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ECORYS A

Samenvatting

Aanleiding en doel van dit rapport

De provincie Limburg heeft het voornemen de BuitemParkstad Limburg (hierna: de
Buitenring) te realiseren. De Buitenring is de beimg voor een nieuwe provinciale
verbinding (2x2-rijstroken, ontwerpsnelheid 100 oy, volledig ongelijkvioers) om
Parkstad Limburg die in het noorden en het zuidamakt op de bestaande
hoofdinfrastructuur. Openstelling van de weg isre@mn in 2015.

Hoewel het planproces zich in een vergevorderdstatievindt, is ondermeer in
zienswijzen op de TN/MER gevraagd om nut en noddzaa de Buitenring verder te
onderbouwen. Dit is voor de provincie Limburg a#iteg geweest om aan ECORYS te
vragen om na te gaan of de beoogde investering Buitenring een effectieve en
efficiénte investering betreft. In deze rapportageat de beantwoording van deze vraag
centraal. Hiertoe wordt de Buitenring op twee aspegetoetst:

1. Via een toetsing op doelbereik: Voldoet de Buitegraan de verschillende
doelstellingen die de provincie Limburg met de wadbng nastreeft?

2. Via een maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKBAgen de baten van de
Buitenring op tegen de benodigde investering?

Uitgangspunt in deze rapportage is het geoptinedigevoorkeurstracé voor de
Buitenring zoals eerder vastgesteld in voorjaai920tlusief de verbeteringen die
Gedeputeerde Staten in het voorjaar van 2010, vipsadan het Regionaal Bestuurlijk
Overleg, hebben aangebracht op het geoptimalis¢ercie De aansluiting Nuth en de
B258n zijn hierbij als een integraal onderdeel @arBuitenring beschouwd.

Probleembeschrijving

Om een goede invulling te kunnen geven aan deinget® doelbereik en de MKBA zijn
in de rapportage eerst de problemen die de Buitgitn@oogt op te lossen op een rij
gezet. Er kan geconstateerd worden dat er zevéahepnen in en rond Parkstad Limburg
zijn die met de Buitenring moet worden aangepakiyeten:

Parkstad Limburg kent eatiffuse verkeersstructuur zonder duidelijke hiérarchie.

Het ontbreekt met name aan duidelijke ingerichtee® om regionale en bovenregionale
verkeersstromen met een herkomst of bestemming oodtzijde van Parkstad Limburg
af te wikkelen. Dit verkeer rijdt nu over wegen dde bebouwde kom die hier vaak
minder geschikt voor zijn en een grote diversaein verschijningsvormen kennen.

Deinterne bereikbaarheid is onvoldoendeCapaciteitsknelpunten en de diffuse

structuur van het wegennet zorgen voor relatigféaristijden voor verplaatsingen
tussen de kernen in Parkstad Limburg.
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De externe bereikbaarheid is onvoldoendeMet name het oostelijk deel van Parkstad
Limburg is niet optimaal ontsloten met omliggendgio’s en vice versa. Een
hoogwaardige verbinding met de regio Aachen onkiré&narnaast doet verkeer er
relatief lang over om vanuit de oostzijde van Padksimburg de A76 te bereiken.

De verkeersstructuur werkt negatief uit op de leefharheid van Parkstad Limburg.
Als gevolg van de diffuse structuur van het wegéneeplaatst verkeer zich veelal
kriskras over het onderliggende wegennet in de kearen, resulterend in
luchtkwaliteitsproblemen, geluidshinder en barrégeking van drukbereden straten.

De verkeersstructuur werkt negatief uit op de verkersveiligheid Als gevolg van de
diffuse structuur resulteren een aantal verkeersbge situaties en voldoet het wegennet
niet overal aan de basisprincipes van een veiligeneet conform Duurzaam Veilig.

De verkeersstructuur plaatst rem op economische owikkeling en het vestigings- en
ondernemingsklimaat Dit geldt vooral voor de oostzijde van Parkstauthurg,
waarvan de bereikbaarheid niet optimaal is en wadomende jaren juist nog
verschillende ruimtelijke ontwikkelingen zijn voden.

De verkeersstructuur plaatst rem op ontwikkeling teristisch-recreatieve sectarDe
sector kan niet profiteren van een optimale beeskheid. Het wegennet van Parkstad
Limburg is onvoldoende toegerust om grote stronezoekers te kunnen opvangen.
Daarbij bemoeilijkt de diffuse verkeersstructuurdeeikbaarheid van attractiepunten.

Hoofd- en subdoelstellingen voor de Buitenring
Op basis van de probleembeschrijving is in ovemheg de provincie Limburg de
volgende hoofddoelstelling voor de Buitenring opeglels

Verbetering van de economische en toeristisch-egienee positie van Parkstad Limburg
door een zodanige verbetering van de ontsluitimgsgiur van de regio waarmee ook de
bereikbaarheid, de verkeersleefbaarheid en de eeskeiligheid een impuls krijgen.

Dit heeft voor de toetsing op doelbereik geresuitée zeven subdoelstellingen, te weten.

Verbetering van de verkeersstructuur van Parkstatiirg;

Verbetering van de interne bereikbaarheid van RPadksmburg;
Verbetering van de externe bereikbaarheid van Ratksmburg;
Verbetering van de verkeersleefbaarheid van Parkstaburg;

Verbetering van de verkeersveiligheid van Parkktatburg;

Versterken van het vestigings-/ondernemingsklimaatParkstad Limburg;
Versterken van de toeristisch-/recreatieve se@arRarkstad Limburg.

NogapwhE

Resultaten toetsing op doelbereik

Conclusie van de toetsing op doelbereik is datuiéeBring een effectieve investering
betreft. De Buitenring voldoet op de meeste pugtead aan de doelstellingen die ermee
worden nagestreefd. Het ontwerp van de Buitenrisgen hoogwaardige verbinding met
een hoge ontwerpsnelheid, 2x2-rijstroken en utishd ongelijkvioerse kruisingen draagt
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hier in zeer sterke mate aan bij. Bovendien vorenBditenring een nieuwe schakel in
een gebied met momenteel een diffuse verkeersstnuzonder een duidelijke hiérarchie.

De Buitenringverbetert de verkeersstructuur in Parkstad Limburg. De verbinding
versterkt de hiérarchische structuur van het wegfeinrParkstad Limburg conform de
principes van Duurzaam Veilig. Na ingebruiknamgiet alleen het westelijk deel maar
ook het oostelijk deel van Parkstad Limburg mei@tiwegen ontsloten. Conform de
principes van Duurzaam Veilig worden hiermee meendgene verkeersstromen op het
wegennet in het gebied bevorderd; functie en gklwam wegen sluiten meer op elkaar
aan. Het hoogwaardige ontwerp van de Buitenringgirar in zeer sterke mate toe bij dat
voor tal van verplaatsingen op regionaal niveauaganrekkelijk alternatief ontstaat voor
het onderliggend wegennet. De uitgevoerde beregenitaten zien dat (boven)regionale
verkeersstromen verschuiven naar de Buitenringeegelijkbare wegen; binnen de
bebouwde kom van Parkstad Limburg neemt het aotokitrage met 8 procent af.

De Buitenring verbetede interne bereikbaarheid van Parkstad Limburg reistijden
van verplaatsingen binnen Parkstad Limburg nembstantieel af. Op oost-westrelaties,
zoals Nuth-Brunssum en Simpelveld — Kerkrade, neraistijden tot 30 procent af. Voor
een deel zijn deze reistijdwinsten toe te schrijgan minder capaciteitsknelpunten door
de Buitenring maar voor het grootste deel aan dbegWwaardige ontwerp van de
verbinding. Niet alleen het autoverkeer profitdeervan maar ook het openbaar vervoer
en het langzaam verkeer, zij het dat de effectervbor beperkt lijken.

De Buitenring verbetede externe bereikbaarheid van Parkstad Limburg reistijden
tussen Parkstad Limburg en omliggende gebiedenmafm®it geldt in het bijzonder
voor verplaatsingen tussen de oostzijde van Patkstaburg en de regio Aachen
(afname reistijden met circa 30%), maar ook reistijtussen de oostzijde van Parkstad
Limburg en de A76 en Maastricht nemen beduidenBadrnaast worden de N274 en
N276 een aantrekkelijker alternatief voor verplemfsn tussen de oostzijde van parkstad
Limburg enerzijds en de Westelijke Mijnstreek erdiign-Limburg anderzijds.

Als gevolg van het verschuiven van verkeersstromaenhet onderliggend wegennet naar
de Buitenring, wordt ook voldaan aan de doelstgdimten aanzien vdeefbaarheid en
verkeersveiligheid lllustratief in dit kader is dat het aantal vaggkilometers binnen de
bebouwde kom met circa 8 procent afneemt, mejpalidieve effecten op leefbaarheid
en verkeersveiligheid van dien. Op verschillendgemedie nu als leefbaarheidsknelpunt
gelden, nemen intensiteiten substantieel af. Ddg@missies nemen wat toe, maar
binnen de bebouwde kom nemen de emissies met&poacent af. Tevens daalt als
gevolg van de Buitenring het aantal letselongendhehet verkeer met circa 3 procent. In
de delen van Parkstad Limburg die buiten de dirgeteidszone (circa 400 meter) van de
Buitenring liggen zal tenslotte de geluidsbelasbpgvoningen afnemen. Na mitigerende
maatregelen neemt de geluidshinder per saldo od& gone rondom de Buitenring af,
ten opzichte van de situatie zonder Buitenring.

Ook ten aanzien van de doelen vansterking vestigings- en ondernemersklimaais
de conclusie dat de Buitenring hieraan voldoetBDigenring creéert als gevolg van
lagere transportkosten voor bedrijven en de (bédehgpositieve effecten op de
regionale arbeidsmarkt naar verwachting circa ¥aerbeidsplaatsen bij bedrijven in
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Parkstad Limburg. De Buitenring biedt daarnaastisweaar beperkte, mogelijkheden
voor de ontwikkeling van additionele bedrijventémes in Parkstad Limburg.

De Buitenring versterkt tenslotte ook eristisch-recreatieve sectoin Parkstad
Limburg. Wel is het zo dat deze effecten (zeerebidpszan omvang lijken en deze
effecten moeten niet worden overschat. Ook momenteeler de Buitenring is de
toeristisch-recreatieve sector in het gebied ak $teontwikkeling.

Resultaten maatschappelijke kosten-batenanalysé3@IK

Op basis van de uitkomsten van de toetsing op doslbis een maatschappelijke kosten-
batenanalyse voor de Buitenring opgesteld. In bel@p de volgende tabel is de
resulterende MKBA-tabel opgenomen. De MKBA laanziat de Buitenring een
efficiénte investering betreft; de maatschappelijiten zijn hoger dan de
maatschappelijke kosten. De baten-/kostenverhouskdgaagt 1,1 en is hoger dan 1. De
baten/kostenverhouding komt overeen met een pesitietto contante waarde van 43
miljoen Euro.

De MKBA laat zien dat de reistijdwinsten (de bebsgiarheidseffecten) van de Buitenring
de belangrijkste baten zijn. Voor veel verplaatsimginnen Parkstad Limburg is de
Buitenring een snel alternatief, waardoor voor weeplaatsingen de reistijden korter
worden in vergelijking met de situatie zonder Buitag. Dit is voor een belangrijk deel
het resultaat van het ontwerp van de Buitenring.

Vergelijking met andere alternatieven

In een gevoeligheidsanalyse is tenslotte het geafiseerde voorkeurstracé van de
Buitenring, qua doelbereik en maatschappelijkeetosn baten, op globale wijze
vergeleken met drie andere alternatieven voor deiing:

Het bestuurlijk voorkeurstracé voor de Buitenrings opgenomen in het
bestuursconvenant uit 2005;

Het originele voorkeurstracé uit eind jaren '90;

Een versoberd voorkeurstracé met 2x1 rijstroken oswerpsnelheid van 80 km/uur
en een aantal gelijkvloerse aansluitingen.

Op basis van de uitgevoerde analyses wordt gecdeetd dat de drie alternatieven elk
minder scoren in doelbereik, dit geldt het stevksir het versoberd voorkeurstracé. Het
mindere doelbereik wordt primair veroorzaakt doerr minder hoogwaardige
verkeersontwerp van de drie alternatieven. Vedda@volg van meer gelijkvioerse
aansluitingen met het onderliggend wegennet isudteBring in deze alternatieven
verkeerskundig minder aantrekkelijk dan in het gipagliseerde voorkeurstracé.

De drie alternatieven resulteren naar verwachtugmeens in een lagere netto contante
waarde en baten-/kostenverhouding. Naar verwachtingn het voorkeurstracé uit het
Bestuurconvenant uit 2005 en het originele voorsieacé de kosten en baten nagenoeg
met elkaar in evenwicht. Het versoberde voorkeacstresulteert daarentegen naar
verwachting in een negatief saldo van kosten earbaih een baten-kostenverhouding
kleiner dan 1.

Buitenring Parkstad Limburg — Toetsing op doelbereik & MKBA 4



Tabel 0.1

ECORYS A

Welvaartseffecten van de Buitenring (netto contante waarde, in min EUR in prijspeil 2009)

Bereikbaarheid

Meeteenheid

Effect Buitenring tov situatie

zonder Buitenring, 2025

Netto contante

waarde (in min EUR)

Reistijd wegverkeer Uren (min) -1,5
+ 232
Euro (mln) +16
Betrouwbaarheid wegverkeer Euro (mln) +0,6 +8
Robuustheid Extra alternatief bij calamiteiten | + (klein positief effect)
Reiskosten wegverkeer Voertuigkm +76 8
Euro (min) +0,6
Indirecte economische effecten
Indirecte economische effecten Euro (mln) +3 +47
Werkgelegenheid (regionaal effect) arbeidsplaatsen + 180
Leefomgeving
Uitstoot CO,
. -10.800
. (tonnen) BiBeKo*
Broeikasgassen - -8
Uitstoot CO,
+20.600
(tonnen) BuBeKo*
Uitstoot NO; (k
) 2 (kg) -22.300
BiBeKo*
Uitstoot NO, (kg) *1
i
2 (9 +26.400
. BuBeKo*
Luchtkwaliteit Uitstoot PMyo (kg)
i
: 10 (K -2.000
BiBeKo
Uitstoot PM-, (kg) v
i .
09 +2.700
BuBeKo*
Geluid Euro (min) +1 +9
Natuur

Doorsnijding Vogel- en Habitatrichtlijn
gebieden, EHS, etc na compensatie

Aantal hectare

Volledige compensatie en
mitigatie van doorsnijdingen

- (klein negatief effect)

Veiligheid

Totaal Kosten

SEH-gewonden -11 +6
o Ziekenhuis-
Verkeersveiligheid wegverkeer -41 + 53
gewonden
Doden -0.7 +29
Totaal baten 377
Kosten
Buitenring: -254
Investeringskosten Euro (mln) Aansluiting Nuth: -42 - 266
B258n: -33
Beheer- en Onderhoudskosten Euro/jaar (min) -5 - 68
334

Netto Contante Waarde

Euro

Uitkomst KBA

+ 43

Baten/kostenverhouding

Verhoudingsgetal

11

* BiBeKo: Binnen bebouwde kom; BuBeKo: Buiten bebouwde kom
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Conclusies

Centraal in dit rapport staat de vraag of de Buitgneen effectieve en een efficiénte
investering betreft. Op basis van de uitgevoerddyars kan deze vraag bevestigend
worden beantwoord; de Buitenring voldoet aan decréiende doelstellingen die de
provincie Limburg met de verbinding nastreeft erbden van de Buitenring wegen op
tegen de benodigde investeringen.

Het ontwerp van de Buitenring als een hoogwaardsgbinding met een hoge
ontwerpsnelheid, 2x2-rijstroken en uitsluitend dijkdoerse kruisingen, draagt hier in
zeer sterke mate aan bij. Dit wordt nog versteddrdet gegeven dat de Buitenring een
nieuwe schakel is in een gebied met momenteel iesel verkeersstructuur zonder een
duidelijke hiérarchie. De Buitenring is daarmee cpiatijd een aantrekkelijk alternatief
voor bestaande routes met alle positieve effeaben de leefbaarheid en de economie in
Parkstad Limburg van dien.

ECORYS A Buitenring Parkstad Limburg — Toetsing op doelbereik & MKBA 6



1

Inleiding

1.1 Aanleiding en doel van dit rapport

1.2

ECORYS A

De provincie Limburg heeft het voornemen de BuitemParkstad Limburg (hierna: de
Buitenring) te realiseren. De Buitenring is de bmeimg voor een nieuwe provinciale
verbinding (2x2-rijstroken, ontwerpsnelheid 100 oy, volledig ongelijkvioers) om
Parkstad Limburg die in het noorden en het zuigamakt op de bestaande
hoofdinfrastructuur. De Buitenring betreft deelsa@@leg van nieuwe wegen en deels de
opwaardering van bestaande wegen in Parkstad LgnQpenstelling van de weg is
voorzien in 2015.

Het planproces voor de Buitenring verloopt al etijge Voor de Buitenring is in het
voorjaar van 2008 de TN/MER afgerond en vervolgengzage gelegd. In de TN/MER
zijn verschillende alternatieven voor de Buitennmet elkaar vergeleken. Op basis
hiervan is door Gedeputeerde Staten op 27 mei @880&oorkeurstracé vastgesteld.
Begin 2009 is de provincie Limburg gestart met digende fase in het planproces; het
maken van een inpassingsplan voor de Buitenrinditlplan wordt de ruimtelijke
inpassing van de Buitenring uitgewerkt in één pnoidal bestemmingsplan voor het
gehele tracé.

Hoewel het planproces zich in een vergevorderdwstatievindt, is ondermeer in
zienswijzen op de TN/MER gevraagd om nut en noddzaa de Buitenring verder te
onderbouwen. Dit is voor de provincie Limburg a#atifeg geweest om aan ECORYS te
vragen om na te gaan of de beoogde investering Buitenring een effectieve en
efficiénte investering betreft. In deze rapportageat de beantwoording van deze vraag
centraal. Hiertoe wordt de Buitenring op twee atgregetoetst:

1. Via een toetsing op doelbereik: Voldoet de Buitegi@an de verschillende
doelstellingen die de provincie Limburg met de vwaaing nastreeft?

2. Via een maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKB/Agen de baten van de
Buitenring op tegen de benodigde investering?

Het geoptimaliseerde tracé voor de Buitenring Rackkimburg

Uitgangspunt: Het geoptimaliseerde voorkeurstrasérwde Buitenring...

In deze rapportage staan de antwoorden op bovexstaaee vragen centraal.
Uitgangspunt hierbij is het zogeheten geoptimatde&oorkeurstracé van de Buitenring
(zie figuur 1.1). Dit tracé is inclusief de verlbigen die Gedeputeerde Staten in het
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voorjaar van 2010 hebben aangebracht op het gealjg@arde tracé uit begin 2009, op
advies van het Regionaal Bestuurlijk Overleg.

Figuur 1.1 Tracé Buitenring Parkstad Limburg (bron: Ontwerp-Provinciaal Inpassingsplan Limburg)

Het geoptimaliseerde tracé van de Buitenring leapiaf Nuth langs Vaesrade en
Amstenrade over een nieuw aan te leggen weg ndigrdeh de Randweg / N298 naar
Brunssum. Het tracé gaat vervolgens over een ni&mte leggen weg met een boog
noordelijk om Brunssum. Oostelijk van Brunssum hteogte van de Brunssummerheide
takt de weg aan op de (bestaande) N299. De N298t\gevrolgd tot voorbij Landgraaf.

Ten zuiden van Landgraaf, ter hoogte van de Torgnwagt het tracé de (bestaande)
Dentgenbachweg. Vanaf het meest zuidelijke puntDemgenbachweg, ter hoogte van
Kaalheidersteenweg/Kerkradersteenweg, wordt he¢ toaer een nieuw aan te leggen
weg doorgetrokken richting de Hamstraat (N300). tréeté volgt de Hamstraat tot nabij
de kruising met De Locht / Horbacherstraat om titeslaan te sluiten op de N281 bij de
rotonde Avantis.

ECORYS A Buitenring Parkstad Limburg — Toetsing op doelbereik & MKBA 8



1.3

ECORYS A

De Buitenring wordt over de volledige lengte uitgerd met 2x2-rijstroken waarop een
ontwerpsnelheid van 100 km/uur geldt. Met uitzondevan de aansluitingen met de
A76 bij Nuth en de N281 bij de rotonde Avantis zjie aansluitingen van de Buitenring
ongelijkvloers van karakter. Ook langzaam en akddgisend verkeer kan de Buitenring
uitsluitend ongelijkvloers passeren.

... inclusief de aanleg van de B258n en de aanpassingle aansluiting Nuth

Twee andere infrastructuurprojecten in Parkstacdolirg zijn nauw verbonden met de
Buitenring en zijn in deze rapportage als een nat@igonderdeel van de Buitenring
beschouwd (zie ook figuur 1.1):

1. De aansluiting Nuth betreft de benaming voor dadeigke aansluiting van de
Buitenring op de A76. Het betreft de realisatie gan nieuwe aansluiting op de A76
waarbij de bestaande aansluitingen Schinnen en kdutten te vervallen;

2. De B258n is de benaming voor een nieuwe verbingmlggussen Parkstad Limburg
en Aachen. De weg voert grotendeels over Duitsdgebied en takt aan op de
Buitenring. De precieze locatie van de aantakkengag niet bekend. In dit rapport is
uitgegaan van een aantakking op de Hamstraatptgyté van de doorgetrokken
Dentgenbachweg.

Als in het vervolg van deze rapportage op de Buitgnwordt ingegaan, wordt tenzij
anders vermeld, hiermee ook de aansluiting NuttieeB258n bedoeld.

De referentiesituatie

Zowel voor de toetsing op doelbereik als voor deBAKwvordt de toekomstsituatie met
Buitenring afgezet tegenover een toekomstsituatieler Buitenring; de referentie-
situatie. De verschillen tussen beide situatiasddgj effecten van de Buitenring en staan
in deze rapportage centraal.

Met de referentiesituatie wordt in deze rapporidgeoekomstige situatie zonder
Buitenring in 2025 bedoeld. Met het zichtjaar 2025 dt aangesloten bij het zichtjaar dat
ook in de meeste verkeers- en milieuberekeningen lvet Inpassingsplan en de
TN/MER als uitgangspunt is gekozen. In de refeesittiatie zijn de plannen opgenomen
waarover al besluiten zijn genomen en/of naar velmvag voor 2025 zijn uitgevoerd.

