast deze 
maatregelen lopen er diverse onderzoeken naar de ontsluiting 
en verkeersstructuur van dit gebied, waaronder:
•	 MIRT-verkenning A2/N2: Het doorgeleiden van nationaal 

verkeer via de robuuste rand en het organiseren van de 
interactie met regionaal verkeer via de N2 (119).

•	 Regionale verkenning naar de noordwestelijke ontsluiting, 
met name mitigerend aan de ontwikkelingen rond BIC 
Noord (120).

•	 Onderzoek naar de ontsluiting van De Run, waaronder ook 
aanpassingen aan de Kempenbaan (97).

•	 Verbeterplan Ring Eindhoven met als doel ruimte te creë-
ren in de binnenstad door het wegnemen van de auto (122)

•	 Noordelijke ontsluiting Eindhoven, specifiek gericht op de 
verbinding N270-Kennedylaan (123)
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4.13. Helmond
In Helmond is er, net als in het gebied Eindhoven-Best-Veld-
hoven, sprake van een forse woningbouwopgave. In de 
komende 15 jaar worden er zo’n 10.000 woningen gereali-
seerd rond station Helmond Centrum, en nog zo’n 5.000 in de 
overige wijken van Helmond. Om dit mogelijk te maken is er 
onder meer het plan om de Kasteeltraverse af te waarderen 
(46), en met de Oostelijke Randweg (25) op korte termijn een 
nieuwe ontsluiting te creëren richting de robuuste rand: De 
N279 en A67. 
De achterliggende ambitie hierbij is het verhogen van de leef-
baarheid, en verminderen van ruimtevraag van de auto. 
 
Het enkel afwaarderen van de Kasteeltraverse en realise-
ren van de oostelijke randweg is echter onvoldoende: Een 
mobiliteitstransitie is benodigd om autoverkeer door Helmond 
te beperken. Hierom wordt een groot deel van de woningen 
nabij de treinstations van Helmond gerealiseerd om zo te sti-
muleren met de trein en (H)OV te reizen in plaats van met de 
auto. Om dit verder te stimuleren wordt als onderdeel van het 
integraal handelingsperspectief verkend hoe station Helmond 
Centrum (36), evenals de andere stations van Helmond (35) 
kan worden opgewaardeerd. Wat betreft station Helmond 

Brouwhuis is het plan dit te ontwikkelen tot regionale hub én 
als stadsrandhub voor Helmond (31). Deze hub is gelegen na-
bij de N270 en N279 en biedt daarmee een efficiënte overstap 
van de auto op de trein, OV of deelmobiliteit. Om het spoor-
product nog verder te verbeteren is er het plan de frequentie 
van sprinters tussen Eindhoven en Helmond en/of Deurne te 
verhogen (38), hoewel dit om grote infrastructurele maatre-
gelen vraagt. Dit, en andere maatregelen met betrekking tot 
de corridor Eindhoven-Helmond-Deurne, wordt beschreven 
in sectie 4.5. Met betrekking tot het centrum is het verder de 
intentie spoordoorsnijdingen voor auto en fiets (124) te beper-
ken om zo barrières weg te nemen en de leefbaarheid in het 
stationsgebied te vergroten. 
 
Mobiliteitsmaatregelen in Helmond gaan echter verder dan 
het gebied rond het spoor. Met betrekking tot fiets is er de in-
tentie een slowlane (28) te realiseren waarmee, naar het voor-
beeld van Eindhoven, bedrijfs- en woonlocaties verbonden 
worden. Daarnaast is er het plan om ten zuiden van Helmond 
een nieuw regionaal bedrijventerrein te realiseren, waarvoor 
onderzocht wordt hoe dit goed kan worden ontsloten op het 
wegennet, maar juist ook op het fiets- en OV-netwerk (56). 
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4.14. Brainportregio algemeen
Naast specifieke maatregelen op corridors bevat dit MMMP 
maatregelen die op een groot deel van, of zelfs de hele 
Brainportregio van toepassing zijn. Dit zijn maatregelen die 
eveneens bijdragen aan de regionale strategie: Ze faciliteren 
de verstedelijkingsopgave, dragen bij aan Brede Welvaart, 
versterken het mobiliteitssysteem en stimuleren de mobili-
teitstransitie. Daarbij versterken deze generieke maatregelen 
de specifieke maatregelen op corridors, waardoor deze nog 
meer effect hebben. Hieronder lichten we deze generieke 
maatregelen kort toe.