Uitgangspunten ontwikkeling wegennet

Wat betreft het wegennet is in de referentiesiéuagkening gehouden met verschillende
aanpassingen aan de A76. Bij Kunderberg wordered@indingen Geleen-Maastricht en
Maastricht-Geleen toegevoegd. De A76 krijgt bijitstenraderweg/Wijnstraat een
nieuwe afrit richting Geleen. Ook krijgt de A76 tevogte van Imstenrade een oprit en
wordt een nieuwe oprit Beersdalweg gerealiseerdralale N281 zal door deze
aanpassingen minder druk worden. Daarnaast is iefdeentiesituatie verondersteld dat
het project A2-Maastricht gerealiseerd is en daA#¢éussen Maasbracht en Geleen is
verbreed. Tevens wordt op het onderliggend wegeatm&innenring in Heerlen voltooid.
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Tabel 1.1

1.4

ECORYS A

Uitgangspunten sociaal-economische ontwikkeling

De Buitenring wordt gerealiseerd in een gebied viaaplkingskrimp optreedt.
Uitgangspunt in de uitgevoerde berekeningen vobiipassingsplan is een scenario
waarin het aantal inwoners in Parkstad Limburgargeenzende gebieden in Limburg
afneemt tussen 2004 en 2025, terwijl het aant&@idsplaatsen in dezelfde periode nog
groeit. Uit de onderstaande tabel blijkt dat dezeeigzich vooral in de periode tot 2015
voordoet. Tevens laat de tabel zien dat in Kreish&a, dat grenst aan Parkstad Limburg,
de bevolking en het aantal arbeidsplaatsen nogogakemen.

Ontwikkeling inwoners en arbeidsplaatsen in Parkstad Limburg en aangrenzende regio’s, 2004-2025

Inwoners Arbeidsplaatsen

2004 2015 2025 '04-'25 2004 2015 2025  '04-'25
Parkstad Limburg 262.000 246.000 | 233.000 -11% | 86.000 | 90.000 | 90.000 +5%

Westelijke Mijnstreek | 159.000 148.000 | 142.000 -11% | 63.000 | 68.000| 69.000 +10%

Provincie Limburg 1.152.000 | 1.108.000 | 1.068.000 -7% | 423.000 | 483.000 | 472.000 +12%

Kreis Aachen 310.000 314.000 | 318.000 +3% | 92.000 | 94.000 | 94.000 +2%

Bron: Regio Parkstad Limburg en provincie Limburg: Technische Rapportage verkeersmodel Parkstad Limburg, 17 april 2009.

Leeswijzer

De twee centrale vragen zoals beschreven in deegeragraaf van dit hoofdstuk
bepalen ook de structuur van het voorliggende ndppo

Hoofdstuk 2 beschrijft de problemen waaraan dedBuiihg tegemoet moet komen en
formuleert een overkoepelende probleemstellingpoofdstuk 3 wordt deze
probleemstelling uitgewerkt in doelstellingen wasarae Buitenring wordt getoetst.

De maatschappelijke kosten-batenanalyse komt vggwslaan bod in hoofdstuk 4.

In hoofdstuk 5 wordt het geoptimaliseerde tracédaBuitenring qua doelbereik en
maatschappelijke kosten en baten vergeleken netddere alternatieven voor de
Buitenring, waaronder het voorkeurstracé uit heftBersconvenant uit 2005 en een
versoberd voorkeurstracé.

Hoofdstuk 6 vat de conclusies van dit rapport samen

De hoofdtekst van dit rapport beschrijft primairudtkomsten van uitgevoerde analyses

en beschrijft uitsluitend in hoofdlijnen de toegsigaonderzoeksmethodiek. In de bijlagen
wordt hier in meer detail op ingegaan.
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2 Probleembeschrijving

Alvorens de vraag te kunnen beantwoorden of deeBtiitg een effectieve en efficiénte
investering is, is het noodzakelijk om een beeldeieben van de problemen die de
Buitenring probeert op te lossen. Het is immerdags van een probleemanalyse dat in
het verleden de doelstellingen voor de Buitenrifiggeformuleerd.

Dit hoofdstuk zet de problemen op een rij die neeBditenring moeten worden
aangepakt. Hiertoe zijn de problemen zoals benderbdschikbare stukkémver de
Buitenring op een rij gezet, geordend en soms aahgept.

2.1 Problemen in Parkstad Limburg in relatie tot det&uiing

Als de beschikbare documenten over de Buitenriog ea worden geslagen valt op dat
nagenoeg dezelfde problemen, soms wat verschiieadhreven, terugkomen. De
tekstkaders op de volgende pagina geven een okievan de problemen (in relatie tot de
Buitenring) zoals opgenomen in de bestudeerde denten over de Buitenring.

Op basis van een gedetailleerdere analyse en aglean de opgenomen problemen in
deze tekstkaders (zie ook bijlage 1) is geconclutidat er in de documenten zeven
problemen in en rond Parkstad Limburg beschrevedevodie met de Buitenring
moeten worden aangepakt, te weten:

Diffuse verkeersstructuur zonder duidelijke hiéndec

De interne bereikbaarheid is onvoldoende;

De externe bereikbaarheid is onvoldoende;

Verkeersstructuur werkt negatief uit op de leefbamt;

Verkeersstructuur werkt negatief uit op de verkeafigheid;

Verkeersstructuur plaatst rem op economische okedithg en het vestigings- en
ondernemingsklimaat;

7. Verkeersstructuur plaatst rem op ontwikkeling tstesch-recreatieve sector.

o a0 s w NP

In het vervolg van dit hoofdstuk worden deze protdae verder uitgewerkt.

* Provincie Limburg, Tracenota/MER-UVS Buitenring Parkstad Limburg en B258n, mei 2008
Provincie Limburg, Startnotitie Tracénota/MER-UVS Buitenring en B258n, 27 juni 2006
Advies Stuurgroep Buitenring Parkstad Limburg inzake corridor Buitenring Parkstad Limburg, 22 augustus 2000
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ECORYS A

Advies Stuurgroep (2000) - In het “Advies Stuurgroep Buitenring Parkstad Limburg inzake corridor Buitenring

Parkstad Limburg” van 22 augustus 2000 worden de volgende problemen genoemd:

1. Een slechte verkeersstructuur, zeker gelet op de omvang van het stedelijk gebied (ruim 210.000 inwoners).

2. Een slechte afwikkeling van het verkeer op het regionaal verbindend wegennet, vooral aan de noordkant
van de ring in Brunssum en Hoensbroek en in de zuidoosthoek, bij Kerkrade.

3. Slechte ontsluiting oostkant Parkstad Limburg, hetgeen een belemmering vormt voor de economische en
toeristisch-recreatieve ontwikkeling.

4. Leefbaarheidsproblemen, met name in Hoensbroek, Brunssum en delen van Kerkrade;

Startnotitie voor de Tracénota/MER (2006) - In de “Startnotitie voor de Tracénota/MER-UVS Buitenring

Parkstad Limburg en B258n” van juni 2006 zijn de volgende probleemstellingen geformuleerd:

1. Vanwege het ontbreken van goede ontsluitende infrastructuur wordt naar verwachting de potentiéle groei
van de regio beperkt.

2. Vanwege het ontbreken van goede ontsluitende infrastructuur worden de kansen op het gebied van
recreatie onvoldoende benut.

3. De bovenregionale ontsluiting (richting Duitsland en Nederland) van Parkstad Limburg en Nordraum
Aachen is onvoldoende.
Binnen Parkstad Limburg en Nordraum Aachen is de regionale ontsluiting onvoldoende.
De lokale verkeerstructuur is incompleet en in verschijningsvorm te divers.
De huidige infrastructuur zorgt in Parkstad Limburg en Nordraum Aachen op het gebied van geluid, lucht
en barrierewerking voor een verslechterde leefbaarheid. De wijken en dorpen in Parkstad Limburg en
Nordraum ondervinden sterke hinder van het doorgaande verkeer.

7. Inde huidige situatie komt een aantal verkeersonveilige locaties en black-spots voor. De
verkeersveiligheid op het wegennet in Parkstad Limburg en Nordraum Aachen is onvoldoende.

8. Barriéres in de omgeving van Parkstad Limburg en Nordraum Aachen beperken de ontwikkeling van

omgeving.

Tracenota/MER-UVS (2008) - In de “Tracenota/MER-UVS Buitenring Parkstad Limburg en B258n” van mei

2008 zijn de volgende problemen geformuleerd:

1. Vanwege het ontbreken van goede ontsluitende infrastructuur wordt naar verwachting de (potenti€le)
economische groei van de regio beperkt.

2. Vanwege het ontbreken van goede ontsluitende infrastructuur worden de kansen op het gebied van
recreatie onvoldoende benut.

3. De bovenregionale ontsluiting (richting Duitsland en Nederland) van Parkstad Limburg en Nordraum
Aachen is door het ontbreken van enkele schakels onvoldoende.

4. Binnen Parkstad Limburg en Nordraum Aachen is de regionale ontsluiting onvoldoende, wat zich uit in
locale congestiegevoelige locaties.

5.  De verkeerstructuur is incompleet en in verschijningsvorm te divers.

6. De huidige infrastructuur tast in Parkstad Limburg en Nordraum Aachen in de huidige situatie de
leefbaarheid aan op het gebied van geluid, lucht, barriérewerking en visuele hinder.

De verkeersveiligheid op het wegennet in Parkstad Limburg is onvoldoende.

8. Mede als gevolg van de fysieke aanwezigheid en het gebruik van de infrastructuur in Regio Parkstad, is er
sprake van barriérevorming, geluid- en lichthinder, verdroging en verontreiniging, ten koste van functies in
de groene omgeving.

9. Door vervlechting van langzaam en snel verkeer (ook ter hoogte van VRI's) is in de huidige situatie sprake

van onveilige situaties, barrierevorming en doorstromingsproblemen voor langzaam verkeer.
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2.2 Probleem 1: Diffuse verkeersstructuur zonder dyiaehiérarchie

Tabel 2.1

ECORYS A

De verkeersstructuur in Parkstad Limburg wordt gekerkt door een diffuse
verkeersstructuur zonder een duidelijke hiérardHet.gebied mist met name regionale
stroomwegen, waardoor regionaal en lange-afstakedeererkeer worden afgewikkeld
over wegen die hier minder geschikt voor zijn. Die@nt bij dat de praktische
vormgeving van het wegennet een grote diversitgitwerschijningsvormen kent.

In het kader van een Duurzaam Veilige-inrichting Y@t wegennet wordt onderscheid
gemaakt naar drie typen wegen om het verkeer og@eshe en veilige wijze af te
wikkelen. Hierbij wordt uitgegaan van een hiéraschie opbouw van het wegennet,
waarbij wegen zoveel mogelijk gebruikt worden om Bépaald type verkeersstromen af
te wikkelen (bundelen). Het wegontwerp en snelliegime worden hier op aangepast en
langzaam verkeer en snel verkeer worden geschditdeabel 2.1 is deze driedeling in
typen wegen weergegeven. Hierbinnen hebben strenrgebiedsontsluitingswegen als
doel het verkeer over langere afstanden af te Wekkdéeze wegen zijn, gelet hun
functie, bij voorkeur buiten de bebouwde kom getege

Hiérarchie wegennet conform de principes van Duurzaam Veilig (bron: SWOV)

Type weg | Situering ‘ Vormgeving

Snelweg / Nationale stroomweg
Stroomweg Buiten bebouwde kom
Regionale stroomweg
Binnen bebouwde kom 50 km/uur regime / 70 km/uur regime
Gebiedsontsluitingsweg
Buiten bebouwde kom 80 km/uur regime
Binnen bebouwde kom 30 km/uur regime
Erftoegangsweg
Buiten bebouwde kom 60 km/uur regime

Binnen de huidige verkeersstructuur van Parkstatblrg zijn de stroomwegen in het
westen van Parkstad Limburg geconcentreerd: deefife A79 zijn stroomwegen van
de hoogste categorie, de N281 betreft een registralemwed Andere stroomwegen
zijn er niet._Het oostelijk deel van Parkstad Limwordt ontsloten door een breed scala
aan regionale (onder andere N298, N299 en de N3Dkale wegen zonder een
duidelijke hiérarchie. In de categorisering van Exaiam Veilig betreft het zowel
gebiedsontsluitingswegen als erftoegangswegers ltierbij sprake van een diversiteit
van verschijningsvormen onder meer in het aarjstoken per richting, kruispunt-
vormen en snelheidsregimes. Daarbij zijn de wegemet (noord)oostelijk deel van
Parkstad (zoals Hoensbroek, Brunssum en Kerkradsluiten voornamelijk gesitueerd
binnen de bebouwde kom.

Het ontbreken van een duidelijke hiérarchie endmlare structuur leidt ertoe dat voor
weggebruikers het wegennet in Parkstad Limburgr@ésaimenhangend, onoverzichtelijk
en inconsistent overkomt, waarbinnen het moeiijin de juiste oriéntatie te vinden.
Consequentie van voorgaande is dat regionaal (ge4afstands) verkeer met een

2 Pparkstad Limburg: Regionaal Verkeers- en Vervoerplan, Parkstad maakt het mogelijk, op weg naar een

structuurversterkend mobiliteitsbeleid, juni 2007.
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herkomst of bestemming in het oosten van Parksitabturg ‘zich veelal kris-kras een
weg zoekt’ over wegen die daar minder geschikt wgar en zich mengt met lokaal en
langzaam verkeer. Het ontbreken van een heldekeeesstructuur resulteert in
verschillende andere problemen, die in de volggradlagrafen nader worden beschreven.

2.3 Probleem 2: De interne bereikbaarheid is onvoldeend

De interne bereikbaarheid van Parkstad Limburgiistmoende. De interne
bereikbaarheid heeft betrekking op verplaatsingendn Parkstad Limburg (herkomst en
bestemming in het gebied). Voor deze verplaatsingen enerzijds sprake van
capaciteitsknelpunten waardoor de doorstrominghedrverkeer wordt gehinderd,
anderzijds van lange reistijden als gevolg vanitfas® structuur van het wegennet.

De grootste capaciteitsknelpunten op het wegeroraek momenteel in de ochtend- en
avondspits voor op de A76 ten noorden van Parkstadurg (tussen Nuth en Ten
Esschen) en ter hoogte van de aansluiting Nutbpede aansluitingen met de N281.
Kleinere knelpunten doen zich voor op verschillemggen en kruisingen in Parkstad
Limburg, zoals op de N274 tussen Schinveld en Buumsen op de Heerlenseweg in
Landgraaf. Buiten werkdagen is de capaciteit vamiegennet in Parkstad Limburg met
name onvoldoende om het verkeer tijdens weekemademementen en op nationale,
Belgische en Duitse feestdagen op adequate wijteevaikkelen.

Daarnaast is er sprake van lange reistijden alslgeran de diffuse verkeersstructuur in
Parkstad Limburg. Dit komt op verschillende manigrede praktijk tot uiting. Zoals in
de vorige paragraaf is beschreven, maakt lokaetgonaal verkeer in Parkstad Limburg
veelvuldig gebruik van hetzelfde wegennet. De tesehde intensiteiten leiden ertoe dat
op sommige plaatsen knelpunten optreden. Bij gedagkeen duidelijke hiérarchie
worden diverse wegen daarnaast gebruikt om vetkesen de kernen in Parkstad
Limburg af te wikkelen die daar niet voor ingerieijh. Veel verkeer tussen de kernen
wordt afgewikkeld over wegen binnen de bebouwde.Réenkeer heeft daarbij te maken
met wegen met veel kruisingen of, waar bijvoorbgeddschillende snelheidregimes
gelden, en die gebruikt worden door verschillermzten verkeer (snel en langzaam
verkeer). Dit alles leidt er toe dat de gemiddeigmelheid relatief laag is.

Naar verwachting heeft de diffuse verkeersstructwlrzijn weerslag op reistijden van
openbaar vervoer en langzaam verkeer. Harde clifersver ontbreken, maar met name
op die wegvakken waar het doorgaand verkeer zigighmaet langzaam verkeer is het
beeld dat andere verkeersdeelnemers hier hindesna@ervinden.

Het is hierbij van belang om te constateren dateabjeen maatregelen worden genomen,
genoemde problemen de komende jaren blijven bestamkeersberekeningen in het
kader van de TN/MER en voor het Inpassingsplan dedBuitenring laten zien dat ook

in de toekomst (de berekeningen zijn gemaakt vo@bp, ondanks een verwachte krimp
van de bevolking, er sprake blijft van bereikbaaitieroblemen in Parkstad Limburg. De
verwachting is wel dat knelpunten op de lange t@rnichting 2025) in omvang wat
kleiner kunnen gaan worden als gevolg van de gdigidvat afnemende verkeersvraag.
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2.4

2.5

ECORYS A

Probleem 3: De externe bereikbaarheid is onvoldeend

Naast de interne bereikbaarheid is ook de extezrmkbaarheid van Parkstad Limburg
niet optimaal. Het gaat bij externe bereikbaarleverplaatsingen tussen Parkstad
Limburg en omliggende gebieden, en om het doorgaaricer door Parkstad Limburg.
Voor deze verplaatsingen ontbreekt een hoogwaaveigending tussen de oostflank van
Parkstad Limburg en Nordraum Aachen. Daarnaasttdsieterkeer er relatief lang over
om vanuit de oostzijde van Parkstad Limburg de f&&7/Bereiken. Deze knelpunten
zorgen ervoor dat met name het oostelijk deel \aaksead niet optimaal bereikbaar is.

Parkstad Limburg is via diverse wegen verbondenamdiggende regio’s. De A76 en
A79 verbinden Parkstad Limburg op een hoogwaandigeier met Sittard/Geleen,
Hasselt/Genk, Eindhoven, Maastricht, Luik en Aactgmarnaast zijn er verschillende
provinciale en gemeentelijke wegen die ParkstadoLig met omliggende regio’s
verbinden. Het betreft onder andere de N276 (8fteeleen), N274/L410 (Midden-
Limburg), N597/L42 (Geilenkirchen), L232/L47 (Hegamrath /Alsdorf), L231/L232
(Aachen) en de N281 (Vaals).

Tussen Parkstad Limburg en Nordraum Aachen vorni{fdemomenteel de enige
hoogwaardige verbinding. Deze verbinding is met@aantrekkelijk voor verkeer met
een herkomst of bestemming in de westzijde vandtad_imburg. Er is echter geen
hoogwaardige verbinding die het oostelijk deel Pankstad met Nordraum Aachen
verbindt. Verkeer volgt veelal een route of vial@31 en L232 die niet ingericht zijn op
doorgaand verkeer en waarvan de capaciteit eeplmelormt, of zoekt zich een weg
door het bebouwd gebied van Parkstad Limburg na#@7®. Ook deze route gaat veelal
over wegen die hiervoor minder geschikt zijn enrabaijn ingericht om lokaal (intern)
verkeer af te wikkelen. De verkeersafwikkeling @ traject Kerkrade — Aachen is in de
huidige situatie dan ook al een knelpunt, waaradadr Landgraaf en Brunssum niet
optimaal met Aachen verbonden zijn.

Naast lange reistijden met Aachen zorgt de bestadiflise wegenstructuur in Parkstad
Limburg ervoor dat reistijden tussen het oostaliglel van Parkstad Limburg en de A76
(en verder westelijk gelegen bestemmingen zoalssiviaht) voor verschillende
verplaatsingen relatief lang zijn. Verkeer doelaeg over om het hoofdwegennet te
bereiken. Dit geldt bijvoorbeeld voor verplaatsingessen Brunssum en Maastricht. Het
deel van de route dat door Parkstad Limburg gaafitdelatief lang als gevolg van
wegen met diverse verkeerslichten en met eenetlatje maximumsnelheid. Daarnaast
zZijn voor delen in Parkstad Limburg ook de verbinudin met de Westelijke Mijnstreek
en Midden-Limburg voor verbetering vatbaar. De Ml2n N276 zijn alternatieve routes
voor de A76 en A2, maar vanuit ondermeer Landgeaadferkrade niet goed bereikbaar.

Probleem 4: Verkeersstructuur werkt negatief uitlepeefbaarheid

De geschetste diffuse structuur van het wegenreaikstad Limburg zonder een
duidelijke hiérarchie resulteert in leefbaarheidgpemen. Het gaat hierbij onder meer
luchtkwaliteitsproblemen, geluidshinder en barmégeking.
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2.6

ECORYS A

De leefbaarheidsproblemen zijn mede een directigasm de huidige verkeersstructuur
in Parkstad Limburg. Zoals hiervoor geschetst zoegfionaal (en lange-afstands) verkeer
van en naar het oosten van Parkstad Limburg zicgebrek aan een herkenbare
structuur, veelal kris-kras een weg door het gelidedroutes gaan vaak over wegen
binnen de bebouwde kom die daar qua vormgevingrizchting minder geschikt voor
zijn. Op deze wegen mengt het doorgaande verkelemzet lokaal en langzaam verkeer.
De hoge verkeersintensiteiten op het onderliggevetgennet in de woonkernen zorgen
op diverse locaties voor leefbaarheidsproblemenefi® staan langs verschillende
ontsluitingswegen in Parkstad, waaronder de N2298\Randweg en N300 Hamstraat
en de L232 in Nordraum Aachen, woningen dicht ladeye (drukbereden) wegen met
alle negatieve effecten voor de leefbaarheid van.di

Op verschillende plaatsen in Parkstad Limburg zeegkeer hierdoor voor hinder- en
leefbaarheidsproblemen. Het gaat hierbij met nam@eluidshinder en stankoverlast
(luchtvervuiling). Burgeronderzoek geeft aan det&25 tot 30 procent van de inwoners
van Parkstad Limburg hinder ondervindt van verkgaltgd en dat circa 15 procent last
heeft van stankoverlast door verkedrevens heeft de barriérewerking die uitgaat van
drukke wegen een negatief effect op leefomgeviraadileen visuele impact zijn drukke
wegen vaak minder makkelijk over te steken, wahadderlijk kan worden ervaren.

Uit de TN/MER blijkt dat leefbaarheidsproblemenigzioaast de bovengenoemde wegen,
ondermeer voordoen langs de Patersweg, de Akdrdtommd en de J. Bernhardlaan in
Hoensbroek; de Maastrichterlaan en de DoormandB@@emplein in Brunssum; de
Kampstraat, op de Heugden en de Hompertsweg indraafl Wickraderweg en
Heerlerbaan in Heerlen; en de KaalheidersteenweRadierlandbaan en Drievogelstraat
in Kerkrade. Verschillende van deze wegen makehudeean veelgebruikte routes van
verkeer tussen woonkernen in Parkstad Limburg.

Vergelijkbaar met de hiervoor beschreven bereikiigidsproblemen komt uit de
TN/MER en het Inpassingsplan naar voren dat dédéseheidsproblemen (en de
veiligheidsproblemen, zie hierna) in een toekormisgisie zonder Buitenring blijven
bestaan. De krimp van de bevolking betekent ddilpneen op een aantal locaties wat
kleiner kunnen worden als gevolg van een geleldeiipgelijk wat afnemende
verkeersvraag, maar het betekent niet dat de ledgfbmlsproblemen verdwijnen.

Probleem 5: Verkeersstructuur werkt negatief uivejigheid

De geschetste diffuse structuur van het wegenreaikstad Limburg zonder een
duidelijke hiérarchie werkt niet alleen negatigfap de (verkeers)leefbaarheid maar ook
op de verkeersveiligheid. Een heldere eenduidiggcategorisering en passende
inrichting van het wegennet conform Duurzaam Vebiigdt een basis voor een
verkeersveilig wegennet. De diffuse structuur vatvregennet in Parkstad Limburg, met
alle consequenties van dien voor het gebruik, \etldet overal aan deze
inrichtingseisen. In de regel is in een dergelgkaatie de kans op ongelukken groter.

3 Regio Parkstad Limburg: Parkstad Monitor, 2007.
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Tabel 2.2

2.7

ECORYS A

Hoewel dit verwacht zou mogen worden komt uit dechié&bare bronnen niet expliciet
naar voren dat de verkeersonveiligheid in Parkistsdburg hoger dan gemiddeld is. In
Parkstad Limburg waren er in de periode 2005 tahen2009 23 locaties waar drie of
meer letselongevallen plaatsvonden. Letselongevalje ongevallen waarbij sprake was
van dodelijke slachtoffers dan wel opname in hekemnhuis noodzakelijk was. Tabel 2.2
geeft een overzicht van deze 23 locaties.

Locaties in Parkstad met 3 of meer letselongevallen in de periode 2005-2009 (bron: Provincie Limburg)

Locatie Aantal Locatie Aantal
letselongevallen letselongevallen
Akerstraat noord 4 Keulseweg 3
Antwerpseweg 4 Laurastraat 3
Autoweg a76 6 Mensheggerweg 3
Brugmolenweg 3 Nieuwenhagenerweg 3
Einsteinstraat 3 Prov wg 4
Europaweg-noord, Reeweg 3 Provincialeweg noord 4
Hamstraat 5 Reeweg, Vogelzankweg 3
Heerlerbaan 5 Rijksweg a79 5
Hoogstraat 3 Roda j.c. ring 3
In de cramer 3 Ryksweg 7
Kaalheidersteenweg 3 Waubacherweg 3
Kantstraat, Maastrichterlaan, 3
Nieuwenhagerheidestraat

De locaties liggen verspreid over Parkstad Limb&en aantal locaties ligt op wegen die
veelvuldig door doorgaand verkeer gebruikt wordealz Akerstraat-Noord, Hamstraat
en de Kaalheidersteenweg. Voor een deel betrefidiespecifieke locaties.

Ook hier geldt dat als gevolg van krimp van de lieug de problemen op een aantal
locaties wat kleiner kunnen worden als gevolg vemgeleidelijk mogelijk wat
afnemende verkeersvraag, maar het betekent nieedatoblemen verdwijnen.

Probleem 6: Verkeersstructuur plaatst rem op ecsub®
ontwikkeling en het vestigings- en ondernemerskdima

De verkeersstructuur in Parkstad Limburg zorgt wietr een optimale bereikbaarheid en
draagt er op deze manier toe bij dat de economisclte werkgelegenheidsontwikkeling
in Parkstad Limburg achterblijven ten opzichte iahNederlandse gemiddefdBit

geldt met name voor de (noord)oostzijde van Padksitaburg.

De geschetste bereikbaarheidsknelpunten resule@rbedrijven in Parkstad Limburg
voor hogere transportkosten en daarmee tot hogedeigtiekosten en een minder goede
concurrentiepositie. Dit geldt in het bijzonder vae transport- en logistieke sector maar

4 CBS, 2009 en UWV WERKbedrijf: De regio in beeld, arbeidsmarktanalyse - update mei 2009.
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Figuur 2.1

ECORYS A

ook voor de industrie (aan- en afvoer van prodyaterde zakelijke dienstverlening
(groot aantal zakelijke autoritten). Uit figuur alijkt dat deze drie sectoren voor veel
werkgelegenheid in Parkstad Limburg zorgen. Bovemd het aandeel van de industrie
in de werkgelegenheid in Parkstad Limburg bovenddeiil in Nederlarid Per saldo is
Parkstad Limburg een regio waar een goede beretkbiglavoor het vrachtverkeer van
meer dan gemiddeld belang is. Dit geldt in hetdmger voor Kerkrade waar industrie
bovengemiddeld vertegenwoordigd is.

Aantal banen naar sector, Parkstad Limburg en Nederland, 2006 (bron: Lisa, bewerking ECORYS)
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De niet-optimale bereikbaarheid van Parkstad Liglplaatst, naast hogere
transportkosten voor bedrijven, naar verwachting @en rem op het aantrekken van
goed personeel voor bedrijven in Parkstad Limbhogwel informatie hierover

ontbreekt. Het zoekgebied voor personeel wordt imrnmesterke mate beinvlioed door de
bereikbaarheid van een bedrijf. Een betere beraikizgéd betekent dat het zoekgebied
groter wordt, waardoor vraag en aanbod op de astyeickt beter op elkaar aansluiten (de
werkgever kan uit een groter aantal potentiéle nemiers ‘kiezen’) met alle positieve
gevolgen van dien. Andersom maken de relatief laagptijden het naar verwachting ook
minder aantrekkelijk om te wonen in Parkstad Lingben te werken buiten de regio.

De bereikbaarheid zet met name een rem op het etscto functioneren van de
(noord)oostzijde van Parkstad Limburg. In de huigdiguatie zijn economische
activiteiten vooral geclusterd aan de westzijde Rarkstad Limburg dichtbij de
A76/N281. Dit zijn echter ook de delen van Parkdtaaburg die het best bereikbaar
zZijn. De grote clusters aan bedrijventerreinend@oostzijde van Brunssum (Hendrik),
in Landgraaf (Abdissenbosch) en in het westelijid deerkrade (Dentgenbach) die stuk
voor stuk op enige afstand van de A76/N281 liggégn,minder goed ontsloten. Deze

®  LISA, 2006.
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2.8

ECORYS A

locaties zijn niet direct aangehaakt op een stroegn@n uitsluitend bereikbaar over een
breed scala van regionale en lokale wegen (ziehebkegin van dit hoofdstuk).

De (noord)oostzijde van Parkstad is echter ooklbet van de regio waar nog
verschillende ruimtelijke ontwikkelingen zijn voden. Deels in de vorm van
revitalisering en herstructurering van bestaandkijventerreinen, deels in de uitgifte
van nieuwe terreinen en ontwikkeling van nieuwekiaraties. Het gaat hierbij
ondermeer om de werklocaties Abdissenbosch, Debégénen verschillende locaties
aan de oostflank van Brunssum (zie ook paragrdah3et volgende hoofdstuk).

Probleem 7: Verkeersstructuur plaatst rem op orkisikg
toeristisch-recreatieve sector

De verkeersstructuur van Parkstad Limburg plaatslotte een rem op de ontwikkeling
van de toeristisch-recreatieve sector in het gelbietitoerisme in Parkstad Limburg is de
laatste jaren juist sterk in ontwikkeling. Ambitseom in Parkstad Limburg naast
Maastricht en het Heuvelland een derde toeristischeatieve pijler voor Zuid-Limburg

te ontwikkelen. Sinds 2003 is de jaarlijkse omzmrgeid met 7 procent tot circa 210
miljoen Euro.

In Parkstad Limburg zijn zeven grote toeristisctimaties gelegen, te weten:
Wereldtuinen Mondo Verde, Kasteel Hoensbroek, Galagerkrade Zoo, Snowworld
Landgraaf, De Miljoenenlijn, Woonboulevard HeeranContinium (voormalig
Industion) Kerkrade. Ook het Schutterspark in Bsuns, Megaland in Landgraaf, de
Rodaboulevard in Kerkrade trekken veel bezoekessritaast hebben diverse delen in
Parkstad Limburg een hoge landschappelijke wadatedschappelijk waardevolle
gebieden als de Brunssummerheide, het Geleen-dedkrdachinveldse bossen worden
veelvuldig door dagrecreanten bezocht.

Naar schatting trekken alle attracties samen jksudirca 5,3 miljoen bezoekers. Dit
komt overeen met een geschatte omzet van circalg@mEuro en een toegevoegde
waarde voor de economie van ongeveer 30 miljoen.HEurde ramingen wordt verwacht
dat in 2014 het aantal van 8 miljercreatieve bezoekers gehaald zal worden.

Een goede bereikbaarheid van deze locaties in c@tibimet een overzichtelijke
verkeersstructuur is een van de voorwaarden oroadestisch-recreatieve sector te
versterken. Zeker omdat het merendeel van de beratet de auto komt. Echter, juist
ten aanzien van de autobereikbaarheid doen zidhigmen voor.

In de eerste plaats zorgen met name populaire tdact#s geregeld voor een sterke
piekbelasting op wegen die naar deze attractideeiOp een aantal plekken is de
capaciteit van het wegennet onvoldoende om heeeerdp adequate wijze af te

wikkelen tijdens weekenden, evenementen en opnadépBelgische en Duitse
feestdagen. Het gaat hierbij onder meer om de &bBlitkg van verkeer naar evenementen

6 Bron: CBS, Toerisme en recreatie in cijfers 2009
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terrein Megaland (vele duizenden bezoekers vodivfesten als Pinkpop), Snowworld
en de Woonboulevard. Deze laatstgenoemde attraotieken in 2008 door
respectievelijk circa 1 en 3,5 miljoen mensen bbrzoc

In de tweede plaats hebben met name de attraetiedenoostzijde van Parkstad

Limburg, zoals het GaiaPark en het Continium, tkenamet bezoekers die aangeven met
enige regelmaat moeite te hebben om de attraatiestigebied goed te vinden. De

diffuse verkeersstructuur van het gebied is hietlaan. Doordat de attracties niet
gemakkelijk te vinden zijn, worden bezoeken aaraeties in de regel ook minder
gemakkelijk gecombineerd.

Hoewel de huidige bereikbaarheid van de attractisgpugeen aanleiding lijkt te geven
om de attractiepunten in Parkstad Limburg nieteeoleken, wordt dit door de
verkeerstructuur ook niet gestimuleerd. Hierdg&eh kansen te worden gemist zeker
ook met het oog op de uitbreidingsplannen van Ydiende attracties (onder andere
Snowword, Gaiapark en Mondo Verde) en nieuwe veorziontwikkelingen rond
Gravenrode, het Zandgroevegebied (Sigrano en Bagugn de Oostflank Brunssum.

2.9 Resumeé: Naar een overkoepelende probleemstelling

In dit hoofdstuk zijn de verschillende problemesdigeven die met de Buitenring
moeten worden aangepakt. Het hoofdstuk laat sammahgien dat de geconstateerde
knelpunten in de verkeersstructuur en in de beagikieid van Parkstad Limburg een
weerslag hebben op de (verkeer)leefbaarheid eetearsveiligheid, en een rem
plaatsen op de economische en toeristisch recveatigtwikkeling van het gebied.

Op basis hiervan is door ECORYS de volgende ovgrdeade probleemstelling
vastgesteld.

Op welke wijze kunnen de geconstateerde probleemeaidnzien van de
verkeersstructuur en de interne en externe beagiltieid van Parkstad Limburg , de
hieraan gerelateerde leefbaarheids- en veiligheidisfgmen, alsmede de negatieve
consequenties hiervan op de economische en teehistecreatieve ontwikkeling van
Parkstad Limburg, op de meest adequate wijze woogeerlost?

In het volgende hoofdstuk wordt deze overkoepelgmdbleemstelling uitgewerkt in
hoofd- en subdoelstellingen voor de Buitenringnenden deze doelen getoetst.
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ECORYS A

Toetsing op doelbereik

In dit hoofdstuk wordt nagegaan of de Buitenringldelen die ze beoogt ook
daadwerkelijk bereikt. Centraal in dit hoofdstuegtde vraag of de investering in de
Buitenring een effectieve investering betreft.

Om deze vraag te kunnen beantwoorden zijn uit del@men zoals benoemd in het
vorige hoofdstuk en de doelstellingen voor de Buitey zoals opgenomen in de
beschikbare documenten, één hoofd- en zeven swbeltinbjen voor de Buitenring
gedefinieerd. De zeven subdoelstellingen zijn vigeas geoperationaliseerd in
toetsingsvragen. Op basis van de antwoorden hisrtenslotte een oordeel gegeven over
de mate waarin aan deze doelstellingen wordt voldaa

Via bovenstaande aanpak is getracht om zoveel t@efetien komen aan het advies van de
Commissie voor de m.e.r. die in haar Richtlijnenaslvan 23 oktober en 7 november
2006 de provincie Limburg heeft geadviseerd omaidstellingen van de Buitenring te
vertalen naar meetbare en concrete randvoorwaardeniteria. De Commissie heeft
ervoor gepleit om de criteria zoveel mogelijk “SMARRspecifiek, meetbaar, acceptabel,
realistisch en tijdgebonden) te laten zijn.

Hoofd- en subdoelstellingen voor de Buitenring

Als de beschikbare documenten over de Buitehrngp na worden geslagen, valt op dat
de doelstellingen voor het project in de loop @eef wisselend zijn geformuleerd. De
tekstkaders op de volgende pagina’s geven eeniokiervan de doelstellingen voor de
Buitenring van eind jaren '90 tot recentelijk.

Als de tekstkaders onderling worden vergelekenoltiat doelstellingen in de tijd
nagenoeg vergelijkbaar zijn gebleven maar vaakrard@ geformuleerd of
samengevoegd. Ook de concretisering van sommigdstditiagen verschilt van
document tot document. Tenslotte valt op dat delafgen jaren sommige doelstellingen
minder prominent zijn geworden (bijvoorbeeld doekem aanzien van het openbaar
vervoer) terwijl andere juist meer prominent (bjvbeeld voorkomen van
leefbaarheidsknelpunten) zijn geworden.

” Provincie Limburg (2008), Bestuurlijk Standpunt Voorkeurstracé Buitenring Parkstad Limburg” d.d. 27 mei 2008
Provincie Limburg (2006) Startnotitie Tracénota/MER-UVS Buitenring en B258n, 27 juni 2006
Advies Stuurgroep Buitenring Parkstad Limburg inzake corridor Buitenring Parkstad Limburg, 22 augustus 2000
Provincie Limburg (1999), Startnotitie voor de tracé/mer-studie Buitenring Parkstad”, 7 september 1999
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CorridorMER (1999) - In de “Startnotitie voor de tracé/mer-studie Buitenring Parkstad” van 7 september 1999

geven Gedeputeerde Staten de volgende zes doelstellingen aan voor de realisatie van de Buitenring:

1

Het completeren van het regionaal verbindend wegennet in de Parkstad. Realisatie van de Buitenring Parkstad
zal leiden tot een aanzienlijke verbetering van de doorstroming van het regionale verkeer. Realisatie van een
gesloten netwerk van regionaal verbindende wegen biedt bovendien goede mogelijkheden om de mobiliteit te
sturen.

Het verbeteren van de weginfrastructuur ten behoeve van het openbaar vervoer, met name het regionaal
verbindend OV.

Verbetering van de ontsluiting van de Parkstad. Dit geldt met name voor het oostelijk deel van het stedelijk
gebied. Hierdoor wordt de bereikbaarheid per auto van bestaande woon-, werk- en recreatiegebieden in dit
gebied vergroot. Tevens vergroot het de perspectieven voor realisatie van nieuwe bedrijventerreinen e.d. in
dit deel van de Parkstad en draagt daarmee bij aan verbetering van het vestigingsklimaat. Door de aanleg van
een herkenbare ringstructuur zal tevens de stedelijke structuur van het gebied versterkt worden.

Verbeteren van de regionale verbinding met de stadsregio Sittard-Geleen (via Buitenring en N276) en met
Midden-Limburg (via Buitenring en N274). Tevens wordt Parkstad beter aangesloten op het (inter)nationaal
wegennet, met name de A76. Ook de (inter)nationale bereikbaarheid van de stadsregio wordt vergroot.
Beperking van het doorgaande verkeer in woongebieden via wegen die daar niet op toegerust zijn, met name
in Hoensbroek, Brunssum en Kerkrade. Aanleg van de Buitenring zal in deze gebieden tot een sterke
verbetering van de leefomgeving leiden.

Verbetering van de verkeersveiligheid door bundeling van het doorgaand verkeer op een adequaat ingericht
regionaal verbindend wegennet met een beperkt aantal aansluitingen.

Advies Stuurgroep (2000) - In het “Advies Stuurgroep Buitenring Parkstad Limburg inzake corridor Buitenring

Parkstad Limburg” van 22 augustus 2000 worden de volgende zeven doelen aangegeven:

1

Het versterken van de ruimtelijke samenhang en oriéntatie in het gebied. Door de aanleg van een herkenbare
ringstructuur zal tevens de stedelijke structuur van het gebied versterkt worden.

Het completeren van het regionaal verbindend wegennet in Parkstad Limburg. Realisatie van de Buitenring
Parkstad Limburg zal leiden tot een aanzienlijke verbetering van de doorstroming van het regionale verkeer.
Realisatie van een gesloten netwerk van regionaal verbindende wegen biedt bovendien goede
mogelijkheden om de mobiliteit te sturen.

Het verbeteren van de weginfrastructuur ten behoeve van het openbaar vervoer, met name het regionaal
verbindend OV.

Verbetering van de ontsluiting van Parkstad Limburg. Dit geldt met name voor het oostelijk deel van het stedelijk
gebied. Hierdoor wordt de bereikbaarheid per auto van bestaande woon-, werk- en recreatiegebieden in dit
gebied vergroot. Tevens vergroot het de perspectieven voor realisatie van nieuwe bedrijventerreinen en
toeristisch-recreatieve voorzieningen in dit deel van Parkstad Limburg en draagt daarmee bij aan verbetering
van het vestigingsklimaat.

Verbeteren van de regionale verbinding met de regio Westelijke Mijnstreek (via Buitenring en N276) en
met Midden-Limburg (via Buitenring en N274). Via de N274, B56n en de N297n ontstaat een
parallelverbinding vanuit Parkstad Limburg met de A2, naast de bestaande verbinding via de A76. Tevens
wordt Parkstad Limburg beter aangesloten op het (inter)nationaal wegennet, met name de A76 en de B56n
en A4 in Duitsland. Ook de (inter)nationale bereikbaarheid van de stadsregio wordt vergroot.

Beperking van het doorgaande verkeer in woongebieden via wegen die daar niet op toegerust zijn, met name
in Hoensbroek, Brunssum en Kerkrade. Aanleg van de Buitenring zal in deze gebieden tot een sterke
verbetering van de leefomgeving leiden.

Verbetering van de verkeersveiligheid door bundeling van het doorgaand verkeer op een adequaat ingericht

regionaal verbindend wegennet met een beperkt aantal aansluitingen.
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Startnotitie voor de Tracénota/MER (2006) - In de “Startnotitie voor de Tracénota/MER-UVS Buitenring
Parkstad Limburg en B258n” van juni 2006 is op basis van probleemstellingen een doelstelling geformuleerd.

Verbetering van de economische positie van Parkstad Limburg en Aachen door de realisatie van een volledige
ringweg rondom Parkstad Limburg in combinatie met een goede ontsluiting tussen Aachen en Parkstad Limburg.
De leefbaarheid in de kernen van Parkstad Limburg en Nordraum Aachen wordt op deze manier verbeterd en

verkeer kan ongehinderd en vlot zijn bestemming bereiken.

Om in de Tracénota/MER-UVS deze doelstelling te kunnen toetsen zijn de volgende tien deeldoelstellingen

geformuleerd waaraan het Voorkeursaltematief voor de Buitenring uiteindelijk zal moeten voldoen:

1. Het completeren van het regionaal verbindend wegennet in Parkstad Limburg en Nordraum Aachen ten
behoeve van de doorstroming

2. Het verbeteren van de weginfrastructuur ten behoeve van het openbaar vervoer, met name het regionaal
verbindend OV.
Het verbeteren van de ontsluiting van de regio Parkstad Limburg en Nordraum Aachen.
Het vergroten van de perspectieven voor realisatie van nieuwe en bestaande bedrijventerreinen.
Het verbeteren van het imago van Parkstad Limburg als vestigingslocatie voor bedrijven door een
verbetering van de ringstructuur.

6. Het verbeteren van de bovenregionale (inter)nationale verbinding met Nederland (via Buitenring en A76),
met Belgié (via Buitenring, A76 en A79) en Duitsland (via Buitenring/B258n en A76/A4)

7. Het verbeteren van de regionale verbinding met de stadsregio Sittard-Geleen (via Buitenring en N276), met
Aachen (via Buitenring en B258n) en met Midden-Limburg (via Buitenring en N274).

8. Het beperken van het doorgaande verkeer in woongebieden via wegen die daar niet op toegerust zijn, ten
behoeve van de leefbaarheid

9. Het verbeteren van de verkeersveiligheid door bundeling van het doorgaande verkeer op een adequaat
ingericht regionaal verbindend wegennet met een beperkt aantal aansluitingen

10. Het verbeteren van de omgevingskwaliteit van Parkstad Limburg en Nordraum Aachen door onderzoek

naar en opheffen van nu aanwezige barriéres in het gebied.

Bestuurlijk Standpunt Voorkeurstracé (2008) - In het “Bestuurlijk Standpunt Voorkeurstracé Buitenring

Parkstad Limburg” d.d. 27 mei 2008 is de doelstelling van het project Buitenring als volgt weergegeven:

Verbetering van de economische positie van Parkstad Limburg en Aachen door de realisatie van een volledige
ringweg rondom Parkstad Limburg in combinatie met een goede ontsluiting tussen Aachen en Parkstad
Limburg. De leefbaarheid in de kernen van Parkstad Limburg en de Nordraum Aachen wordt op deze manier

verbeterd en verkeer kan ongehinderd en vlot zijn bestemming bereiken.

Om de doelstelling te kunnen toetsen, is een aantal deeldoelstellingen geformuleerd:

1. Verbeteren van de regionale en bovenregionale bereikbaarheid (betere ontsluiting van gebieden, betere
doorstroming en afname reistijd)

2. Verbeteren van de verkeersveiligheid in Parkstad Limburg en het zoveel mogelijk beperken van nieuwe
knelpunten op dit gebied

3. Verbeteren van de verkeersinfrastructuur door het realiseren van een duidelijke route voor regionaal en
bovenregionaal verkeer

4. Het verbeteren van de leefbaarheid in Parkstad Limburg en het zoveel mogelijk beperken van nieuwe
knelpunten op het gebied van leefbaarheid; geluid, lucht, (externe) veiligheid, barrierewerking

5. Het zoveel mogelijk beperken van nieuwe aantasting van de groene omgeving en het waar mogelijk

opheffen of beperken van bestaande barriéres.
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In het vorige hoofdstuk zijn zeven problemen gesth®p basis van een gedetailleerdere
analyse van de doelen in deze tekstkaders (zagbijl) zijn deze zeven problemen
vertaalt in zeven subdoelstellingen voor de Buitenr

Hoofd- en subdoelstellingen voor de Buitenring

ECORYS is van mening dat de investering in de Buitg primair een verbetering van
de ontsluitingsstructuur van de regio betreft wasamok doelstellingen ten aanzien van
de bereikbaarheid, de leefomgeving en de regic@aomie kunnen worden
gerealiseerd. Dit heeft voor de voorliggende rafgga geresulteerd in de volgende
hoofddoelstelling voor de Buitenring:

Verbetering van de economische en toeristisch-egienee positie van Parkstad Limburg
door een zodanige verbetering van de ontsluitimgegiur van de regio waarmee ook de
bereikbaarheid, de verkeersleefbaarheid en de eeskeiligheid een impuls krijgen.