4.14.1.   Parkeerbeleid
Door middel van parkeerbeleid (200) kan er actief gestuurd 
worden op het gebruik van duurzame modaliteiten. Daarmee 
verbetert de kwaliteit van de leefomgeving, en is er minder 
ruimte nodig voor parkeervoorzieningen en blijft er meer ruimte 
beschikbaar voor andere doeleinden. Dit is relevant voor de ge-
hele Brainportregio. Omdat opgaven gerelateerd aan parkeren 
vergelijkbaar zijn tussen gemeenten kiezen we ervoor hier als 
regio samen in op te trekken. Daarbij blijven gemeenten zelf 
verantwoordelijk voor beleid binnen de eigen gemeenten, maar 
wordt er actief samengewerkt. 

4.14.2.   Regionaal verkeersveiligheidsbeleid
De schaalsprong in de Brainportregio leidt tot een veel groter 
aantal reizigers. Dit betekent dat het drukker wordt op wegen 
en fietspaden, en juist ook de plekken waar die kruisen. Mid-
dels de inzet op de mobiliteitstransitie wordt de groei van auto’s 
weliswaar beperkt, maar neemt het aantal fietsers toe. Fietsen 
heeft veel positieve karakteristieken ten opzichte van autoge-
bruik: Het is beter voor gezondheid, geeft minder geluidsover-
last en emissies, en vraagt minder ruimte. Tegelijkertijd zijn 
fietsers kwetsbaarder dan autobestuurders. Middels regionaal 
verkeersveiligheidsbeleid (201) wordt extra aandacht geschon-
ken aan verkeersveiligheid. Dit gaat niet alleen over infra, maar 
juist ook over gedrag in hoe verkeersdeelnemers met elkaar 
omgaan. Daarmee raakt dit aan maatregel (205) met betrek-
king tot gedragsverandering.

4.14.3.   Programmeren regionaal OV-wensbeeld & klein-
schalig OV en doelgroepenvervoer
In aanloop naar de nieuwe OV-concessie voor Zuidoost-Brabant 
wordt er een regionale strategie publieke mobiliteit uitgewerkt 
(206). Hiermee laten we zien waar we als regio naartoe willen 
betreffende OV. Dit MMMP geeft input voor dit wensbeeld. 

4.14.4.   Ontwikkelplan hubs en gedeelde mobiliteit
Binnen de Brainportregio maken we onderscheid tussen 6 
typen hubs:
1.	 Wijk- en buurthub
2.	 Dorpshub
3.	 Regionale hub
4.	 Brainporthub
5.	 Stadsrandhub
6.	 (inter)nationale knoop
 
In het ontwikkelplan hubs (203) worden deze hubs nader uit-
gewerkt, waaronder de locaties waar deze zouden moeten ko-
men. Een uitzondering hierop vormen de Brainporthubs. Deze 
zijn niet alleen op de Brainportregio zelf gericht, maar dienen 
ook als overstappunt voor autoreizigers van buiten de Brainpor-
tregio op hoogwaardig OV naar Eindhoven. De regionale hubs 
zijn, vanwege hun grotere belang voor de regio, individueel 
opgenomen in dit MMMP. 
 
Het ontwikkelplan gaat niet enkel over de hubs zelf, maar ook 
over het aanbod mobiliteitsdiensten op deze hubs zoals (deel)
fietsen en samenrijden. Daarnaast wordt is het de ambitie het 
aanbod kleinschalig OV via Bravo Flex uit te breiden ter ver-
sterking van het OV-netwerk (202), en te verkennen hoe Bravo 
Flex en doelgroepenvervoer elkaar kunnen aanvullen (202). Tot 
slot is ook het realiseren van fietsenstallingen met een regio-
naal karakter bij de hubs onderdeel van dit ontwikkelplan.

4.14.5.   Versterken en verbeteren hoofdfietsnetwerk
Er wordt onderzoek gedaan naar welke knelpunten er be-
staan binnen het hoofdfietsnetwerk, zowel binnen als buiten 
de bebouwde kom, en de aanpak van deze knelpunten wordt 
geprogrammeerd (204). Het gaat hierbij met name om knelpun-
ten in het bestaande netwerk, en korte nieuwe verbindingen 
ter versterking daarvan. Kortom, maatregelen waarmee relatief 
eenvoudig het hoofdfietsnetwerk versterkt kan worden. 
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4.14.6.   Programmeren gedragsverandering
Dit betreft een samenhangende aanpak gericht op zowel inwo-
ners (en forenzen) als werkgevers betreffende gedragsmaat-
regelen (205). Deze aanpak is met name gekoppeld aan al be-
staande duurzame verbindingen, en maatregelen die oplevering 
naderen. Het uitwerken en uitvoeren van dit programma wordt 
belegd bij Brainport Bereikbaar. Jaarlijks wordt een plan gemaakt 
waar de gedragsaanpak zich het komende jaar op zal richten. 
Voorbeelden van maatregelen uit dit programma betreffen:
•	 Promotie anders reizen (stimuleren gebruik van duur-