Aan de hand van de probleemanalyse en bovensthanfiddoelstelling zijn vervolgens
voor deze rapportage de volgende zeven subdorigesll benoemd, te weten.

Verbetering van de verkeersstructuur;

Verbetering van de interne bereikbaarheid,
Verbetering van de externe bereikbaarheid,;
Verbetering van de verkeersleefbaarheid;
Verbetering van de verkeersveiligheid;

Versterken van het vestigings-/ondernemingsklimaat;
Versterken van de toeristisch-/recreatieve sector.

NogaswhE

Deze subdoelstellingen zijn geoperationaliseetdatsingsvragen. In de volgende
paragrafen van dit hoofdstuk zijn per subdoelstgltieze toetsingsvragen en de
bijbehorende antwoorden opgenomen.

Intermezzo: Waarom investeren in een Buitenring?

In dit rapport staan nut en noodzaak van de Buitgragentraal. De Buitenring vergt een
omvangrijke investering (zie ook het vervolg vahrdpport). Er wordt geinvesteerd in
het bestaande wegennet, maar ook in de aanlegeawaweginfrastructuur in een
drukbevolkt gebied. Alvorens te investeren in eewangrijk project als de Buitenring is
het wenselijk om eerst te bepalen of de geschptstdemen niet op een andere en / of
minder ingrijpende manier kunnen worden opgelost.

In bijgaand tekstkader wordt op globale wijze dgetweten ‘Ladder van Verdaas’ (ook
wel de Zevensprong van Verdaas genoemd) doorl@pehadder van Verdaas is een
veelgebruikte methodiek om oplossingsrichtingenrvoobiliteitsproblemen in kaart te
brengen. Hierbij wordt op een getrapte wijze ngdossingsrichtingen gekeken. De
gedachte is dat eerst moet worden nagegaan ofalendean infrastructuurprojecten via
minder ingrijpende maatregelen kunnen worden gsesald, alvorens meer ingrijpende
maatregelen (zoals aanleg van nieuwe infrastructawverwegen. De realisatie van
nieuwe infrastructuur moet pas worden overwogemealsidsmaatregelen om verkeers-
en mobiliteitsgedrag te beinvioeden en/of het Hedeutten van bestaande infrastructuur
(eventueel met kleine aanpassingen) geen afdogidesing biedt.
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Waarom een Buitenring? Nut en noodzaak van een Buit  enring aan de hand van Ladder van Verdaas

De Ladder van Verdaas onderscheidt de volgende zeven maatregelen: 1. Ruimtelijke ordeningsmaatregelen, 2.
Prijsbeleid, 3. Mobiliteitsmanagement en fietsbeleid, 4. Optimalisatie (bestaand) openbaar vervoer, 5. Benutting
bestaande infrastructuur, 6. Verbreden van bestaande infrastructuur en 7. Aanleg van nieuwe infrastructuur

De Buitenring is een combinatie van de laatste drie stappen in de Ladder van Verdaas. Het tracé van de
Buitenring loopt deels over bestaande wegen, waar maatregelen worden genomen om deze beter te benutten
en de capaciteit uit te breiden. Daarnaast wordt ook nieuwe infrastructuur gerealiseerd. Wanneer de Ladder van
Verdaas globaal wordt doorlopen, dan lijkt deze combinatie van benutting, verbreding en de aanleg van nieuwe

infrastructuur de meest adequate aanpak om de geschetste problemen aan te pakken:

1. Ruimtelijke ordeningsmaatregelen

De essentie van ruimtelijke ordeningsmaatregelen (RO-maatregelen) is dat zoeklocaties voor ruimtelijke
programma’s zo veel mogelijk worden bezien vanuit de bereikbaarheid van een gebied. Geintegreerde
gebiedsontwikkeling kan bijdragen aan het beheersbaar houden van de mobiliteit(sproblemen) in een gebied.
Maatregelen in de sfeer van ruimtelijke ordening bieden vooral mogelijkheden om toekomstige bereikbaarheids-
en leefbaarheidsproblemen in gebieden te voorkomen. In de huidige situatie in Parkstad Limburg is echter al
sprake van bereikbaarheids- en verkeersleefbaarheidsproblemen. Enkel uiterst ingrijpende RO-maatregelen
(volledige herstructurering van gebieden, aangevuld met het ‘schrappen’ van plannen langs de doorgaande
infrastructuur) kunnen wellicht bijdragen aan het verbeteren van de verkeers(leefbaarheids)situatie. Dergelijke
maatregelen zijn zeer kostbaar, vergen zeer veel tijd en kunnen lang niet altijd rekenen op voldoende draagvlak.
Daarbij zijn in Parkstad Limburg geen majeure veranderingen in de ruimtelijke ordening te verwachten en is
sturing daarin derhalve ook niet mogelijk. Het probleemoplossend vermogen van (alleen) RO-maatregelen is
daarmee onvoldoende om de met de BPL beoogde doelstellingen te behalen.

2. Prijsbeleid

Het doorvoeren van prijsbeleid als instrument in de bereikbaarheidsproblematiek staat de laatste jaren volop in
de aandacht. Prijsbeleid zal naar verwachting de bereikbaarheidsknelpunten in Parkstad Limburg doen
verminderen. Daarentegen kan prijsbeleid maar beperkt bijdragen aan andere doelstellingen van de Buitenring,
zoals het terugdringen van verkeersveiligheid- en leefbaarheidsproblemen. Zonder een heldere
verkeersstructuur en een hoogwaardige wegverbinding die het (noord)oostelijk deel van Parkstad Limburg
ontsluit, zal verkeer gebruik blijven maken van het onderliggend wegennet door de woonkernen, met alle
problemen van dien. Hoewel prijsbeleid bereikbaarheids- en verkeersleefbaarheidsproblemen kan helpen
verminderen, draagt het niet bij aan het verbeteren van de verkeerstructuur en is in de (toekomstige) situatie
zonder Buitenring nog steeds sprake van drukke wegen door de woonkernen in Parkstad Limburg. Toepassing
van prijsbeleid is derhalve ontoereikend om de gewenste doelen van de Buitenring te realiseren.

3. Mobiliteitsmanagement en fietsbeleid

Mobiliteitsmanagement omvat een breed scala aan maatregelen die gericht zijn op het beinvioeden van
modaliteit en tijdstip van verplaatsingen. Studies laten zien dat mobiliteitsmanagement de bereikbaarheids- en
leefbaarheidsproblematiek veelal kan verminderen, maar niet oplossen. Zelfs bij succesvol
mobiliteitsmanagementbeleid blijven diverse drukke wegen door de kernen van Parkstad Limburg bestaan en
voor problemen zorgen. Ook fietsbeleid is ontoereikend om de gewenste doelen van de Buitenring te realiseren.
De Buitenring moet een alternatief bieden voor regionale verplaatsingen die nu nog kriskras door de kernen van
Parkstad plaatsvinden. Deze verplaatsingen vinden veelal plaats over langere afstanden waarvoor de fiets geen
serieus alternatief is. Toepassing van mobiliteitsmanagement en fietsbeleid is derhalve ontoereikend om de

gewenste doelen van de Buitenring volwaardig te realiseren.
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4. Optimalisatie (bestaand) openbaar vervoer

Naar verwachting neemt het gebruik van openbaar vervoer (OV) de komende jaren toe in Parkstad Limburg.
Verschillende projecten® zijn gepland die de kwaliteit en comfort, en daarmee de concurrentiepositie, van OV
moeten verbeteren. Echter, OV lost een ander mobiliteitsprobleem dan de Buitenring. Een recent verschenen
studie van het CPB® over het belang van OV concludeert dat OV maatregelen een beperkte invioed hebben op
autoverkeer. Openbaar vervoer is vaak geen alternatief voor verplaatsingen van automobilisten en wordt veelal
gebruikt door mensen die relatief weinig of niet met de auto reizen. Met uitsluitend de OV-maatregelen kunnen
de geconstateerde (auto)bereikbaarheids- en leefbaarheidsproblemen in de regio dan ook niet worden opgelost.

5. Benutting bestaande infrastructuur

Onder benutten wordt verstaan het vergroten van de capaciteit en afwikkelkwaliteit zonder (veel) nieuw asfalt.
Onderdelen van de Buitenring betreffen het beter benutten van bestaande infrastructuur; de verbinding gaat
immers deels over reeds bestaande wegen met 2x2-rijstroken, onder meer bij Landgraaf. Uitsluitend een betere
benutting lijkt echter onvoldoende soulaas te bieden voor de problemen waarvoor de Buitenring een oplossing
moet bieden. Op veel plekken is de infrastructuur in Parkstad Limburg niet op een niveau dat slechts beperkte
aanpassingen voldoen. Lang niet overal hebben wegen 2x2-rijstroken. Daarnaast kan een betere benutting van
bestaande infrastructuur ertoe leiden dat verkeer verder toeneemt op plaatsen die nu al met
leefbaarheidsproblemen kampen, zoals de woonwijken langs de N298, N299 en N300, en leefbaarheid verder

afneemt. Vanuit dit perspectief is het uitsluitend toepassen van een betere benutting ongewenst.

6. Verbreden van bestaande infrastructuur

Verbreding van bestaande infrastructuur betekent dat de capaciteit van bestaande wegen substantieel wordt
vergroot. Het ligt in de verwachting dat met deze maatregel een substantiéle bijdrage kan worden geleverd aan
het behalen van de doelstellingen ten aanzien van het bevorderen van de verkeersdoorstroming en het
terugdringen van sluipverkeer. Wel kan verbreding van bestaande wegen, net als een betere benutting van
bestaande infrastructuur, in theorie in ongewenste leefbaarheidseffecten resulteren; een verbinding krijgt
immers meer verkeer te verwerken. De veelvuldige ligging in de bebouwde kom van infrastructuur voor

doorgaand verkeer in Parkstad Limburg maakt uitsluitend verbreding dan ook niet wenselijk.

7. Aanleg van nieuwe infrastructuur

De realisatie van nieuwe infrastructuur kan een adequate oplossing zijn voor bereikbaarheidsproblemen, maar
ook voor problemen ten aanzien van leefbaarheid en veiligheid. Extra wegcapaciteit kan de doorstroming van
verkeer verbeteren of voor een nieuwe snellere, veilig ingerichte route zorgen. Een nieuwe weg kan er ook toe
leiden dat verkeer andere routes gaat kiezen. Afhankelijk van de locatie en inpassing van de nieuwe weg kan dit
resulteren in een betere leefbaarheidssituatie op plekken die door de nieuwe weg worden ontlast. Daar staat

tegenover dat het een ingrijpende maatregel betreft.

Conclusie: combinatie van betere benutting, verbred ing en aanleg infrastructuur lijkt logisch

Als de maatregelen van uit de “Ladder van Verdaas” globaal worden doorlopen lijken de eerste vier
maatregelen niet of onvoldoende effect te hebben om de problemen op te lossen waarop de Buitenring een
antwoord probeert te geven. Dit leidt ertoe dat de toegepaste combinatie van betere benutting, verbreding van
bestaande en aanleg van nieuwe infrastructuur logisch lijkt. Door waar redelijkerwijs mogelijk in het ontwerp van
de Buitenring gebruik te maken van de bestaande infrastructuur wordt ook aangesloten bij het gedachtegoed

van de Ladder van Verdaas om de meest zware maatregel, de aanleg van nieuwe infrastructuur, te beperken.

8 Het gaat hierbij ondermeer om de realisatie van nieuwe Intercity-verbindingen (Eindhoven-Heerlen- Aachen) en nieuwe

lightrailverbindingen (Heerlen, Kerkrade, Avantis, Aachen)

®  CPB enKiM: Het belang van openbaar vervoer - De maatschappelijke effecten op een rij, januari 2009.
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3.2 Doel 1: Verbetering van de verkeersstructuur

ECORYS A

Wat is het doel?

Uit de probleemanalyse komt naar voren dat de eeslstructuur in Parkstad Limburg
diffuus is en dat een duidelijke hiérarchie binhebhwegennet ontbreekt. Het ontbreekt
vooral aan duidelijke ingerichte routes om regierext bovenregionale verkeersstromen
met een herkomst of bestemming in de oostzijdeRarkstad Limburg af te wikkelen.

Dit verkeer rijdt nu over het onderliggende wegédmoor de bebouwde kom. Hierdoor
komt het wegennet op weggebruikers vaak over adlammenhangend, onoverzichtelijk en
inconsistent.

De provincie beoogt met de Buitenring\wskeersstructuur in Parkstad Limburg te
verbeteren.Het doel is om met de Buitenring een duidelijkegpassend ingerichte route
voor regionaal en bovenregionaal verkeer te raalisalie de kernen in Parkstad met
elkaar en met andere regio’s verbindt, en waarmeeéerderliggend wegennet wordt
ontlast van doorgaand verkeer. De Buitenring maatmee een belangrijke bijdrage
leveren aan de beoogde lange termijn netwerksuuatuParkstad Limburg.

Operationalisering van het doelbereik
Om te toetsen of de Buitenring aan deze doelstellotdoet, wordt de Buitenring aan de
hand van de volgende drie vragen beoordeeld:

Draagt de Buitenring bij aan het versterken vahidearchische structuur van het
wegennet in Parkstad Limburg conform de principas Duurzaam Veilig?

Draagt de Buitenring bij aan het bevorderen vandgeme verkeersstromen op het
wegennet in Parkstad Limburg conform de principes Buurzaam Veilig?

Zorgt de Buitenring voor een daadwerkelijke versahng van (boven)regionale
verkeersstromen naar de Buitenring en vergelijklosrgen?

Toetsing op doelbereik: Versterken van de hiéraae structuur van het wegennet

Met de realisatie van de Buitenring ontstaat e¢raestroomweg in een deel van Parkstad
Limburg dat momenteel nog niet direct ontslotedder stroomwegen. Conform de
principes van Duurzaam Veilig wordt momenteel uiteind het westelijk deel van
Parkstad Limburg ontsloten door stroomwegen (rdipagijk de A76, de A79 en de
N281). De Buitenring zal in aanvulling op deze hastde stroomwegen betekenen dat na
ingebruikname ook de oostzijde van Parkstad Limiooegyeen stroomweg is ontsloten.

De Buitenring betekent dat een ring / rondweg temomwegen rondom Parkstad
Limburg ontstaat waar deze nu nog ontbreekt. Mitsgebruikt door het verkeer (zie
verderop in deze paragraaf) ontstaat hiermee @gsclee route voor verkeer van, naar en
in Parkstad en zal het onderliggend wegennet wooddast van doorgaand verkeer. En
realiseert zo een meer hiérarchische structuuheamwegennet in Parkstad Limburg.

De Buitenring staat niet op zichzelf, maar is één gen aantal projecten in Parkstad

Limburg gericht op een meer hiérarchische structaurhet wegennet in het gebied. Het
tekstkader op de volgende pagina gaat daar digpier. o
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De Buitenring als onderdeel van de beoogde wegenstr  uctuur voor Parkstad Limburg

De verkeersstructuur in Parkstad Limburg en de negatieve consequenties hiervan op bereikbaarheid,
leefbaarheid en economie zijn al lange tijd beleidsmatig een groot punt van aandacht. De Buitenring is een
belangrijk onderdeel van de toekomstige beoogde wegenstructuur voor Parkstad, zoals omschreven in het
Regionaal Verkeer- en Vervoer Plan (RVVP). Doel is om te komen tot een gesloten netwerk van regionaal
verbindende wegen in netwerk. Een netwerk dat goede mogelijkheden biedt om de verkeersvraag in het gebied
in de gewenste richting te sturen (lees; minder doorgaand verkeer over het onderliggend wegennet) en de
bereikbaarheid van Parkstad Limburg te verbeteren.

De Buitenring is een centraal onderdeel van dit plan maar is niet
de enige aanpassing aan het wegennet die vereist is om deze

beoogde structuur te realiseren. De Buitenring kan dan ook niet

los worden gezien van een aantal andere geplande
aanpassingen van het wegennet in en om Parkstad Limburg.

Voor wat betreft de toekomstige wegenstructuur in Parkstad
Limburg wordt in het RVVP ingezet op de realisatie van een
dubbele ringstructuur (zie figuur hiernaast), die moet dienen als
bovenlokale infrastructurele drager van Parkstad Limburg. Deze
ringstructuur bestaat uit de Buiten- en de Binnenring die worden

verbonden en gevoed via radiale verbindingen.

Verschillende investeringen in het wegennet van Parkstad
Limburg hangen nauw samen met de realisatie van de beoogde

dubbele ringstructuur verbonden via radiale verbindingen. Dit

geldt bijvoorbeeld voor een aantal voorziene aanpassingen aan
‘radiale’ verbindingen in het gebied tussen de Binnenring en de Buitenring, zoals Rembrandtstraat — Akerstraat
— Heerenweg (verbinding Heerlen — Brunssum) en de Akerstraat-Noord — Terhoevenderweg (verbinding
Heerlen — Hoensbroek).

Daarnaast speelt de toekomstige beoogde wegenstructuur een grote rol bij de beoogde aansluiting van de
grensoverschrijdende verbinding Randweg Abdissenbosch / L42n tussen Landgraaf en Geilenkirchen op het
wegennet in Parkstad Limburg. De bedrijventerreinen aan Duitse zijde van de grens nabij Geilenkirchen zijn
momenteel voor hun ontsluiting gedeeltelijk aangewezen op lokale en regionale wegen in Parkstad Limburg.
Voorzien is momenteel een aansluiting van de L42n op de Buitenring, zodat de L42n op een logische manier op

het wegennet in Parkstad Limburg aantakt en het verkeerskundig functioneren van de L42n wordt bevorderd.

Ook het beleid en de voorziene maatregelen om de A76 een grotere rol te geven in de afwikkeling van regionale
verplaatsingen in Parkstad Limburg passen binnen de gedachte van een dubbele ringstructuur verbonden via
radiale verbindingen. Onder meer door het verbeteren van de aansluitingen ter hoogte van Nuth en de Beitel,
en het vergroten van het aantal aansluitingen op het onderliggende wegennet wordt hier invulling aan gegeven.

Samen met de Buitenring ontstaat hiermee een volwaardige ring van stroomwegen om Parkstad Limburg.

De Buitenring als onderdeel van een dubbele ringstructuur betekent ook dat de ruimtelijke samenhang en
oriéntatie in Parkstad Limburg verbeteren. Daarnaast zal via de voorziene wegenstructuur ook de stedelijke

structuur van het gebied versterkt worden. In de volgende paragrafen komt dit ook nog aan bod.
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Toetsing op doelbereik: Bevorderen van homogeneeesstromen op het wegennet
De Buitenring moet conform de principes van Duunzagilig eveneens bevorderen dat
ongelijksoortige (massa, snelheid en richting) eerkstromen worden gescheiden en
worden afgewikkeld over wegen die daar het meesj@aht voor zijn ingericht
(wegontwerp en snelheidslimiet). De Buitenring ditdder op twee manieren aan bij.

In de eerste plaats voldoen het ontwerp en inrightaan de Buitenring aan de principes
van Duurzaam Veilig voor een stroomweg. De Buitapis gepland als volwaardige
stroomweg met 2x2-rijstroken. De weg is niet todgdijk voor langzaam verkeer, de
maximumsnelheid bedraagt 100 km/uur en kruisingj@rongelijkvioers vormgegeven.

In de tweede plaats biedt de Buitenring, zoalsnaievordt beschreven, een
aantrekkelijke (lees; snellere) route voor (bovegipnaal verkeer door Parkstad Limburg
over een duidelijk herkenbaar tracé waardoor héediggend wegennet wordt ontlast
van verkeer dat hier qua kenmerken niet op thuighoo

Toetsing op doelbereik: Verschuiving van (boveninegie verkeersstromen
Weggebruikers kiezen voor verplaatsingen over geadéstanden in de regel eerder voor
stroomwegen dan voor andere wegen. De routes treensvegen zijn niet altijd de
kortste, maar vaak wel de snelste routes. Stroommbgschikken vaak over meerdere
rijstroken per rijrichting, hebben weinig gelijkdcse kruisingen en een hogere
snelheidslimiet dan andere wegen. Als stroomwed thed&uitenring vooral een
duidelijke, passende verbinding creéren voor lamgerplaatsingen binnen Parkstad
Limburg en voor verplaatsingen tussen Parkstad unglen omliggende regio’s.

Uiteraard betekent het toevoegen van een nieuviegng@ng niet ‘automatisch’ dat deze
ook gebruikt wordt en ook de beoogde plek in dedn@hie in het wegennet inneemt. Om
te toetsen of verkeer ook daadwerkelijk gebruik khaan de Buitenring, in plaats van
over het onderliggende wegennet te rijden, is getkelaar de routekeuze van regionaal
verkeer tussen verschillende kernen in Parkstadblurn Hierbij is gekeken naar de
routekeuze van verplaatsingen tussen het wesfadigpectievelijk Nuth en Simpelveld)
en het oostelijk deel van Parkstad Limburg (reseeelijk Brunssum, Landgraaf en
Kerkrade). De resultaten zijn weergegeven in naulg figuren waarin de routekeuze in
de toekomstige situatie zonder en met en Buitenmiagelkaar wordt vergelek€n

Uit de figuren blijkt duidelijk dat verkeer tussda genoemde plaatsen in de toekomstige
situatie gebruikt maakt van de Buitenring. Het eerkdat wordt beoogd gebruik te
maken van de Buitenring doet dat ook in de uitged®®&erkeersberekeningen. Het
verkeer rijdt niet langer meer over ‘lagere ordgere door de woonkernen. Hoewel
bovenstaande uiteraard een selectie van langeptaagsingen laat zien, lijkt de conclusie
gerechtvaardigd dat in dit opzicht aan de doelsteivordt voldaan.

10 Figuren zijn afkomstig uit verkeersanalyses door Arcadis ten behoeve van het Inpassingsplan voor de Buitenring
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Figuur 3.1  Routekeuze Nuth — Brunssum in situatie zonder (links) en met Buitenring (rechts) (bron: Arcadis)

Figuur 3.2
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Figuur 3.4

Figuur 3.5

Figuur 3.6

ECORYS A
¥

Routekeuze Simpelveld — Brunssum in situatie zonder (links) en met Buitenring (rechts) (bron: Arcadis)

Vergelijkbaar met voorgaande figuren geven de &gwB.7 en 3.8 op de volgende pagina
tenslotte de routekeuze weer op de relaties Aaeh&erkrade en Brunssum — Kerkrade.
Beide figuren laten zien dat de B258n in combinatét de Buitenring de snelste route is
voor verplaatsingen tussen het oostelijk deel vakgtad Limburg en Aachen.
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Figuur 3.7

Figuur 3.8

Tabel 3.1

ECORYS A

Routekeuze Kerkrade — Aachen in situatie zonder (links) en met Buitenring (rechts) (bron: Arcadis)

Voorgaande geeft een beeld van de verschuiviny&egeeersstromen op een aantal
specifieke routes. De verkeersberekeningen tendwehwan het Inpassingsplan voor de
Buitenring laten zien dat bij ingebruikname varBilétenring per saldo het onderliggend
wegennet in Parkstad Limburg daadwerkelijk wordtast ten gunste van de Buitenring
en andere stroomwegen. In tabel 3.1 zijn verschitleautokilometrage (aantal
autoverplaatsingen vermenigvuldigd met afgelegdtaatl) per wegcategorie op een rij
gezet, uitgesplitst naar dagdelen en voor binndouéen de bebouwde kom.