zame mobiliteit)
•	 Doelgroepenaanpak inclusief werkgeversaanpak voor 

bestaande en nieuwe bedrijven, toegespitst op specifieke 
gebieden zoals BIC, Run, Ekkersrijt etc., en/of gekop-
peld aan ontwikkelingen zoals realisatie Brainporthub. 
De doelgroepenaanpak is echter niet alleen gekoppeld 
aan werkgevers, maar ook aan evenementenlocaties en 
gemeenten. 

•	 Fietspromotie gekoppeld aan openstelling snelfietsroutes. 

4.14.7.   Aanpak sluipverkeer
Dit betreft een pakket tegengaan sluipverkeer als gevolg van 
overbelaste hoofdwegen (207).  De focus ligt hierbij in eerste 
instantie op de specifieke corridors A2 (Eindhoven-Weert) en 
A67) Eersel-België en de verbinding tussen de A2 Noord en 
A58 en de verbinding A50-Son-Deelregio Oost. Waar nodig kan 
dit pakket uitgebreid worden naar andere corridors wanneer 
vereist. De exacte maatregelen die volgen uit dit pakket worden 
per corridor gedefinieerd.

4.15. Interregionale maatregelen
Dit MMMP focust met name op maatregelen waarmee het 
mobiliteitssysteem in de Brainportregio versterkt wordt. Tegelij-
kertijd is dat geen op zichzelf staand systeem, de Brainportregio 
vormt een belangrijke schakel in het (inter)nationale wegen- 
en spoornetwerk, als onderdeel van de verbinding tussen de 
Randstad en het zuiden, en de verbinding tussen de havens van 
Rotterdam, Vlissingen en Antwerpen, het Ruhrgebied en verder. 
Daarbij grenst de Brainportregio niet alleen aan andere Neder-
landse regio’s, maar ook aan Vlaanderen en Belgisch-Limburg. 
Waar een landsgrens enerzijds een duidelijke afgesproken grens 
is, houdt mobiliteit niet op bij die grens. Bovendien is juist voor 
de hightechsector in de Brainportregio een goede internationa-
le bereikbaarheid van wezenlijk belang. Hierom worden in het 
MMMP niet alleen regionale maatregelen opgenomen, maar ook 
interregionale. Dit zijn maatregelen die verschillende regio’s met 
elkaar verbinden, juist ook landgrensoverschrijdend. 

De basis voor interregionale maatregelen ligt in het versterken 
van de Multimodale Knoop Eindhoven XL (301), waaronder ook 
de Spoorse Opgave Knoop XL. Deze wordt momenteel nader 
onderzocht via een MIRT-verkenning. Deze maatregel heeft 
meerdere componenten:
•	 Het herinrichten van het stationsgebied en de toegang voor 

voetgangers en fietsers tot het station en busstation (301).
•	 Het verhogen van de perroncapaciteit en capaciteit om 

treinen op te stellen (302). 
•	 Het realiseren van een ongelijkvloerse spoorkruising bij 

Tongelre en het keerspoor (303), zodat treinen vanuit het 
oosten en zuiden elkaar niet meer gelijkvloers kruisen. Dit 
is randvoorwaardelijk voor het verhogen van de frequentie 
richting zowel Helmond als Weert. 

 
Wanneer de multimodale knoop XL gerealiseerd is geeft dit 
ruimte om de frequentie op bestaande lijnen te verhogen, zoals 
de sprinters richting Helmond (38) en Boxtel (312) en intercity-
’s naar Tilburg en Breda (311), en om nieuwe (inter)nationale 
verbindingen vanuit Eindhoven te realiseren. Zo wordt er ingezet 
op intercityverbindingen van Eindhoven naar Düsseldorf (306), 
Aken (307), Brussel (308) en Luik (309), maar ook op een direc-
te intercityverbinding tussen Eindhoven en Nijmegen (313). 
 
Het verbinden van de Brainportregio gaat echter verder dan 
bovenstaande maatregelen, waarin steden op ruimere afstand 
van de Brainportregio met Eindhoven verbonden worden. 
Een interregionale reis gaat immers net zo goed over een 
reis met de fiets naar de Brainportregio vanuit een knoop net 
over de grens, zoals Hamont, Arendonk of Lommel in België. 
Om inzicht te verkrijgen in het volume grensoverschrijdende 
mobiliteit wordt een onderzoek (314) geïnitieerd samen met 
Belgische partners. De hieruit voortvloeiende data kan vervol-
gens worden gebruikt om te bepalen welke maatregelen deze 
interregionale reizen verbeteren. 
 