Effect van de Buitenring op voertuigkilometrage in Parkstad Limburg en Zuid Limburg in 2025

Voertuig- Parkstad Limburg Zuid-Limburg
kilometrage Binnen Buiten Binnen Buiten

Totaal Totaal
(auto en vracht)  bebouwde kom bebouwde kom bebouwde kom  bebouwde kom
Ochtendspits -10% +23% +8% -5% +5% +2%
Avondspits -10% +25% +8% -5% +6% +2%
Restdag -8% +23% +7% -3% +5% +2%
Totaal -8% +23% +8% -4% +5% +2%

Bron: ECORYS op basis van verkeersberekeningen Arcadis ten behoeve van Inpassingsplan Buitenring

De tabel laat zien dat in een situatie met Buitendp het schaalniveau van Parkstad
Limburg het aantal voertuigkilometers binnen dedustde kom circa acht procent lager
ligt. Daar tegenover staat een toename van hedlaargrtuigkilometers buiten de
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bebouwde kom van 23 procent. Per saldo ligt hatdatoertuigkilometrage in een
situatie met Buitenring circa acht procent hogerkeer verschuift van binnen naar
buiten de bebouwde kom, maar de route over de Buitgis qua afstand wel wat langer.
Op het schaalniveau van Zuid-Limburg resulteefBdienring in een afname van het
aantal voertuigkilometers binnen de bebouwde komRarkstad met vier procent, terwijl
het aantal gereden kilometers buiten de bebouwnterket vijf procent toeneemt.

Oordeel

Op basis van bovenstaande kan worden geconcludeed# realisatie van de Buitenring
voldoet aan de doelstelling om de verkeersstrudtuBarkstad Limburg te verbeteren.
De Buitenring draagt niet alleen in theorie bij &t versterken van de hiérarchie in het
wegennet en een meer homogeen gebruik van veesailitypen wegen, maar de
verkeersberekeningen laten zien dat regionaal eerlvegionaal verkeer ook
daadwerkelijk verschuift van het onderliggend weggmaar de Buitenring en andere
stroomwegen. De Buitenring resulteert in afnameaeamtal voertuigkilometers in de
bebouwde kom in Parkstad Limburg met circa 8 prbcen

Doel 2: Verbetering van de interne bereikbaarheid

Wat is het doel?

Uit de probleembeschrijving komt naar voren dainterne bereikbaarheid van Parkstad
Limburg onvoldoende is. De interne bereikbaarheigftbetrekking op de reistijd van
verplaatsingen binnen Parkstad Limburg. Capadietipunten en de diffuse structuur
van het wegennet zorgen voor relatief lange rdistijvoor verplaatsingen tussen de
kernen in Parkstad Limburg. Dit heeft ook zijn wadag op de doorstroming van het
openbaar busvervoer en het langzaam verkeer irstadrkimburg.

De Buitenring beoogt diaterne bereikbaarheid van Parkstad Limburg te verketeren
door te zorgen voor een betere ontsluiting vanegid (vooral aan de oostzijde) van
Parkstad Limburg en betere doorstroming van hé¢esgr waardoor de reistijden voor
verplaatsingen binnen Parkstad Limburg afnemert &lieen het autoverkeer profiteert
hiervan maar ook de andere verkeersdeelnemers.

Operationalisering doelbereik
Om te toetsen of de Buitenring aan deze doelstellotdoet, wordt de Buitenring aan de
hand van de volgende vragen beoordeeld:

Nemen capaciteitsknelpunten op het wegennet insRatk_imburg af na de realisatie
van de Buitenring?

Resulteert de Buitenring in kortere reistijden vaotoverkeer in Parkstad Limburg?
Resulteert de Buitenring in een betere doorstromarghet openbaar vervoer en van
langzaam verkeer?

Toetsing op doelbereik: Terugdringen van capaakgiélpunten

Een van de doelen van de Buitenring is om de \gingavan verkeer op het wegennet als
gevolg van capaciteitsknelpunten te verminderen.t©taetsen of dit daadwerkelijk
gebeurt, wordt in deze toets nagegaan of de Buignesulteert in lagere 1/C-
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verhoudingen in Parkstad Limburg. De I/C-verhoudsgen indicatie van de mate
waarin verkeer kan doorstromen. Het geeft de vetimgutussen de intensiteit (I) van het
verkeer en de capaciteit (C) van een wegvak okguunt. Bij een I/C-verhouding kleiner

dan 0,80 is sprake van een onbelemmerde doorstgoaenwegcapaciteit is voldoende
om de verkeersvraag te kunnen opvangen. Bij eemdfBouding tussen 0,80 en 1

ontstaan regelmatig opstoppingen of files; bij B€averhouding groter dan 1 staan er
vaak en gedurende langere perioden van de dag files

Tabel 3.2 en 3.3. tonen respectievelijk de wegvaldede kruisingen die veelvuldig
gebruikt worden door verkeer tussen de kernen eakskad Limbury en die als
knelpunten naar voren kwamen in de Startnotitie in interviews met wegbeheerdérs

I/C-verhoudingen op wegvakken in Parkstad Limburg in 2025, in situatie zonder en met Buitenring

Effect
Wegvak / Wegnaam Verbinding tussen I/C zonder BPL 1/C met BPL )
doorstroming
Stationsstraat Nuth Nuth — A76 0,65 0,50 Verbetering
Aansluiting N298 - A76 Brunssum - A76/ Nuth 0,90 0,50 Verbetering
Jabeekerstraat/Beekstraat Onderbanken - Brunssum 0,20 0,10 Verbetering
Prins Hendriklaan thv
Brunssum - N274 - N299 0,45 0,25 Verbetering
Wilhelminastraat
Rimburgerweg Brunsum - Landgraaf 0,80 0,20 Verbetering
Emmastraat thv Akerstraat
Brunssum - Hoensbroek 0,80 0,70 Verbetering
Noord
Akerstraat/Bodemplein Brunssum - Heerlen 0,65 0,45 Verbetering
Beersdalweg - Koumenweg | Heerlen - Hoensbroek 0,90 0,90 Vergelijkbaar
Terhoevenderweg/ )
Heerlen - Hoensbroek 0,70 0,65 Verbetering
Akerstraat Noord
Terhoevenderweg Heerlen - Hoensbroek 0,95 0,95 Vergelijkbaar
Heerenweg/Palemig Heerlen - Brunssum 0,85 0,80 Verbetering
Schelberg Heerlen - Hoensbroek 0,90 0,85 Verbetering
Gasthuisstraat/Kissel Heerlen - Landgraaf 0,90 0,80 Verbetering
Pasweg Heerlen - Landgraaf 0,80 0,60 Verbetering
Brunsummerweg- Heigank Landgraaf - Brunssum 0,25 0,15 Verbetering
Landgraaf — Ubach over )
Hoogstraat tot aan N299 0,60 0,65 Verslechtering
Worms
Landgraaf — Ubach over )
Kantstraat 0,75 0,90 Verslechtering
Worms
Euregioweg thv N281 Kerkrade-Heerlen-N281 0,85 0,70 Verbetering
Dentchenbachweg Kerkrade - Landgraaf 0,80 0,50 Verbetering
Beitel Simpelveld — Heerlen/N281 0,85 0,45 Verbetering

Bron: ECORYS op basis van verkeersberekeningen Arcadis ten behoeve van Inpassingsplan Buitenring

11

primair gebaseerd op een opgave van de provincie Limburg.

12
13

november 2008.
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Provincie Limburg, Startnotitie Tracénota/MER-UVS Buitenring Parkstad en B258n, juni 2006.
DHV, Interviewverslagen gemeenten en wegbeheerders, Plan van Aanpak monitoring Buitenring Parkstad Limburg,

Voor het overzicht van wegvakken zijn alle wegvakken in Parkstad Limburg geanalyseerd. Het overzicht van kruisingen is

34



Tabel 3.3
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1/C-verhoudingen op kruisingen in Parkstad Limburg in 2025 in situatie zonder en met Buitenring

Kruising Verbinding tussen I/C zonder BPL | I/C met BPL | Resultaat
Stationstraat (Nuth) - .
. Nuth-A76 0,85 0,85 Vergelijkbaar
Pastorijstraat
Maastrichterstraat - Nuth-Hoensbroek -
0,85 0,80 Verbetering
lepenstraat Brunssum
Allee-Patersweg A76-Hoensbroek-Brunssum 0,85 0,85 Vergelijkbaar
Emmastraat-Akerstraat Brunssum-Hoensbroek-
0,65 0,65 Vergelijkbaar
Noord Heerlen
Akerstraat/Bodemplein Brunssum-Heerlen 0,90 0,90 Vergelijkbaar
Heerenweg-Uterweg Brunssum-Heerlen 0,85 0,85 Vergelijkbaar
N274 Prins Hendriklaan )
. Brunssum-Landgraaf 0,85 0,70 Verbetering
- N299 Rimburgerweg
Pasweg - Heerlenseweg | Landgraaf-Heerlen 0,80 0,55 Verbetering
Beersdalweg - Heerlen-Hoensbroek 0,90 0.85 Verbetering
Koumenweg
N276 - Kennedylaan Heerlen 0,85 0,45 Verbetering
Dentgenbachweg Kerkrade - Landgraaf 0,95 0,50 Verbetering
Kerkradersteenweg - )
Kerkrade - Heerlen 0,85 0,50 Verbetering
Dentgenbachweg
Beitel-N281/Keulseweg Kerkrade - Heerlen 0,95 0,85 Verbetering

Bron: ECORYS op basis van verkeersberekeningen Arcadis ten behoeve van Inpassingsplan Buitenring

De tabellen laten zien dat als gevolg van de Buitgrcapaciteitsknelpunten op diverse
wegen zullen verminderen. Zo verbetert bijvoorbekdadloorstroming voor oost-west
verkeer tussen Brunssum enerzijds en Nuth, Hoeekbem Heerlen anderzijds; en ook
de doorstroming op verschillende wegen tussen Eieern Landgraaf wordt verbeterd.
Daar staat tegenover dat de doorstroming in de stomaf en de Kantstraat in Landgraaf
ter hoogte van de N299 verslechtert.

De geschetste veranderingen worden verklaard dogechnderingen in routekeuze als
gevolg van de Buitenring. Zo kiest bijvoorbeeldikesr tussen Nuth en Brunssum (zie
figuur 3.1) voor de Buitenring, waardoor knelpuntggnde Maastrichterstraat en bij de
aansluiting N298 - A76 worden opgelost dan wel yiederd. Ook wordt op plaatsen de
capaciteit van wegen vergroot. Zo zal bijvoorbeetchoogte van ondermeer de
Dentgenbachweg de doorstroming verbeteren als geanl de capaciteitsvergroting.

De tabellen laten zien dat de Buitenring met naemeaantal knelpunten oplost die op het
tracé van de Buitenring zijn gesitueerd, of in dedae invloedssfeer van de Buitenring
liggen. De verbeteringen bij andere knelpunten\agelal beperkt van omvang.

Toetsing op doelbereik: Kortere reistijden vooraudrkeer in Parkstad Limburg

De Buitenring moet resulteren in kortere reistijdeor verkeer binnen Parkstad
Limburg. Het gaat hierbij niet alleen om het reslén van kortere reistijden als gevolg
van het verminderen van capaciteitsknelpunten. @igeBring moet door vormgeving als
verbinding met 2x2-rijstroken, een ontwerpsnelhaid 100 km/uur en ongelijkvloerse
kruisingen met kruisende infrastructuur een snel@rbinding bieden voor tal van
verplaatsingen in Parkstad Limburg.
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Om te toetsen of de Buitenring leidt tot kortenstiglen, zijn reistijden tussen
verschillende plaatsen in Parkstad Limburg metaelkargeleken in de situatie met en
zonder Buitenring. Onderstaande tabel geeft ddtadsn weer. Uit de tabel wordt
duidelijk dat reistijden aanzienlijk verkort wordea aanleg van de Buitenring, met name
in de spitsperiodes. De reistijden worden op sorertigjecten (zoals Nuth-Brunssum,
Simpelveld-Landgraaf en Simpelveld-Kerkade) metmadea een kwart verkort.

Effect van de Buitenring op de reistijden binnen Parkstad Limburg in 2025

Effect van de Buitenring op de reistijden (%)

Nuth — Brunssum

Ochtendspits

-34%

Avondspits

-38%

Restdag

-32%

Nuth — Landgraaf

-9%

-10%

-3%

Nuth — Kerkrade

-1%

-1%

-6%

Nuth — Heerlen

+1%

+0%

+4%

Simpelveld — Brunssum

-21%

-31%

-19%

Simpelveld — Landgraaf

-24%

-30%

-23%

Simpelveld — Kerkrade

-26%

-27%

-26%

Simpelveld — Heerlen

-9%

-10%

-9%

Heerlen — Brunssum

-0%

-5%

-0%

Heerlen — Landgraaf

-0%

-6%

-0%

Heerlen — Kerkrade

+2%

-2%

+2%

Brunssum — Kerkrade

-17%

-16%

-11%

Bron: ECORYS op basis van verkeersberekeningen Arcadis ten behoeve van Inpassingsplan Buitenring

De absolute reistijdwinsten verschillen van relttierelatie. De maximale reistijdwinst
loopt voor sommige verbindingen op tot circa 4gohinuten. Zo wordt de reistijd tussen
Nuth en Brunssum in de spits met circa 5 minuukaetren wordt de reistijd tussen
Simpelveld en Brunssum ruim 6 minuten korter.

Toetsing op doelbereik: verbetering bereikbaartmiden langzaam verkeer

Een doelstelling van de Buitenring is eveneendidaitnee de doorstroming van het
openbaar vervoer en langzaam verkeer in Parkstadurg verbetert. Hoewel
kwantitatieve gegevens hierover ontbreken, mag aelmwvorden dat de doorstroming
verbetert voor beide modaliteiten als gevolg vamdigenring.

Uit voorgaande toetsen in deze paragraaf komtvaan dat de Buitenring per saldo
resulteert in reistijdwinst voor het autoverkeargn Parkstad Limburg. Ook het
openbaar vervoer, in het bijzonder het busvervo@®arkstad Limburg, en het langzaam
verkeer zullen van de verbeterde bereikbaarheifit@ren. Zo zullen bijvoorbeeld
wachttijden voor een aantal drukke kruisingen afemhoor een verschuiving van
verkeer van het onderliggend wegennet naar deButgen andere stroomwegen (zie
ook de vorige paragraaf). Dienstregelingen voosbagkunnen wellicht worden verkort
en worden in ieder geval betrouwbaarder door hehiveleren van
capaciteitsknelpunten. Per saldo lijkt echter spradn een beperkt positief effect.

Uitgaande van de huidige lijnennetkaart voor Paxk&imburg zou vooral de relatief
zwaar bereden busroute over de Akerstraat tusserigfeen Brunssum kunnen
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profiteren van een kortere en meer betrouwbaresttimgeling. De verkeersintensiteiten
nemen hier met circa 20 procent af. Voor het busargeldt daarnaast ook dat de
Buitenring wellicht kansen biedt om het busverveen impuls te geven. Bijvoorbeeld
door verplaatsing van delen van busroutes naawuderBing. Het wordt immers
mogelijk om snellere busroutes naar met name deiEsvan Parkstad Limburg te
realiseren in vergelijking met de situatie zondait@nring.

Oordeel

Op basis van bovenstaande blijkt dat de realisatiede Buitenring voldoet aan de
doelstelling om de interne bereikbaarheid van Radksimburg te verbeteren. De
Buitenring zorgt voor een substantiéle afname esstijden tussen verschillende locaties
binnen Parkstad Limburg. Niet alleen het autovarkeefiteert hiervan, maar ook het
openbaar vervoer en het langzaam verkeer, zijdtadel effecten hiervoor beperkt lijken.

Doel 3: Verbetering van de externe bereikbaarheid

Wat is het doel?

De externe bereikbaarheid van Parkstad Limburgisldoende. Het gaat bij externe
bereikbaarheid om verplaatsingen tussen Parkstallurg en omliggende gebieden, en
om het doorgaand verkeer door Parkstad LimburgeDm® is niet optimaal ontsloten met
omliggende regio’s en vice versa. De A76, de A79@N281 zijn hoogwaardige
verbindingen die de regio ontsluiten, maar zij litsn primair het westelijk deel van
Parkstad Limburg. Er bestaat momenteel geen hoagw@averbinding die de oostzijde
van Parkstad Limburg verbindt met Aachen. Ook dbiadingen van de oostzijde met
de A76, de Westelijke Mijnstreek (N276) en Middemburg (N274) zijn niet optimaal.

De Buitering moet leiden tot eserbetering van deexterne bereikbaarheiddoor te
zorgen voor een betere ontsluiting van gebiederdeaostzijde in Parkstad Limburg.
Reistijden voor verplaatsingen tussen dit deelRarkstad Limburg en omliggende
regio’s moeten hierdoor afnemen.

Operationalisering op doelbereik
Om te toetsen of de Buitenring aan deze doelstellotdoet, wordt de Buitenring aan de
hand van de volgende vragen beoordeeld:

Resulteert de Buitenring in kortere reistijden veerkeer tussen oostzijde van
Parkstad Limburg en Aachen?

Resulteert de Buitenring in kortere reistijden veerkeer tussen de oostzijde van
Parkstad Limburg en de A76?

Resulteert de Buitenring in kortere reistijden veerkeer tussen de oostzijde van
Parkstad Limburg en de Westelijke Mijnstreek (N2&6)Midden-Limburg (N274)?

Toetsing op doelbereik: kortere reistijden tussankBtad Limburg en Aachen

De Buitenring moet resulteren in kortere reistijdeor verkeer tussen de oostflank van
Parkstad Limburg en Aachen. De B258n heeft dispéifiek doel binnen de Buitenring.
In tabel 3.5 zijn de effecten van de Buitenringdeyreistijden tussen de oostzijde van
Parkstad Limburg en Aachen weergegeven.
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Effect van de Buitenring op reistijden tussen de oostzijde van Parkstad Limburg en Aachen in 2025

‘ Effect van de Buitenring op de reistijden (%) ‘

‘ Ochtendspits Avondspits Restdag ‘

Brunssum — Aachen -26% -28% -22%
Landgraaf — Aachen -24% -28% -23%
Kerkrade — Aachen -35% -38% -35%

Bron: ECORYS op basis van verkeersberekeningen Arcadis ten behoeve van Inpassingsplan Buitenring

Uit de tabel blijkt dat reistijden tussen de ogd&zivan Parkstad Limburg en Aachen
afnemen. Zo neemt de reistijd tussen Kerkrade emé@met ruim 35 procent af en de
reistijd tussen Brunssum en Aachen met circa 26gmto De absolute reistijdwinst voor
deze relaties bedraagt circa 4 tot 6 minuten. D&eBrung voldoet daarmee aan de
doelstelling om reistijden met Aachen te verkorten.

Toetsing op doelbereik: kortere reistijden tussestnjde Parkstad Limburg en de A76
Om de bereikbaarheid van de oostzijde van Parksialdurg vanuit omliggende regio’s
te verbeteren, is het van belang dat de Buiterogdgzorgt voor kortere reistijden voor
het oost-westverkeer in Parkstad Limburg. Het ga&ierbij primair om dat de reistijden
naar de A76 en A79 korter worden. Een betere atitglwvan de oostzijde van Parkstad
op het hoofdwegennet moet ertoe bijdragen dat tlerade en de internationale
bereikbaarheid van dit deel van Parkstad Limburgetert. Hierdoor worden ook de
reistijden naar locaties westelijk van de A76, gddhastricht, verkort en profiteert ook
het doorgaande verkeer door Parkstad Limburg.

Vergelijkbaar met de toets voor reistijden vooeintverkeer (paragraaf 3.3), zijn ook
hier reistijden op een aantal oost-westverplaatsinget elkaar vergeleken in de situatie

met en zonder Buitenring. Tabel 3.6 laat de relsifsten hiervan zien.

Effect van de Buitenring op reistijden op oost-westverplaatsingen door Parkstad Limburg in 2025

Effect van de Buitenring op de reistijden (%)

Ochtendspits Avondspits Restdag
Brunssum - A76 -41% -40% -33%
Landgraaf - A76 -17% -16% -17%
Kerkrade - A76 -0 % -6% +0%
Brunssum - Maastricht -17% -17% -13%
Landgraaf - Maastricht -2% -1% +0%
Kerkrade - Maastricht -5% -4% -5%
Geilenkirchen - Nuth -6% -7% -3%
Geilenkirchen - Maastricht -1% -0% +0%
Geilenkirchen - Simpelveld -19% -17% -15%

Bron: ECORYS op basis van verkeersberekeningen Arcadis ten behoeve van Inpassingsplan Buitenring

De tabel laat zien dat ook voor oost-westverplagtsi reistijdwinsten resulteren. De
absolute reistijdwinst varieert daarbij voor de steeserplaatsingen tussen één en vijf
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minuten. De Buitenring voldoet daarmee aan de thiktg reistijden te verkorten voor
verkeer tussen de oostzijde van Parkstad Limbudgei76.

Toetsing op doelbereik: kortere reistijden met \&gke Mijnstreek en Midden-Limburg
De A76 en de A2 verbinden Parkstad Limburg met @sstélijke Mijnstreek en met
Midden-Limburg. Deze verbindingen zijn met namenveerkeer van en naar het
westelijk deel van Parkstad Limburg aantrekkeMkor Brunssum, Landgraaf en
Kerkrade zijn, enigszins afhankelijk van de preeibestemming, ook respectievelijk de
N276 (Westelijke Mijnstreek) en N274 (Midden-Limigyieen aantrekkelijk alternatief.

Als gevolg van de Buitenring nemen de reistijden deeWestelijke Mijnstreek en
Midden-Limburg af. Enerzijds ontstaan door de Buiteg snellere routes via de A76,
anderzijds wordt het vanuit Landgraaf en Kerkragieakkelijker om in Brunssum te
komen en daarmee de N274 en N276 te bereiken. ier&aeistijden worden in tabel

3.7 geillustreerd voor verplaatsingen tussen depas van Parkstad Limburg en de
Westelijke Mijnstreek. De tabel laat zien dat matne de reistijden tussen
Kerkrade/Landgraaf en Sittard afnemen (met ciréa)L@e tabel laat de reistijden tussen
Parkstad Limburg en Midden-Limburg niet zien. Opaleclaties nemen de reistijden ook
af, maar als gevolg van de beduidend langere stisaf zijn deze relatief gering.