Vooruitlopend op dit onderzoek zijn in dit MMMP al diverse ver-
bindingen opgenomen ter bevordering van het grensoverschrij-
dende verkeer van en naar België. Daarbij gaat het onder meer 
over het reactiveren van de spoorlijn Weert-Hamont (304) voor 
personenvervoer, als nieuwe treinverbinding tussen de Brainpor-
tregio en België. Op dezelfde as wordt daarnaast een snelfiets-
route (305) gerealiseerd. Verder wordt vanuit de Kempen de F67 
doorgetrokken naar zowel Arendonk/Turnhout als Lommel (76), 
en wordt de potentie onderzocht van het doortrekken van de 
HOV Eindhoven-Valkenswaard (70) naar België en het verbete-
ren van het zuidelijke deel van de N69 (74). 
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Dit MMMP is het resultaat van samenwerking tussen 
de Metropoolregio Eindhoven, de 21 gemeenten in de 
Brainportregio en de Provincie Noord-Brabant. Dit MMMP 
is opgesteld op basis van de opgaven die in het voorjaar 
van 2025 bekend waren. De vaststelling van de (mobiliteits)
maatregelen in dit pakket is dan ook het vertrekpunt voor 
een adaptieve aanpak. In de toekomst kunnen immers 
nieuwe uitdagingen, of nieuwe inzichten ontstaan die invloed 
hebben op de prioritering van maatregelen of een belang 
voor nieuwe (nog niet opgenomen) maatregelen oproepen. 
Het is dus belangrijk om voldoende flexibel te zijn in de 
uitvoering van het MMMP om tijdig te kunnen inspelen 
op veranderingen (bijvoorbeeld door veranderingen in 
werkgelegenheid, woningbouw of het mobiliteitsdomein). 
Naast de veranderende context bevat het MMMP een aantal 
onderzoeken, die ook kunnen leiden tot nieuwe maatregelen.  

5.1. Monitoren en evalueren
Het monitoren en evalueren tijdens de uitvoering van het 
MMMP is van belang om ontwikkelingen tijdig te signaleren en 
daarop in te spelen. Om de monitoring en evaluatie goed vorm 
te geven, zijn de volgende afspraken gemaakt:
 
1.	 De coördinatie van monitoring en evaluatie wordt bij de 

Metropoolregio Eindhoven belegd als de regiehouder. De 
regiehouder bewaakt de voortgang, bereidt toekomstige 
besluitvorming voor en stimuleert samenhang en 
samenwerking tussen de verschillende stakeholders in de 
uitvoering van het MMMP. 

2.	 Monitoring vindt plaats via dashboards en jaarlijkse 
voortgangsrapportages om inzicht te krijgen in de doelen. 
Zo kan eenvoudiger bijgestuurd worden als doelen niet 
worden behaald. 

5.            Opvolging MMMP

Naast bovenstaande afspraken kunnen aanvullende rollen 
en activiteiten de uitvoering van het mobiliteitspakket 
vereenvoudigen of versnellen. Het is waardevol om dit tijdens 
de monitoring en evaluatie cyclus mee te nemen. Denk 
bijvoorbeeld aan:
1.	 Periodieke check op win-wins: zijn er bij de uitvoering 

van maatregelen meekoppelkansen te realiseren (die 
oorspronkelijk niet in het pakket waren opgenomen) 
waardoor meerwaarde of versnelling kan ontstaan?

2.	 Stimulatie kennisuitwisseling: kan er tijdens de 
voorbereiding en realisatie van maatregelen 
kennisuitwisseling plaatsvinden tussen uitvoerende 
partijen zodat zij van elkaar kunnen leren en een snellere 
realisatie mogelijk is? 

3.	 Toetsen op innovatie: sluit de invulling van maatregelen 
zoals oorspronkelijk bedacht nog aan bij de huidige stand 
van de techniek, behoeften en de context?

 
Een check op bovenstaande rollen en activiteiten wordt daarom 
meegenomen in de jaarlijkse voortgangsrapportages, zo wordt 
dit ingebouwd in de cyclus van monitoring en evaluatie. 
 
Voor de monitoring en evaluatie kan het meerwaarde bieden 
om periodiek af te stemmen met partners, zoals SmartwayZ.
NL, en aan te sluiten bij de Brainportmonitor, om zo een 
efficiënter proces binnen de regio te bevorderen.