Effect van de Buitenring op reistijden tussen Parkstad Limburg en de Westelijke Mijnstreek in 2025

Effect van de Buitenring op de reistijden (%)

Ochtendspits Avondspits Restdag
Brunssum — Geleen 0% 0% 0%
Landgraaf — Geleen -6% -7% -2%
Kerkrade — Geleen -4% -4% -3%
Brunssum — Sittard 0% 0% 0%
Landgraaf — Sittard -11% -11% -6%
Kerkrade — Sittard -9% -8% -5%

Bron: ECORYS op basis van verkeersberekeningen Arcadis ten behoeve van Inpassingsplan Buitenring

Oordeel

Uit de analyses blijkt dat de Buitenring de extdoeeeikbaarheid van met name de
oostzijde van Parkstad Limburg verbetert. De Buitenzorgt voor substantieel kortere
reistijden tussen de oostzijde van Parkstad Limleardachen. Idem geldt voor reistijden
op oost-westverplaatsingen in Parkstad Limburg.risest worden de N274 en de N276
een aantrekkelijker alternatief voor verplaatsingessen de oostzijde van Parkstad
Limburg enerzijds en de Westelijke Mijnsteek en 8&d-Limburg anderzijds.

Totale bereikbaarheidseffecten als gevolg van de Bu  itenring

Voorgaande en deze paragraaf beschrijven respectievelijk de effecten van de Buitenring op de interne en de
externe bereikbaarheid van Parkstad Limburg. In dit tekstkader wordt dieper ingegaan op het totaal van de
bereikbaarheidseffecten van de Buitenring en de wijze waarop deze zijn opgebouwd. De Buitenring resulteert
op verschillende manieren in reistijdveranderingen. Een deel van de verbeterde bereikbaarheid is het gevolg

van minder capaciteitsknelpunten, waardoor op een aantal locaties in Parkstad Limburg de doorstroming
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verbetert en de reistijden korter worden. Dit is echter slechts een deel van de verbeterde bereikbaarheid als

gevolg van de Buitenring. Een groot deel van de betere bereikbaarheid is het directe gevolg van de aanleg van
een nieuwe route met 2x2-rijstroken, een ontwerpsnelheid van 100 km/uur en ongelijkvloerse aansluitingen met
kruisende wegen. Het blijkt dat maar een relatief beperkt deel van de bereikbaarheidswinsten van de Buitenring

gerelateerd te zijn aan de afname van het aantal capaciteitsknelpunten.

De Buitenring resulteert op jaarbasis (cijfers voor 2025) in een totale reistijdwinst van circa 1,5 miljoen uren.
Circa 18% hiervan komt ten goede aan het woon-werkverkeer, circa 4% ten goede aan het zakelijk verkeer,
circa 74% ten goede van het sociaal-recreatief verkeer en circa 4% komt tenslotte ten goede aan het
vrachtverkeer (zie ook paragraaf 4.2 in deze rapportage). Met andere woorden, circa 96% komt ten goede aan

het personenverkeer en circa 4% komt ten goede aan het vrachtverkeer in en rond Parkstad Limburg.

Van de totale reistijdwinsten is circa 14% gerelateerd aan het verminderen of opheffen van capaciteits-
knelpunten. Het overige deel van de reistijdwinsten (circa 86%) komt doordat de Buitenring een ‘snel alternatief’
biedt voor bestaande routes. Terwijl voor veel infrastructuurprojecten in Nederland het merendeel van de
reistijdwinsten juist gerelateerd aan een afname van congestie, resulteert de Buitenring juist als ‘nieuwe snelle
route’ met een ontwerpsnelheid van 100 km/uur en ongelijkvloerse aansluitingen, voor veel verplaatsingen in
een reistijdwinst. Hoewel het aantal capaciteitsknelpunten in Parkstad Limburg relatief beperkt is, levert de
Buitenring toch nog steeds een substantiéle bijdrage aan het verminderen van het capaciteitsknelpunten in
Parkstad Limburg en omgeving. Naast de eerdergenoemde 14% reductie van vertragingen door capaciteits-
knelpunten in Parkstad Limburg, zorgt de Buitenring voor een extra afname van 2% van vertraging als gevolg
van capaciteitsknelpunten op het wegennet in andere delen in Zuid-Limburg. Op het schaalniveau van Zuid-

Limburg dringt de Buitenring vertraging door capaciteitsknelpunten op het wegennet met circa 16% terug.

Doel 4: Verbetering van de verkeersleefbaarheid

Wat is het doel?

Uit de probleembeschrijving komt naar voren dakBad Limburg op verschillende
plaatsen wordt geconfronteerd met leefbaarheidégrn als gevolg van verkeer. Het
gaat hierbij om problemen met luchtkwaliteit, gdkhinder en barrierewerking van
drukke straten. Deze problemen hangen deels samedewerkeersstructuur in Parkstad
Limburg. Door de diffuse structuur van het wegervegplaatst verkeer zich veelal
kriskras over het onderliggende wegennet door &leiegl. Dit resulteert in hoge
verkeersintensiteiten en congestie op verschillgaelden binnen de bebouwde kom.
Tevens zijn op een aantal plaatsen woningen dacigs (drukbereden) ontsluitingswegen
gelegen, waardoor ter plekke de leefbaarheid odde staat.

De Buitenring moet de leefbaarheid in Parkstad lurghverbeteren. Enerzijds moet de
Buitenring zorgen dat minder verkeer wordt afgewlkkdoor de woonkernen, door niet-
bestemmingsverkeer zoveel mogelijk te verschuinanhet onderliggende wegennet
naar de Buitenring. Anderzijds moet het ontstaanniauwe leefbaarheidsknelpunten na
ingebruikname van de Buitenring zoveel mogelijk e beperkt.

Operationalisering van het doelbereik

Om te toetsen of de Buitenring aan deze doelstellotdoet, wordt de Buitenring aan de
hand van de volgende vragen beoordeeld:
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- Resulteert de Buitenring in een afname van verikeeoonkernen?

- Resulteert de Buitenring in een afname van emigsids woonkernen?

- Resulteert de Buitenring in een afname van gelundeh in de woonkernen?

- Resulteert de Buitenring in een afname van bawiéreng door verkeer?
- Wordt het ontstaan van (nieuwe) leefbaarheidskmtgpuen barriéres langs het tracé
van de Buitenring zoveel mogelijk beperkt?

Toetsing op doelbereik: terugdringen van verkeatanwoonkernen
Als verkeer verschuift van het onderliggende wegénaar de Buitenring heeft dit een
positief effect op de leefbaarheid. De afname \akeer betekent dat ook emissies,

geluidshinder en de barrierewerking in de beboukase afnemen. In paragraaf 3.2 is al
beschreven dat routes voor verschillende verplagasi verschuiven naar de Buitenring,

en dat het autokilometrage binnen de bebouwde Kneemt.

In de probleemanalyse kwamen ook specifieke wegan voren waar verkeer voor
knelpunten zorgt op het gebied van leefbaarheidBiitenring moet de verkeersdruk op
deze wegen verminderen. Om dit te toetsen, wortdtiial 3.8 het gebruik van deze
wegen in de situatie met ten opzichte van eentgtaander Buitenring vergeleken.

Verkeersintensiteiten per etmaal in 2025 op huidige leefbaarheidsknelpunten in Parkstad Limburg

Voertuigen/ | Voertuigen/ Verschil
etm zonder etmaal met  voertuigen

Wegnaam Verbinding Buitenring Buitenring per etmaal
Stationsstraat Nuth Nuth — A76 13.490 10.140 -25%
Patersweg Hoensbroek | Hoensbroek-Nuth 14.600 7.300 -50%
Akerstraat-Noord thv

Emmaweg Hoensbroek | Hoensbroek-Heerlen 19.260 19.360 +1%
Akerstraat-Noord thv

Willem Barentzweg Hoensbroek 18.020 17.720 -2%
J. Bernhardlaan Hoensbroek | Hoensbroek 11.420 9.620 -16%
Maastrichterlaan Brunssum Brunssum-Hoensbroek 10.100 2.820 -72%
Doormanstraat-Bodemplein | Brunssum Brunssum-Hoensbroek 15.640 7.620 -51%
Kampstraat Landgraaf Landgraaf-Heerlen 8.940 8.060 -10%
Kantstraat Landgraaf Landgraaf-Ubach o. W. 10.920 15.740 +44%
Op de Heugden Landgraaf Landgraaf—Heerlen 5.940 5.140 -13%
Hompertsweg Landgraaf Landgraaf-Landgraaf 10.020 8.900 -11%
Drievogelstraat Kerkrade Kerkrade-Simpelveld 8.840 7.500 -15%
Roderlandbaan Kerkrade Kerkrade-L232 7.260 3.200 -56%
Koningsweg Kerkrade Kerkrade-Kerkrade 12.060 8.700 -28%
Kaalheidersteenweg Heerlen Heerlen-Kerkrade 10.500 9.820 -6%
Akerstraat — Heerlerbaan Heerlen Heerlen-Heerlen 12.660 12.420 -2%
Schelsberg Heerlen Heerlerheide-Heerlen 11.860 11.660 -2%
Wickraderweg Heerlen Heerlen-Hoensbroek 15.100 13.440 -11%

Bron: ECORYS op basis van verkeersberekeningen Arcadis ten behoeve van Inpassingsplan Buitenring
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Tabel 3.9

ECORYS A

Uit de tabel blijkt duidelijk dat verkeersintensiemn op de meeste genoemde wegen
afnemen. Voor gebieden langs deze wegen heeft tiening zodoende een positief
effect op de leefbaarheid. De veranderingen intuigghilometers en intensiteiten laten
zien dat de Buitenring resulteert in het gewenexe het terugdringen van de
verkeersdruk in de woonkernen, waardoor daar dbdaeheid verbetert. Hoe de afname
van de verkeersdruk en de voertuigkilometers aemaiteiten concreet doorwerkt op
emissies en geluidsbelasting door verkeer, kordeimolgende toetsen aan bod.

Toetsing op doelbereik: terugdringen van emiss@s @erkeer binnen de woonkernen
Om te bepalen of de Buitenring bijdraagt aan heig@ringen van emissies door verkeer
is gekeken naar het effect van de verschuivingveemtuigkilometers op de uitstoot van
milieubelastende stoffen. Hierbij is in de eerdtafs gekeken naar de effecten op
stikstofdioxide (NQ) en fijn stof (PMg), omdat dit maatgevende stoffen zijn binnen de
Wet milieubeheer. Daarnaast is gekeken naar deteffep koolstofdioxide (C

Voor de goede orde, het betreft hierbij niet hédatfop de directe omgeving van de
Buitenring, maar op het gehele wegennet van Parksitaburg.

Tabel 3.9 laat een gedetailleerder beeld zien eantdomsten. Uit de tabel blijkt
duidelijk dat NQ-, PMyq,- en CQ-emissies ‘verschuiven’ van binnen de bebouwde kom
naar buiten de bebouwde kom. Binnen de bebouwdenemen emissies met circa 5
procent af. Per saldo nemen emissies licht topérievelijk +0,3%; +0,6% en +1,3%),
primair als gevolg van de toename in voertuigkiltene als gevolg van de Buitenring.

Effect van de Buitenring op NO, , PM;o en COz-emissies in 2025

| Koolstofdioxide (CO )
Vracht

| Stikstofdioxide (NO ») |

Fijn stof (PM 10)
Vracht

Personen Vracht Personen Personen

Binnen de bebouwde kom

-4%

-6%

-4%

-6%

-4%

-1%

Buiten de bebouwde kom

+6%

+0%

+6%

+1%

+6%

+1%

Totaal

+3%

-2%

+1%

-0%

+2%

-0%

*  +0% betekent een toename van minder dan een half procent, -0% een afname van minder dan een half procent.
Bron: ECORYS op basis van verkeersberekeningen Arcadis ten behoeve van Inpassingsplan Buitenring

Toetsing op doelbereik: terugdringen van verkedrsgen de woonkernen

Het verplaatsen van verkeersstromen vanuit de weroek naar de Buitenring moet ook
resulteren in een afname van verkeersgeluid bideamoonkernen. Gedetailleerde
kwantitatieve informatie hierover op het niveau Yarkstad ontbreekt. In het
Inpassingsplan is uitsluitend gekeken naar een zane&irca 400 meter rondom de
Buitenring, niet naar de effecten op grotere af$tzan de Buitenring. Het is juist
daarbuiten waar verkeersgeluid wordt teruggedromgetie grootste effecten te
verwachten zijn.

Op basis van kengetallen over waardering (in gedd)verkeersgeluid per
voertuigkilometer binnen en buiten de bebouwde kerm de MKBA (zie paragraaf 4.5)
het effect van de verschuiving van verkeer vanaitvdonkernen naar de Buitenring
gewaardeerd. Het blijkt in de MKBA dat deze vergeimg van verkeer per saldo
resulteert in een positief welvaartseffect; de jome geluidseffecten binnen de
bebouwde kom wegen op tegen de geluidseffectemesm verkeer buiten de bebouwde
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kom. De geluidseffecten van extra verkeer buitebetmuwde kom kunnen daarbij
verder worden teruggedrongen door mitigerende regelen. Uit een van de volgende
toetsen in deze paragraaf blijkt dat door deze regeken ook rondom de Buitenring de
geluidshinder kan worden teruggedrongen tot ondeniveau van de referentiesituatie
zonder Buitenring.

Toetsing op doelbereik: terugdringen van barriergkirgg in de woonkernen

De Buitenring moet de barrierewerking van stratiendén de woonkernen met veel
verkeer terugdringen. Eerder in deze paragraaingetoond dat de Buitenring leidt tot
een afname van de verkeersintensiteiten op wegein die probleemanalyse naar voren
komen als leefbaarheidsknelpunt. De Buitenring @etdtiaarmee aan de doelstelling de
barrierewerking van deze wegen te verminderen.

Toetsing op doelbereik: beperken van nieuwe leeftea@sknelpunten en barriéres

De Buitenring trekt, conform de doelstelling vanveey, verkeer van het onderliggend
wegennet. De Buitenring kan daardoor ook nieuwedras vormen en plaatselijk leiden
tot een toename van emissies en geluid. De preavidoiburg heeft als doel het ontstaan
van dergelijke knelpunten zoveel mogelijk te voaonem. Om te toetsen of aan deze
doelstelling wordt voldaan, wordt bekeken in hoexdinelpunten ontstaan langs het
Buitenringtracé en welke aanvullende maatregelem@ogenomen.

In Nederland zijn ten aanzien van luchtkwaliteitnd@atgevende luchtverontreinigende
stoffen stikstofdioxide (N¢) en fijn stof (PM). In het Inpassingsplan voor de Buitenring
is weergegeven of de concentraties van deze stigfifggs het Buitenringtracé voldoen
aan de eisen in de Wet milieubeheer. Uit het Iripgsplan blijkt dat ruim wordt voldaan
aan de grenswaarden uit de Wet milieubeheer. Btaant dan ook geen nieuwe
knelpunten langs het tracé van de Buitenring oputit.

Het verkeer op de Buitenring produceert ook gelmbr het Inpassingsplan zijn
geluidberekeningen gemaakt. De berekeningen lagendat de Buitenring zonder
aanvullende maatregelen op specifieke locatiesantoverschrijding van de grenswaarde
van 48 dB voor woningen en andere geluidsgevoblpmuwing leidt. Om aan de
wettelijke normen te voldoen, wordt waar nodig zgérasfalt aangelegd en / of
geluidsschermen geplaatst. Hierdoor wordt aan daervoldaan. De onderstaande
tabel laat zien dat, ook in de zone (400 meterloomde Buitenring, de geluidshinder na
mitigerende maatregelen zelfs afneemt ten opzidntede situatie zonder Buitenring.
Wanneer dit effect gemonetariseerd zou worden #aeed baat opleveren van circa 0,1
miljoen euro per jaar. Dit komt doordat vooral @dugdsbelasting tussen 58 dB e 68dB
dan afneemt. Zonder maatregelen zou de situati@avslechteren.
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Tabel 3.10

Geluidsbelasting binnen de geluidszone van de Buitenring in 2025

Situatie zonder Buitenring

Situatie met Buitenring

Situatie met Buitenring

2025, met doelmatige

Klasse indeling

2025 2025, zonder maatregelen
Geluidsbelasting maatregelen
[In dB] Aantal Aantal Aantal Aantal
woningen inwoners woningen inwoners woningen inwoners
0 48 4.244 8.912 -1.820 -3.822 -15 -32
48 53 1.487 3.123 +1.018 +2.138 +278 +584
53 58 832 1.747 +678 +1.424 +4 +8
58 63 695 1.460 +128 +269 -129 -271
63 68 389 817 -28 -59 -148 -311
68 99 57 20 +24 +50 +10 +21

Samengevat heemt de provincie Limburg de noodjk&etiaatregelen om aan de
wettelijke eisen ten aanzien van luchtkwaliteigefuid te voldoen. Dit betekent niet
zonder meer dat bijvoorbeeld het geluidsniveaudategBuitenring op hetzelfde niveau
blijft of verbetert in vergelijking met de situattender Buitenring. Een toename van
geluid is mogelijk maar maximaal tot het niveauidale wetgeving is opgenomen.

Om te voorkomen dat de Buitenring nieuwe barriemserpt in het landschap worden
diverse maatregelen genomen. Idem voor leefgebieaieidieren en voor routes van
langzaam verkeer die door de Buitenring worden stoemten:

- Landschappelijk volgt het tracé zoveel mogelijk inuurlijk reliéf in het gebied. De
Buitenring ligt nagenoeg overal op maaiveld. Op paar plekken worden
maatregelen genomen om de weg landschappelijk inetiepassen. Bij Amstenrade
wordt de Buitenring verdiept aangelegd om de indlop het beschermde
dorpsgezicht te beperken. En ook ter hoogte vantémmaderveld en De Kling in
Brunssum zal de Buitenring verdiept worden aangkleg

- Op verschillende punten waar door de Buitenringgfien voetgangersverbindingen
en ruiterpaden worden doorsneden, worden (in dghedd)) ongelijkvioerse
kruisingen aangelegd. En worden doorsneden rowessnieuw aan te leggen wegen
naar deze kruisingen geleid.

- Tevens worden diverse kunstwerken aangelegd ementeatregelen getroffen om
de barrierewerking voor fauna te verminderen, zdalaanleg van diverse
wildtunnels. Ter hoogte van de Brunssummerheidelive@n ecoduct gerealiseerd en
bij Landgraaf een ‘groene voeg'.

Op basis van de bovenstaande inpassingsmaatrég®&&ORYS van mening dat binnen
het redelijke, voldoende maatregelen worden genamelangs het tracé van de
Buitenring nieuwe leefbaarheidsknelpunten en basiéot een minimum te beperken.
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3.6

ECORYS A

Oordeel

Op basis van bovenstaande blijkt dat de Buiterwvidoet aan haar doelstelling om de
leefbaarheid in Parkstad Limburg te verbetereelsituatie met de Buitenring neemt de
verkeersdruk binnen de woonkernen af, waardoquléddke de barrierewerking wordt
verminderd en de verkeersleefbaarheid verbetert-,NfBA o,- en CQ-emissies nemen
binnen de bebouwde kom met circa 5 procent af. ggdkidhinder neemt binenn de
bebouwde kom af. Daarnaast worden verschillenderegelen genomen om nieuwe
leefbaarheidsknelpunten en barriéres langs heé traic de Buitenring te voorkomen. Per
saldo mag verwacht worden dat de Buitenring eeitipbsffect heeft op de leefbaarheid.

Doel 5: Verbetering van de verkeersveiligheid

Wat is het doel?

Uit de probleembeschrijving blijkt dat Parkstad bung een aantal verkeersonveilige
locaties kent die deels samenhangen met de huidifgeersstructuur in Parkstad
Limburg. Het wegennet voldoet niet overal aan d@dpaincipes van een veilig wegennet
conform de principes van Duurzaam Veilig, waaridenmeer verschillende soorten
verkeer zoveel mogelijk van elkaar zijn gescheid@nyverkeerstructuur in Parkstad
Limburg is diffuus van karakter en verschillendpey verkeersstromen (onder meer
doorgaand verkeer en bestemmingsverkeer) menghatamderliggende wegennet. Dit
leidt tot verschillende onveilige verkeerssituaties

Met de Buitenring wordt beoogte verkeersveiligheid in Parkstad Limburg te
verbeteren Met het ontwerp van de weg en de functie van aieeBring in het regionale
wegennet wordt beoogd het wegennet in Parkstad wignéls geheel beter te laten
aansluiten bij de principes van een Duurzaam \iligichting. Daarnaast moet de
Buitenring bijdragen aan een ontvlechting van Jeitende typen verkeersstromen.

Operationalisering van het doelbereik
Om te toetsen of de Buitenring aan deze doelstellotdoet, wordt de Buitenring aan de
hand van de volgende vragen beoordeeld:

Dragen de veranderingen in de verkeersstructuugeaislg van de Buitenring bij aan
een betere verkeersveiligheid?

Leiden verschuivingen in de verkeersstromen alsigexan de Buitenring tot een
betere verkeersveiligheid?

Toetsing op doelbereik: betere verkeersveiligheiordanpassing verkeersstructuur
De Buitenring verandert de structuur van het wegeimParkstad Limburg. Dit zorgt er
op twee manieren voor dat de verkeersveiligheiatert: via het ontwerp van de
Buitenring en door het aanbrengen van meer hiéencthet regionale wegennet.

In de eerste plaats wordt de Buitenring herkendaar{ngericht, waarbij wordt
uitgegaan van de principes van Duurzaam Veilig whamomwegen:

Over de volledige lengte van het tracé worden migimavan elkaar gescheiden;
Over de volledige lengte is sprake van 2x2-rijstrok

Buitenring Parkstad Limburg — Toetsing op doelbereik & MKBA 45



Tabel 3.11
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- Over de volledige lengte zijn kruisingen met andeegen ongelijkvioers;
- Over de volledige lengte is de Buitenring niet tma@elijk voor langzaam verkeer;.

Alle maatregelen, die redelijkerwijs kunnen wordgmomen om te verkeersveiligheid te
optimaliseren, zijn toegepast in het ontwerp vaBdiéenring. Waar het Buitenringtracé
over bestaande wegen leidt, betekent dit veeladelabrmgeving van deze wegen wordt
‘opgewaardeerd’ naar dat van een stroomweg. Hierzipodeze wegen beter toegerust
voor het veilig afwikkelen van grote en/of doorgd@werkeersstromen. Dit zal de
veiligheid verbeteren. Opnieuw aan te leggen wekgnalbiedt het ontwerp een goede
basis om het ontstaan van nieuwe knelpunten zowegelijk te voorkomen.

In de tweede plaats wordt met de Buitenring eesostiveg gerealiseerd in een gebied
dat niet via stroomwegen is ontsloten. Zoals oddeischreven in de toetsing op de
verbetering van de verkeersstructuur (paragradf fulteert dit in een meer
hiérarchisch vormgegeven wegennet in Parkstad Ligi§Boven)regionale
verkeersstromen verschuiven door de realisatiedeaBuitenring van het onderliggende
wegennet in de woonkernen naar de Buitenring (@evorige paragraaf) en
verkeerstromen in het gebied worden homogener aeakter. De Buitenring schept
hiermee de voorwaarden voor een verkeersveiligeeriggend wegennet. De concrete
doorwerking van dit effect komt in de volgende soaan bod.

Toetsing op doelbereik: betere verkeersveiligheidrderschuiving van verkeersstromen
ARCADIS heeft aan de hand van risicocijfers uit baaam Veilig een berekening
gemaakt van het aantal verkeersongevallen en visdtaehtoffers op wegennet van
Parkstad Limburg in de toekomstige situatie zomshemet Buitenring. Tabel 3.11 toont
de resultaten van deze berekeningen. Uit de taihgi dat het totale aantallen
letselongevallen en —slachtoffers in het verkedrainea drie procent afneemt door de
realisatie van de Buitenring. Tegenover een toenamengevallen en gewonden op
stroomwegen staat een grotere afname van ongeallgawonden op het onderliggend
wegennet, waar ondermeer de verkeersaders en watemsbnder toe worden gerekend.
De Buitenring heeft zodoende per saldo een positfett op de verkeersveiligheid in
Parkstad Limburg.

Effect van de Buitenring op letselongevallen* in het verkeer in 2025 in een situatie met en zonder Buitenring

Situatie zonder Buitenring ‘ Situatie met Buitenring Verschil ‘

Ongevallen | Gewonden ‘ Doden ‘ Ongev. Gewon, | Doden ‘ Ongev. ‘ Gewon. ‘ Doden ‘
Autosnelweg 104 150 4,4 114 164 4,8 +10 +14 0,4
Autoweg 0 0 0,0 0 0 0,0 +0 +0 +0,0
Gesloten weg 114 154 5,5 104 141 51 -10 -13 -0,5
Weg alle verkeer 107 143 5,7 108 144 5,7 +1 +1 +0,0
Verkeersader 1.235 1.317 17,1 1.186 1.265 16,4 -49 -52 -0,7
Woonstraat 99 135 1,3 98 132 1,3 -2 -2 -0,0
Totaal 1.659 1.899 34,0 1.610 1.847 333 -50 -52 -0,7

*  Ongevallen betreffen hier ongevallen waarbij sprake is van lichamelijk letsel bij een van de betrokkenen. Gewonden
betreffen hier zowel ziekenhuisgewonden als Spoedeisende hulp (SEH)-gewonden (licht letsel). Circa één op de zes
gewonden zijn ziekenhuisgewonden, circa vijf op de zes zijn SEH-gewonden.
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Oordeel

Op basis van bovenstaande blijkt dat de Buiterwoidoet aan de doelstelling om de
verkeersveiligheid in Parkstad Limburg te verbetef®e Buitenring zorgt voor een
verkeerstructuur die beter voldoet aan de eiserDeamzaam Veilig. Ongelijksoortige
verkeersstromen worden beter van elkaar gescherée hiérarchie in het wegennet
wordt versterkt. De Buitenring leidt tot een vensieing van verkeer van het
onderliggende wegennet naar de Buitenring. Disdileeft per saldo een positief effect
op de verkeersveiligheid. Het aantal verkeersorggvan -gewonden in Parkstad
Limburg vermindert met circa drie procent.

3.7 Doel 6: Versterking van het vestigings-/ondernersktighaat

Wat is het doel?

Uit de probleembeschrijving komt naar voren dabeeeikbaarheid van Parkstad
Limburg niet optimaal is, en er daarmee toe bijgtatat de economische ontwikkeling
van de regio achterblijft bij het Nederlandse gateide. Dit geldt met name voor de
oostzijde van Parkstad Limburg waar bovendien pleskomende jaren nog verschillende
ruimtelijke ontwikkelingen zijn voorzien.

Met de realisatie van de Buitenring wordt beoogdel&eersstructuur en de
bereikbaarheid van Parkstad Limburg zodanig teaterbn, dat hatestigings-
/ondernemersklimaatin Parkstad Limburgoor bestaande en nieuwe bedrijvewordt
versterkt en de economische ontwikkeling van de regio optimaadt ondersteund.

Operationalisering van het doelbereik
Om te toetsen of de Buitenring aan deze doelsgeliaidoet, wordt de Buitenring aan de
hand van de volgende vragen beoordeeld:

Draagt de Buitenring bij aan een verlaging vangpantkosten voor bedrijven en
daarmee aan een verbetering van het ondernemimgsklin Parkstad Limburg?
Heeft de Buitenring positieve effecten op de reglierarbeidsmarkt en de
werkgelegenheid?

Biedt de Buitenring kansen voor de ontwikkeling ¥aieuwe) bedrijfslocaties?

Toetsing op doelbereik: Lagere transportkosten \mamirijven

Om te toetsen of de Buitenring bijdraagt aan verieg van het vestigings- en
ondernemingsklimaat in Parkstad Limburg wordt beke&f de Buitenring resulteert in
een daling van transportkosten in vergelijking deesituatie zonder Buitenring.

Figuur 3.9 laat zien hoe een betere bereikbaashi@ihgere transportkosten voor
bedrijven van invloed is op de concurrentiepositia bedrijven. Naast lagere
transportkosten voor bedrijven werken ook de trartkpsten voor woon-werkverkeer
(forensen) en recreatief verkeer (‘leisure’) daoproductie en werkgelegenheid in de
regio. Hier wordt gedetailleerder op ingegaan viexpén deze paragraaf (voor bedrijven
en forensen) en de volgende paragraaf (voor reefearkeer).
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Figuur 3.9

ECORYS A

Doorwerking bereikbaarheidsverbetering in de economie™

17 Toename bereikbaarheid —l
Daling Daling transportkosten Daling transportkosten
Transportkosten forensen leisurefrips
Kostprijs producten Toename potentiéle Toename
kan omlaag, wat de arbeidsmarkt keuze / bereikbaarheid
concurrentiepositie (kwantitatief & leisurebestemmingen
doet verbeteren kwalitatief)
Toename . Toename Verandering patroon
marktaandeelvan | arbeidsproductiviteit vrijetijdsbesteding
bedrijven in de regio |

Toename productie en Impact op (commerciéle)
werkgelegenheid vastgoedmarkt

Een verbeterde bereikbaarheid van bedrijven iredmeidt tot lagere transportkosten
voor zakelijke verplaatsingen en vrachtverkeer aarishee tot lagere productiekosten en
een versterking van de concurrentiepositie. Uitglifldkan dit resulteren in een toename
van productie en werkgelegenheid in de regio (lkék®m figuur 3.9). Uit de paragrafen
3.2 tot en met 3.4 is al gebleken dat de Buitenrasgllteert in een betere bereikbaarheid
van Parkstad Limburg. De Buitenring zorgt ondernveer betere doorstroming van
verkeer in Parkstad Limburg en biedt een snellerbinding met omliggende gebieden.

Voor bedrijven resulteert deze verbeterde bereikizad in lagere transportkosten. Dit
kostenvoordeel is opgebouwd uit: de financiéle deten van kortere reistijden (‘tijd is
geld’), een hogere reisbetrouwbaarheid (beterdatting aankomst- en levertijden) en
andere variabele transportkosten (brandstofkobmjenslijtage, onderhoud etc.)

Bedrijven profiteren als gevolg van de Buitenrirag\kortere reistijden voor zakelijk- en
vrachtverkeer. Op basis van berekeningen met iké@esmodel zijn de verschillen in
reistijden vastgesteld (zie ook paragraaf 3.3 éh Be totale reistijdwinst voor verkeer

in en door Parkstad Limburg bedraagt circa 1,50miljuur op jaarbasis, waarvan circa
0,1 miljoen uur voor zakelijk- en vrachtverkeer.nA@e hand van kostenkengetallen voor
reistijdwaarderingen is berekend dat dit verscbdrvzakelijk- en vrachtverkeer
overeenkomt met een jaarlijkse kostenbesparingiraa 5,3 miljoen Eurb.

1 Zie onder meer: F.R. Bruinsma & P. Rietveld (1992), De structurerende werking van infrastructuur — Een state of the art

review, RPB (2005), Kennisassen en kenniscorridors — Over de structurerende werking van infrastructuur in de
kenniseconomie; zie ook verschillende onderzoeken eind jaren '90 in het kader van Onderzoeksprogramma Economische
Effecten van Infrastructuur in opdracht van de Ministeries van Verkeer en Waterstaat, en Economische Zaken.

Dit zijn baten voor het totale bedrijfsleven, niet uitsluitend voor bedrijven in Parkstad Limburg in 2025. Het is op basis van
de beschikbare gegevens niet mogelijk hier een nader onderscheid in te maken.

15
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Voor betrouwbaarheidseffecten is het gangbaar oec@momische analyses van
infraprojecten aan te nemen dat deze effecten egnskwart van de reistijdwinsten
bedragen. Het gaat hierbij uitsluitend om de reisinsten door verminderde congestie.
Voor zakelijk- en vrachtverkeer komt dit overeen een jaarlijkse besparing van circa
0,2 miljoen Euro.

De variabele voertuigkosten (onder andere brarkisstén) hangen nauw samen met
veranderingen in voertuigkilometrage. Uit de verkberekeningen komt naar voren dat
Buitenring tot 2 procent meer voertuigkilometerswmpakelijk- en vrachtverkeer leidt in
Zuid-Limburg; verplaatsingen over de Buitenringqhaipak wat langer in vergelijking met
de route ‘binnendoor’. Tegenover een lange reigatsstaat ook een betere doorstroming
op het wegennet waardoor verkeer minder moet dgpgrekn afremmen, en variabele
reiskosten afnemen. Per saldo nemen de varialisk®séen voor zakelijk verkeer met
circa 0,1 miljoen Euro toe en voor vrachtverkeet @2 miljoen Euro af.

Als de bovenstaande uitkomsten worden opgetelkt lolit de totale jaarlijkse
transportkosten voor zakelijk- en vrachtverkeemggbruikname van de Buitenring op
termijn met circa 5,6 miljoen Euro per jaar afnemr@a Buitenring levert daarmee een
duidelijke bijdrage aan het vestigings- en ondemrskiimaat van de regio.

Toetsing op doelbereik: effecten op de arbeidsnarkiverkgelegenheid
Om te toetsen of de realisatie van de Buitenriidj tet positieve effecten op de
arbeidsmarkt, wordt een tweetal elementen nadehbesvd:

- het effect van de Buitenring op het zoekgebied hiaaen werkgevers in Parkstad
Limburg arbeidskrachten kunnen aantrekken; en
- het effect van de Buitenring op werkgelegenheiBarkstad Limburg.

In figuur 3.9 (middelste kolom) is geschetst hoeetidaarheid doorwerkt op het
‘zoekgebied’ van zowel werkgever als werknemer.ddiderzoek is bekend dat
forensen dagelijks gemiddeld maximaal 45 minutenesen enkele woon-
werkverplaatsing willen besteden. De werklocatimis of meer ‘willekeurig’ gekozen
binnen een gebied van 45 minuten reistijd ten dypeigan de woonlocatie (*het maakt
niet uit of je bijvoorbeeld op 10 of op 30 minutean de werklocatie woont”). Bij meer
dan 45 minuten neemt de kans sterk af dat iemamtdasn accepteert zonder te
verhuizen; een langere enkele woon-werkreistipbr veel forenzen niet aantrekkelijk.

Uitgaande van een dergelijk vast tijds- (en kosiedyet, betekent een betere
bereikbaarheid dat het zoekgebied van een potenigtkgever groter wordt. Het wordt
voor (potentiéle) werknemers immers mogelijk inzedtde tijdsbestek een groter gebied
te bereizen. Vraag en aanbod op de arbeidsmartdrsilaardoor beter op elkaar aan (een
werknemer vindt eenvoudig een baan die bij hem pastice versa), wat vervolgens kan
resulteren in een hogere arbeidsproductiviteit.

¥ Zie onder meer: Mokhtarian, P. C. Chen (2004) TTB or not TTB that is the question: a review and analysis of the empirical

literature on travel time (and money) budgets, Transportation Research Part A 38 (9-10), pp. 643-675. De BREVER-wet
(Wet van Behoud van Reistijd en Verplaatsingen) stelt dat reizigers een reisbudget hanteren. Voor woon-
werkverplaatsingen wordt daarbij uitgegaan van maximaal 45 minuten voor een enkele woon-werkverplaatsing. Bij een
langere reistijd zal een reiziger hetzij zijn baan of zijn woonlocatie (her)overwegen
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Figuur 3.10 geeft globaal het zoekgebied weer @akmemers in Parkstad Limburg in
circa 45 minuten in een situatie zonder congestigkn bereiken en in hoeverre dit
gebied vergroot wordt als gevolg van de BuitenrDe figuur laat zien dat het
zoekgebied licht toeneemt als gevolg van de Buitgmnaar er komen naar verwachting
geen extra grote gebieden met arbeidskrachters Eaadihoven en Venlo, binnen het
bereik van werkgevers van Parkstad Limburg. Hetotfbp het functioneren van de
arbeidsmarkt in Parkstad Limburg is daardoor pefsithaar naar verwachting beperkt in
omvang. Er zullen geen substantiéle verandering@oon-werkpatronen optreden.
Dezelfde conclusie geldt automatisch ook voor wenkers in Parkstad Limburg; het
zoekgebied waaruit zij werkgevers kunnen selectkelighook vergelijkbaar in omvang.

Bereik arbeidskrachten Parkstad Limburg in situatie met (rode lijn) en zonder Buitenring (zwarte lijn)

Bron: Bewerking ECORYS van berekeningen door Arcadis ten behoeve van Inpassingsplan Buitenring

De werkgelegenheidseffecten van de Buitenringtadingevolg van zowel van lagere
transportkosten als van het licht grotere zoekgkeb@n werkgevers en werknemers. Uit
de resultaten hiervoor is geconcludeerd dat de gedelgenheidseffecten vooral een
gevolg zijn van de lagere transportkosten. Alduiitsnd naar dat effect wordt gekeken
resulteert de Buitenring naar verwachting in cit88 extra arbeidsplaatsen (zie tabel
3.12). Circa tachtig procent hiervan wordt gecréé&sirbedrijven die direct profiteren
van de Buitenring (de gebruikers van de verbinderggirca twintig procent bij bedrijven
die weer producten aan deze bedrijven levereneffeehnciers).

Effecten van de Buitenring op werkgelegenheid (bruto effect) door lagere transportkosten voor bedrijven

Direct (fte) Indirect (fte) Totaal (fte)
Werkgelegenheid (fte) +140 +40 +180

De cijfers laten het bruto-effect op werkgelegedi®men. In de praktijk kan sprake zijn
van verdringing van andere werkgelegenheid; eehvdgede toename van de
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werkgelegenheid kan ten koste gaan van een afnameerkgelegenheid buiten de
regio. Het netto effect kan derhalve lager zijn.

Per saldo zijn de effecten van de Buitenring opolneiernemersklimaat en de economie
beperkt positief; de Buitenring leidt naar verwaotptniet tot een sterke impuls voor de
economie van Parkstad Limburg. Dit zou negatigfalégd kunnen worden. Het is

hierbij wel van belang te realiseren dat het bepeokitieve effect echter vooral betekent
dat de Buitenring bijdraagt aan behoud van bestaamdkgelegenheid (en daarmee naar
verwachting ook inwoners) in Parkstad Limburg. &ém @ebied waar krimp van inwoners
en arbeidsplaatsen optreedt, is dit een belangrokstatering.

Toetsing op doelbereik: ontwikkeling (nieuwe) bigsldcaties

In de probleemanalyse komt naar voren dat voorabl@eoostzijde van Parkstad Limburg
diverse bedrijventerreinen niet optimaal ontslatigm waardoor bedrijven zich hier niet
optimaal kunnen ontwikkelen. Bovendien zijn juiahale oostzijde van Parkstad
Limburg de komende jaren nog verschillende ruinkelontwikkelingen voorzien.

Een goede bereikbaarheid van locaties is van befaoighet ondernemingsklimaat en bij
locatiekeuzes van bedrijven. Uit studies blijkt daten duidelijk verband bestaat tussen
de kwalliteit van het infrastructuuraanbod en heatiegedrag van bedrijven. Zo laat een
studie van het Ruimtelijk Planburééaien dat locaties waarvan de bereikbaarheid
onlangs is verbeterd, een functie vervullen bijbettouden van expansieve, vitale
bedrijfstypen en bij het aantrekken van dergelgkerijven uit andere regio’s. Nieuwe
infrastructuur stimuleert zo ruimtelijke ontwikketjen die anders niet of ergens anders
zouden hebben plaatsgevonden. Deze relatie gdldtdri&st bij bedrijven(terreinen) die
dichtbij nieuwe (afslagen van) autosnelwegen zglegen; op deze locaties verbetert de
bereikbaarheid het meest. Onder meer bij Roermaiid8-Zuid) en Veghel (A50
Eindhoven-Oss) is de aanleg van nieuwe infrastarciangegrepen om met succes een
aantal bedrijventerreinen en zichtlocaties langsragweg te ontwikkelen.

De Buitenring betreft weliswaar geen autosnelwegmkamt hier qua vormgeving wel
dichtbij. Er mag dan ook vanuit worden gegaan eatedlisatie van de Buitenring een
positieve invioed zal hebben op de ontwikkeling fadrijven(terreinen) langs het tracé.
Dit wordt ook onderschreven in een visiedocumenthvet bedrijfsleveli op de
Buitenring, waarin vijf belangenorganisaties zigrtegenwoordigd, die ruim 1.250
bedrijven en circa 25.000 werknemers in ParkstatbLirg vertegenwoordigen.

Figuren 3.11 en 3.12 laten zien welke bedrijveriaan langs de Buitenring zijn gelegen.
De Buitenring verbetert de bereikbaarheid van diedredrijventerreinen. Deze terreinen
liggen vooral aan de oostzijde van Parkstad Limjpuonaar ook aan de zuidzijde.

7 RPB (2005), Kennisassen en kenniscorridors — Over de structurerende werking van infrastructuur in de kenniseconomie.

“Visie van het gezamenlijk bedrijfsleven op de Buitenring Parkstad”, maart 2008.
De Kamer van Koophandel Limburg, de Limburgse Werkgeversvereniging, MKB-Limburg, de EVO, de brancheorganisatie
Transport en Logistiek Nederland en de Ontwikkelingsmaatschappij Parkstad Limburg.
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Figuur 3.11 Bedrijventerreinen langs de Buitenring, noordelijk deel

Buitenring parkstad Limburg
Qverzicht bestaande en geplande bedrijventerreinen

- Bestaande hedrijventerreinen \: J Geplande bedrijventerreinen

Bestaande bedrijventerreinen: Geplande bedrijventerreinen:
1 Haorsel 1 Uitbreiding Horsel
Stelrad Hommert
Houserveld Medisch Technologie centrum SRL
Rode Beek Nieuwenhagenseq
Bouwberg Provinciale weg (west en oost)
Qra et lahora Afnorth
Hendrike.a
Hendrik uithreiding
Abdissenbasch |
0 Abdissenbasch |l

S ELS =

o mo s

Bron: Tracénota / MER Buitenring Parkstad Limburg

Aan de noordzijde van de Buitenring kan vooralldeztrijventerrein De Horsel (circa
2300 arbeidsplaatsen) bij Nuth profiteren van dagdBuing. Aan de noordoostzijde van
Brunssum worden de bedrijvenlocaties Haefland, Bk, Bouwberg, Hendrik & Ora
et Labora beter ontsloten. Deze bedrijventerretaé®n momenteel respectievelijk circa
300, 250, 300, 800, en 150 arbeidsplaatsen. Opj\ematerrein Hendrik kan bovendien
nog een aanzienlijke hoeveelheid grond (circa S¥varden uitgegeven. Op de overige
terreinen is nog circa vijf hectare beschikbaarb&staan plannen voor grootschalige
herontwikkeling van deze terreinen rondom Brunsddier zou op de komst van de
Buitenring kunnen worden ingespeeld.

Centraal in de oostflank van Parkstad Limburg viebele Buitenring ondermeer de
bereikbaarheid van terreinen Abdissenbosch (1.88¢idsplaatsen), Rukkenerweg (100
arbeidsplaatsen), en Strijthagen/Dentgenbach/DeHap/00 arbeidsplaatsen). De
terreinen zijn nagenoeg volledig uitgegeven. Opigdehbosch is nog circa 4 hectare
uitgeefbaar. Tevens zijn er plannen om delen vae trreinen te herstructureren.
Daarbij kan geprofiteerd worden van de verbeterteikbaarheid door de Buitenring.
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Figuur 3.12 Bedrijventerreinen langs de Buitenring, zuidelijk deel

Buitenring parkstad Limburg
Qverzicht bestaande en geplande bedrijventerreinen

- Bestaande hedrijventerreinen®

Bestaande bedrijventerreinen:
1 De Schaoffel (Ontgravings- en grondopslaglocatie)
Dentgenbach
Roadboulevard (De Locht)
Beitel
Baaks-Soureth
Trilandis
Willern Sophia
Avantis
Rodaboulevard (De Locht-Zuid)
0 Spekholzerheide
1 Euregiopark

- R R R

In het zuidelijke deel van de Buitenring Parkstad Limburg
bevinden zich geen eplande bedrfjventersinen

Bron: Tracénota / MER Buitenring Parkstad Limburg

Aan de zuidzijde van Parkstad Limburg ontsluit det&ring ondermeer de
bedrijventerreinen Willem Sophia (850 arbeidsplaatsEuregiopark (400
arbeidsplaatsen), Rodaboulevard/Locht (650 arbkeidtgen), Trilandis (550
arbeidsplaatsen), en Avantis (400 arbeidsplaatS®k Beitel en Spekholzerheide
zouden kunnen profiteren. Locht, Trilandis en Aiaaiin relatief nieuwe
bedrijventerreinen, waar een groot deel van dedyneomenteel nog niet is uitgegeven.
In totaal is op deze drie terreinen nog circa 12&dre uitgeefbaar. Voor bedrijventerrein
Willem Sophia zijn plannen voor een ingrijpendedméwikkeling, waarbij zou kunnen
worden ingespeeld op de komst van de Buitenring.

In totaal bevinden zich momenteel circa 6.300 adpaatsen op bedrijventerreinen in de
directe invloedssfeer van de Buitenring. Dit i£aiB5 procent van het totale aantal
arbeidsplaatsen op bedrijventerreinen in Parkstatblirgf®. Daarnaast is momenteel nog
circa 190 hectare terrein uitgeefbaar op bestabadsdjventerreinen. De Buitenring
draagt bij aan een aantrekkelijker vestigingsklintgadeze terreinen, wat de verdere
invulling en ontwikkeling van de terreinen kan stieren.

In aanvulling hierop biedt de Buitenring kanserdbsoor de ontwikkeling van
additionele bedrijventerreinen. De mogelijkheden wieliswaar beperkt maar direct
langs het tracé van de Buitenring is er ruimte wa@e tankstations en kunnen
reclamemasten verhuurd worderOok dit levert, zij het beperkt, werkgelegenhejid

% Bron arbeidsplaatsen: Parkstad Monitor, 2007 en “Visie van het gezamenlijke bedrijfsleven op de Buitenring Parkstad”,

maart 2008.

2 Arcadis, Ontwerp Provinciaal Inpassingsplan Buitenring Parkstad Limburg, 18 december 2009.
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Oordeel

Er kan geconcludeerd worden dat de Buitenring \&tldan de doelstelling het
vestigings-/ondernemersklimaat in Parkstad Limliargersterken voor bestaande en
nieuwe bedrijven. De Buitenring zorgt op jaarbasisr 5,6 miljoen Euro lagere
transportkosten voor bedrijven en een licht graterkgebied voor werkgevers en
werknemers. Dit resulteert in circa 180 extra atgiaatsen. De Buitenring biedt
daarnaast, weliswaar beperkte, mogelijkheden veamdwikkeling van additionele
bedrijventerreinen in Parkstad Limburg.