5.2. Afspraken, afstemming en uitvoering
Om tot een goede uitvoering van het MMMP te komen is het 
belangrijk om een aantal afspraken te maken over hoe en 
wanneer er wordt afgestemd, én op welke wijze het MMMP tot 
uitvoering komt. Hiervoor spreken we, als 21 gemeenten in de 
Brainportregio en provincie Noord-Brabant het volgende af:
1.	 We updaten het MMMP elke vijf jaar, zodat het MMMP 

actueel en relevant blijft. Hierin vormen de resultaten 
van de monitoring en evaluatie, uitgevoerd door de 
Metropoolregio Eindhoven, de basis. Door het MMMP 
eens in de drie jaar te updaten is er genoeg tijd om 
maatregelen tot uitvoering te brengen, maar wordt de 
boot niet gemist in het geval van nieuwe ontwikkelingen 
in de regio. 

2.	 Besluitvorming rond het MMMP vindt plaats in het 
Portefeuillehoudersoverleg Mobiliteit. Dit is de plek 
waar voortgang besproken wordt en wordt besloten tot 
bijsturing waar nodig. 

3.	 Voor de uitvoering van uitvoeringspakketten volgend uit 
het MMMP is het mogelijk besluiten in kleiner verband te 
nemen met betrokken partijen. Rapportage over de uitvoe-
ring vindt, tenzij anders besloten, plaats via de reguliere 
rapportage (monitoring en evaluatie) van het MMMP.

 
Het MMMP landt in verschillende uitvoeringsafspraken. 
Allereerst geeft het MMMP input voor jaarlijkse afspraken die 
worden gemaakt:
•	 Binnen de Brainportregio via het Regionale 

Mobiliteitsprogramma. 
•	 Gezamenlijk door Rijk en regio via het BO MIRT en BO 

Leefomgeving. 
 
Hiernaast geeft het MMMP input voor twee specifieke uitvoe-
ringspakketten: 1) Kortetermijnmaatregelenpakket 2 (KTM2) 
en 2) het restbudget A67. Naast deze twee bestaande uitvoe-
ringspakketten, kunnen er ook in de toekomst nieuwe uitvoe-
ringspakketten worden opgesteld. Besluitvorming hierover vindt 
in de basis plaats via het Portefeuillehoudersoverleg Mobiliteit, 
wanneer nodig gevolgd door overleg met het Rijk. 

5.3. Interactie met parallelle studies
Parallel aan het opstellen van dit MMMP liepen er diverse pa-
rallelle trajecten waarin mobiliteitsmaatregelen voor de Brain-
portregio werden gedefinieerd, waaronder de actualisatie van 
het MIRT-onderzoek, de Multimodale agenda Zuid-Nederland 
en de MIRT-verkenning A2/N2, Brainportlijn en Noordwestelijke 
ontsluiting. De uitkomst van deze trajecten kan betekenen dat er 
maatregelen aan dit MMMP moeten worden toegevoegd, of dat 
gekozen wordt om maatregelen die in dit MMMP staan niet uit 
te voeren. De wijzigingen die voortkomen uit de studies worden 
in de nieuwe update van het MMMP meegenomen. Tussentijds 
wordt dit ook vermeld in de (jaarlijkse) voortgangsrapportage. 
 
Verder beschrijft het MMMP een heel aantal OV-verbindingen, 
die in de basis worden geëxploiteerd via de OV-concessie 
Zuidoost-Brabant waarvan de Provincie Noord-Brabant de 
concessieverlener is. Momenteel lopen de voorbereidingen 
voor de nieuwe concessie die start in 2029. In aanloop naar 
deze concessie inventariseert de Provincie Noord-Brabant 
behoeften van de gemeenten in de Brainportregio, en doet 
zij een vervoerswaardeonderzoek om te bepalen welke 
lijnen worden opgenomen in de concessie. Dit bepaalt 
uiteindelijk welke OV-maatregelen uit dit MMMP daadwerkelijk 
gerealiseerd kunnen worden. 
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Bijlage A

Nr Titel Type maatregel Termijn van realisatie Modaliteit
Onderdeel 
bereikbaarheids 
agenda

KostenCorridor

Onderstaande tabel geeft een overzicht van alle maatregelen uit dit MMMP.  
Hierbij is onder meer aangegeven wat de status is van een project:
•	 Beleidsverkenning (stap van doel naar concreet project of interventie)
•	 Projectverkenning (stap naar concreet gezamenlijk project met zicht op financiering, soort startbeslissing)
•	 Project (nut en noodzaak plus scope helder, zicht op financiering)
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Nr Titel Type maatregel Termijn van realisatie Modaliteit
Onderdeel 
bereikbaarheids 
agenda

KostenCorridor
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