Doel 7: Versterking van de toeristisch-recreatiseetor

Wat is het doel?

Uit de probleembeschrijving komt naar voren dataggistisch-recreatieve sector in
Parkstad Limburg sterk in ontwikkeling is, maar datsector niet kan profiteren van een
optimale ontsluiting over de weg. De ontsluitingntaeristisch-recreatieve attracties
schiet op een paar punten tekort. Hierdoor wortlbbeoeken van verschillende attracties
ook minder gemakkelijk gecombineerd en lijken kansm bezoek aan toeristisch-
recreatieve attracties te stimuleren niet te kurwerlen benut.

De realisatie van de Buitenring moet zorgen voorlesere ontsluitingsstructuur.
Hiermee wordt hetestiging- en ondernemersklimaat voor de toeristi$erecreatieve
sectorin Parkstad Limburg versterkt en nieuwe ontwikikgéin in het gebied optimaal
ondersteund.

Operationalisering op doelbereik
Om te toetsen of de Buitenring aan deze doelsgeliaidoet, wordt de Buitenring aan de
hand van de volgende vragen beoordeeld:

In welke mate draagt de Buitenring bij aan hetigesis- en ondernemersklimaat
van de toeristisch-recreatieve sector?

Wat zijn effecten op werkgelegenheid en bestedifgen

Draagt de Buitenring bij aan het creéren of benutten nieuwe kanseroor de
toeristisch-recreatieve sector in Parkstad Limburg?

Toetsing op doelbereik: Bijdrage aan het vestigirgsondernemersklimaat

De rechterkolom in figuur 3.9 in de vorige paradfaat zien hoe een verbeterde
bereikbaarheid bijdraagt aan de concurrentiepogitiebedrijven en daarmee aan het
vestigings- en ondernemersklimaat in een regiogaislg van de betere bereikbaarheid
nemen ook de kosten voor sociaal-recreatieve vatigigen af, waardoor een consument
een groter aantal recreatiemogelijkheden krijgt\zorheen. Dit resulteert in hogere
bestedingen en daarmee in extra economische groei.

In de paragrafen hiervoor is al uitgebreid ingegayade positieve effecten van de
Buitenring op de bereikbaarheid in het algemeemashNzakelijk- en vrachtverkeer en
woon-werkverkeer (zie vorige paragraaf), profitexk recreatieverkeer van en naar
attracties in Parkstad Limburg hiervan. Drie aspesipelen in het bijzonder een rol in de
bereikbaarheid van toeristisch-recreatieve atgacti Zuid-Limburg:

Buitenring Parkstad Limburg — Toetsing op doelbereik & MKBA 54



ECORYS A

In de eerste plaats hebben recreanten net alszfrdnj woon-werkverkeer ook een
tijdsbudget (de reistijd van en naar de recrealgphoewel minder eenduidig als voor
forenzen. De Buitenring resulteert_in kortere igieh van en naar Zuid-Limburg,
waardoor een positief effect op het aantal dagestem verwacht mag worden. Met name
attracties aan de oostzijde van Parkstad LimbuwaszSnowworld, GaiaPark, Megaland
en Mondo Verde, worden beter bereikbaar. Redelijiieimag verwacht worden dat dit
ook een prikkel vormt voor herhalingsbezoek ofdwhbineren van bezoeken aan
diverse attracties op een dag. Deze effecten meetaer niet overschat worden.
Reistijdwinsten zijn veelal beperkt tot enkele nteéry met name ook omdat dit verkeer
vooral buiten de spitsuren het gebied bezoekt.

De capaciteit van het wegennet in Parkstad Limmungomenteel ontoereikend om
sterke piekbelastingen op adequate wijze af te elék’. Het gaat hierbij om onder meer
de afwikkeling van verkeer aan Snowworld en de VWoartevard tijdens weekenden,
evenementen en op nationale, Belgische en Duiestdagen. Met de Buitenring wordt
extra capaciteit aangeboden waardoor het aantakagefiles’ zal verminderen. Het is
echter onduidelijk in welke mate dit effect zalrepten, de beschikbare informatie uit de
toegepaste verkeersmodellen of andere bronnenfgeefieen inzicht ff.

Tenslotte geldt dat bezoekers als gevolg van desdifverkeersstructuur in het gebied
soms moeten zoeken naar de precieze locatie vatirdeties. Bezoekers gaven de
afgelopen jaren regelmatig aan moeite te hebbedeaitracties in het gebied snel te
vinden. Kwantitatieve gegevens over de tijd diedegers kwijt zijn aan het zoeken
(inclusief verkeerd of omrijden) naar attractietboeken, maar de Buitenring zal dit
‘zoekverkeer’ zeker verminderen. In paragraaf 8.gaconstateerd dat de Buitenring
zorgt voor een betere en herkenbaarder verkeergsirun Parkstad Limburg conform
principes van Duurzaam Veilig. De situering vansebillende attracties in de directe
nabijheid van de Buitenring (zie figuur 3.13) drelagr ook aan bij.

2 Dit komt ondermeer naar voren uit interviews met ondernemers in de toeristisch-recreatieve sector in Parkstad Limburg.

B Het toegepaste verkeersmodel richt zich, zoals gangbaar is bij verkeersmodellen, op de verkeersafwikkeling op werkdagen.
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Buitenring = LeisureRing, toeristisch-recreatieve attracties in Parkstad Limburg langs de Buitenring
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De Buitenring draagt derhalve bij aan het vestigiren ondernemersklimaat van de
toeristisch-recreatieve sector. Op basis van baéaeande lijken deze effecten beperkt
positief van omvang te zijn. Onduidelijk hierbijwst het effect is van de nieuwe
doorsnijdingen die als gevolg van de Buitenringigaijn. Onder andere aan de
oostzijde van Brunssum en de westzijde van Kerkbadekent de Buitenring een nieuwe
doorsnijding. Denkbaar is dat een toename in beaaalde grote attracties in het gebied
deels wordt gecompenseerd door een lager aantaaiagnten elders.

Toetsing op doelbereik: Effecten op werkgelegenaeidestedingen

De verbeterde bereikbaarheid door de Buitenringueé&dt het vestigings- en
ondernemersklimaat voor de toeristisch-recreatsetor naar verwachting licht positief.
Dit zal conform het figuur in de vorige paragraagulteren in meer bezoeken, hogere
bestedingen en daarmee in extra economische @eee effecten zijn niet
gekwantificeerd omdat kwantitatieve gegevens okdieom deze effecten goed te
kunnen inschatten. Naar verwachting betreft hat positieve effecten.

Toetsing op doelbereik: Creéren en benutten vamwveekansen

De Buitenring moet ertoe bijdragen dat kansen eoonieuwe ontwikkelingen in de
toeristisch-recreatieve sector optimaal worden mtdend. De Buitenring zal daar op
meerdere punten invulling aan geven.
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Allereerst kan de Buitenring, zoals hiervoor aamyeg, een prikkel vormen voor
herhalingsbezoek of het combineren van bezoekedigarse attracties op een dag.

In de tweede plaats kan de Buitenring een struatnde werking vervullen bij de verdere
ontwikkeling van de toeristisch-recreatieve sestdParkstad Limburg. De Buitenring
heeft hierbij de rol van verbindende as of corrid@arlangs clusters van verschillende
typen attracties zijn geclusterd, zoals figuur 38 zien. Deze structuur van makkelijke
vindbare en toegankelijke clusters, die mede dedBuitenring wordt gecreéerd, wordt
nu al toegepast in de promotie van toeristische@ezve attracties in Parkstad Limburg.
In de Strategische Visie op het toerisme in Padkstmburdg* wordt aangesloten bij deze
mogelijkheid. De Buitenring wordt neergezet als keeisureRingdie dient als kapstok
voor een eenduidige presentatie van het toerisdaobod in Parkstad Limburg.

In de derde plaats kan de Buitenring een stimutgns/oor een aantal plannen en
ontwikkelingen voor recreatie en toerisme. Zo gijrplannen voor een nieuwe grote
dagattractie in het Willem Sophia gebied, welkediontsloten zou kunnen worden via
de Buitenring. De Buitenring schept ook de mogk#jkl om uitbreiding(splann)en van
onder meer Snowworld, Gaiapark en Mondo Verde ggirte laten renderen.

Resumerend zal de Buitenring nieuwe kansen votoetestisch-recreatieve sector
genereren. De omvang hierop is op voorhand modilife schatten, maar moeten niet
worden overschat. Ook momenteel zonder een Buitgiiside toeristisch-recreatieve
sector in het gebied al sterk in ontwikkeling.

Oordeel

Er kan worden geconcludeerd dat de Buitenring epetikt positieve bijdrage levert aan
het vestigings- en ondernemersklimaat van de temisrecreatieve sector in Parkstad
Limburg. Dit zal resulteren in meer bezoeken erehedpestedingen in de toeristisch-
recreatieve sector. In aanvulling hierop zal ded@uing nieuwe kansen voor de
toeristisch-recreatieve sector genereren, maagpeite mate.

Conclusies toetsing op doelbereik

In dit hoofdstuk is de Buitenring getoetst op deeredoelstellingen die de provincie
Limburg met deze verbinding nastreeft. ledere delilsg is hiertoe geoperationaliseerd
in een aantal toetsingsvragen en vervolgens isgaageof aan deze vragen is voldaan.
Als de balans wordt opgemaakt, kan worden gecorelutidat de Buitenring op de
meeste punten goed voldoet aan de doelstellingeardiee worden nagestreefd.

Het ontwerp van de Buitenring als een hoogwaardégbinding met een hoge
ontwerpsnelheid, 2x2-rijstroken en uitsluitend dijkdoerse kruisingen, als nieuwe
schakel in een gebied met momenteel een diffudesgesstructuur zonder een duidelijke
hiérarchie, draagt hier in zeer sterke mate aamhipntwerp draagt er in zeer sterke
mate toe bij dat voor tal van verplaatsingen oporegpl niveau een aantrekkelijk
alternatief ontstaat voor het onderliggend wegenoeir veel verplaatsingen binnen

24 ZKA Consultants & Planners, Strategische Visie op het toerisme in Parkstad, 2008.
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Parkstad Limburg en voor verplaatsingen met omliggeregio’s wordt de reistijd korter
ondanks de langere reisafstand over de BuitenDegloelen ten aanzien van het
verbeteren van de verkeersstructuur en de beretibidavorden hiermee gehaald.

Het is ook door het ontwerp dat de Buitenring staagt om verkeersstromen te
verschuiven van het onderliggend wegennet naamuderBing en daarmee voldoet aan
de doelstellingen van leefbaarheid en verkeergyald. lllustratief is in dit kader, dat
het aantal voertuigkilometers binnen de bebouwahe ket circa acht procent afneemt in
Parkstad Limburg met alle positieve effecten ofed#baarheid en de verkeersveiligheid
van dien. Op verschillende wegen die nu als leefmdsknelpunt gelden, nemen
intensiteiten substantieel af. De totale emissaaean licht toe, maar binnen de
bebouwde kom nemen emissies in Parkstad Limburgimegt 5 procent af. Tevens daalt
het aantal letselongevallen in het verkeer meadilrée procent. In de delen van Parkstad
Limburg die buiten de directe geluidszone (circ@ #teter) van de Buitenring liggen, zal
de geluidsbelasting op woningen afnemen. Na hié¢trean doelmatige mitigerende
maatregelen neemt ook binnen de directe geluidszamele Buitenring de geluidshinder
per saldo af.

Ook ten aanzien van de doelen van versterkinggiag- en ondermemersklimaat en
versterking toeristisch-recreatieve sector is deksie dat de Buitenring hieraan
voldoet. De Buitenring creéert naar verwachtingacit80 extra arbeidsplaatsen bij
bedrijven in Parkstad Limburg. Wel is het zo daetfecten voor de toeristisch-
recreatieve sector (zeer) beperkt van omvang lijKeker ook, omdat momenteel zonder
een Buitenring, de toeristisch-recreatieve secidiet gebied al sterk in ontwikkeling is.
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Maatschappelijke kosten-batenanalyse

Waar in het vorige hoofdstuk de vraag centraaldstifrde Buitenring een effectieve
investering betreft, komt in dit hoofdstuk de vraem bod of de Buitenring een efficiénte
investering is; wegen de baten van de Buitenringegpn de benodigde investeringen.
Deze analyse vindt plaats in de vorm van een maapgelijke kosten-batenanalyse
(MKBA) conform de leidraad OEI.

In paragraaf 4.1 wordt de OEI-systematiek en dtieetussen de MKBA en de toetsing
op doelbereik toegelicht. In de daaropvolgendegrafan staan de verschillende kosten
en baten van de Buitenring centraal. De uitkomggéende MKBA en de conclusies
komen aan bod in paragraaf 4.6.

Wat is een MKBA?

De leidraad OEI

De aanleg van grootschalige infrastructuur, zoalBuditenring, heeft een breed scala aan
effecten. Zoals de vorige hoofdstukken laten zign,er niet alleen effecten op het
verkeerssysteem, maar ook op de leefomgeving eca®@mie. Voor een betere
transparantie en verzakelijking van de beleidsimfiire hebben de Ministeries van
Verkeer en Waterstaat, en Economische Zaken eied |80 het initiatief genomen voor
de zogeheten OEEI-leidraad

Het Centraal Planbureau en ECORYS (destijds nog Netlben in 1999 deze leidraad
opgesteld. OEEI is later omgedoopt tot OEI (Ovdzieffecten Infrastructuur) en is een
methodologisch kader voor maatschappelijke evasdiMKBA's) van grote
infrastructuurprojecten. Inmiddels is het kaderdegitgewerkt en vastgelegd in
verschillende aanvullingen op de originele leidraad

Voor alle projecten die zijn of beogen te wordegempmen in het MIRT-projectenboek
geldt een MKBA-plicht. De afgelopen jaren zijn dise werkwijzers verschenen met
richtlijnen en uitgangspunten voor OEl-analyses MR T-projecten in de
verkenningen- en de planstudiefase. Momenteel 28&0) wordt door ECORYS
gewerkt aan het kad@®El bij MIRT-Verkenningedie verschillende eerdere werkwijzers
zal vervangen. Dit kader wordt naar verwachtinderzomer van 2010 van kracht. De
uitgevoerde MKBA voor de Buitenring sluit hier z@lenogelijk op aan.

% OEEI staat voor Onderzoeksprogramma Economische Effecten van Infrastructuur
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Drie typen effecten

Een MKBA berekent het sociaal-economisch rendemamtinvesteringen op een
vergelijkbare manier, zoals dat in een financiélalygse gebeurt. In een MKBA worden
echter niet alleen financiéle kosten en baten, rabemogelijke effecten van een
maatregel meegenomen. Hierbij wordt onderscheicag&tmaar directe, indirecte en
externe effecten van infrastructuurprojecten:

Directe effecten zijn de effecten voor de eigereadolbitant en gebruikers van het
infraproject, evenals de effecten elders in hetdpartsysteem. In deze MKBA gaat
het dan om de kosten van realisatie en beheerdariooud van de Buitenring als de
effecten op reistijden, reiskosten en reisbetrowanozid.

Indirecte effecten betreffen effecten, die optrederandere markten dan de
transportmarkt als gevolg van het geven van detdifgaten. Te denken valt
bijvoorbeeld aan de arbeidsmarkt; forenzen kuntegevolg van een reistijdwinst
een beter betaalde baan verder van huis gaan zoeken

Externe effecten zijn de effecten waar geen markbem zijn en dus ook geen
marktprijzen bestaan. Het gaat dan bijvoorbeeldarssies, geluid, veiligheid,
aantasting open ruimte, barrierewerking en doaisigjvan het landschap.

Relatie MKBA en toetsing op doelbereik

Bovenstaande effecten zijn ook nagenoeg allempadelipetsing op doelbereik aan bod
gekomen. Dit hoofdstuk bouwt hier op voort. Eentakpaten van de Buitenring (zoals
de reistijdwinsten) zijn ook al opgenomen in desivg op doelbereik van de Buitenring.
Bij de toelichting op de baten verderop in dit lastfik wordt hier dieper op ingegaan.

In de MKBA is hetzelfde referentiealternatief (toehstsituatie zonder Buitenring)
gehanteerd als in de toetsing op doelbereik. Nebiptle toetsing op doelbereik wordt
ook in dit hoofdstuk het geoptimaliseerde voorkeac® voor de Buitenring als
uitgangspunt genomen, inclusief aanpassingen aaargguiting Nuth op de A76 en de
realisatie van de B258n.

Discontovoet en (netto) contante waarde

In een MKBA worden de effecten van een project v@&m zo lang mogelijke
tijdsperiode (in principe voor een ‘oneindige zlubtizon’) in kaart gebracht. Voor deze
MKBA is in lijn met wat gangbaar is een zichtpegadot het jaar 2100 gehante@rdHet
merendeel van de ontvangen informatie over effeeé@nde Buitenring heeft betrekking
op 2025. Verondersteld is dat de effecten van deBiing in de loop der tijd hetzelfde
blijven, gelet ook op de onduidelijkheid over derdikingsontwikkeling in Parkstad
Limburg op (heel) lange termijn.

De berekende effecten zijn vervolgens contant gktmear een basisjaar (2009 in deze
rapportage). De gewogen optelsom over de jaremal@ntstaat voor een effect wordt de
contante waarde genoemd. Voor het contant makgebigiik gemaakt van een
discontovoet (‘een rendementseis’). In deze stisdiet momenteel voorgeschreven
percentage van 5,5% gehanteerd.

% Als gevolg van de te hanteren discontovoet hebben effecten na 2100 een marginaal effect op uitkomsten van een MKBA.
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Uitgangspunten

Uitgangspunt voor de uitgevoerde analyses is @e fatverschijnen werkwijz&dEl bij
MIRT-verkenningen — Kader voor het opstellen vafodmatsen die door ECORYS
wordt opgesteld. Voor een uitgebreidere toelichtpgle toegepaste methodiek wordt
verwezen naar d@/erkwijzer OEI bij MIRT Planstudiesn het Ministerie van Verkeer
en Waterstaat. De richtlijnen hieruit worden naganstuk voor stuk allemaal
overgenomen in het hiervoor genoemde kader.

Ten aanzien van het schaalniveau van de analységeiweken van de richtlijnen.
Voorschrift in het kader is dat in de MKBA het salrdveau van Nederland als geheel
centraal staat. Indien van toepassing moeten ugi@mygecorrigeerd worden voor
effecten die in het buitenland ‘neerslaan’. Achtergl hierbij is dat de Rijksoverheid bij
een investering zicht wil hebben op de effecterr gaheel Nederland (de ‘BV
Nederland’). In de uitgevoerde MKBA voor de Buitewgy is hiervan afgeweken en is,
met het oog op de ligging van het project in dengs&reek en het grensoverschrijdende
karakter hiervan, het totale schaalniveau van rf@égt als uitgangspunt gehanteerd.
Effecten van de Buitenring die in het buitenlandi(Sland en Belgi€) neerslaan zijn
eveneens opgenomen in de MKBA.

Alle bedragen in deze MKBA worden tenslotte, tearniflers weergegeven, uitgedrukt in
prijspeil 2009 en exclusief BTW.

Directe kosten

Investeringskosten

De benodigde investeringskosten (exclusief BTW) wigergegeven in onderstaande
tabel en uitgesplitst voor de Buitenring, de adtialyiNuth en de B258n. De totale
kosten voor ‘het project Buitenring’ worden in ppgil 2009 geraamd op 328,9 miljoen
Euro. Als dit bedrag contant wordt gemaakt, resulteen bedrag van 265,8 miljoen
Euro. Verondersteld is voor deze MKBA dat de rediésvan de Buitenring start in 2012
en dat de verbinding begin 2015 wordt geopend.

Investeringskosten Buitenring (reéle bedragen en contante waarde, ex BTW in min EUR, prijspeil 2009)

Investering | Bedrag ( min EUR)

Buitenring (inclusief aansluiting Avantis) 253,8 miljoen Euro
Aansluiting Nuth 42,0 miljoen Euro
B258n 33,1 miljoen Euro
Totale kosten (reéel bedrag) 328,9 miljoen Euro
Totale kosten (contante waarde) 265,8 miljoen Euro

Voor de goede orde, de genoemde bedragen vooritenBog en de aansluiting Nuth
betreffen de op het moment van schrijven (juni 2@4a8kstellende budgetten voor beide
projecten. De huidige ramingen komen dicht in derbuan de taakstellende budgetten
maar sloten hier op het moment van schrijven negpriecies op aan. Het bedrag voor de
B258n betreft wel een raming en is afkomstig uitalming hiervoor uit de TN/MER.
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Kosten beheer en onderhoud

Extra infrastructuur brengt extra beheer- en onolgbkosten met zich mee. De jaarlijkse
kosten voor beheer en onderhoud voor de Buitemijngiog niet bekend en door
ECORYS geraamd op basis van een opslag op de énvegtkosten. In deze MKBA is
uitgegaan van een algemeen kengetal van jaarhiitsraalf procent van de
investeringssofi. In tabel 4.2 zijn de resulterende bedragen opgeno

Kosten beheer en onderhoud Buitenring (reéle bedragen en contante waarde in min EUR, prijspeil 2009)

Kosten beheer en onderhoud | Bedrag (min EUR)

Buitenring (kosten/jaar) 3,8 miljoen Euro per jaar
Aansluiting Nuth (kosten/jaar) 0,6 miljoen Euro per jaar
B258n (kosten/jaar) 0,5 miljoen Euro per jaar
Totale kosten/jaar (reéel bedrag) 4,9 miljoen Euro per jaar
Totale kosten (contante waarde) 68,0 miljoen Euro

Directe baten uit bereikbaarheidsverbetering

De Buitenring resulteert in een verbetering vabeleikbaarheid. In de paragrafen 3.1,
3.2 en 3.3 is hier uitgebreid op ingegaan. In deBMKvorden de veranderingen in de
zogeheten integrale / gegeneraliseerde transptetkgsor alle verkeersdeelnemers
opgenomen. Hierbij wordt conform de richtlijnenrv@or onderscheid gemaakt naar de
effecten van een project op reistijden, op reishewbaarheid / robuustheid en op de
(variabele) reiskosten. Dit zijn ook de factoree ééen centrale rol spelen in de
overweging van een weggebruiker om wel of nietlespaalde route te kiezen.

Reistijden

Niet alleen de verplaatsingen die over de Buitegngaan, maar ook het verkeer op
andere wegen binnen Parkstad Limburg profiteerteganbetere doorstroming. Tabel 4.3
laat de totale reistijdwinsten in 2025 zien, uifgist naar verplaatsingsmotief, zowel in
uren als in de contante waarde. Bijvoorbeeld; diaie woon-werkverkeer heeft in 2025
een reistijdwinst met een omvang van circa 270060 wat overeenkomt met een
jaarlijks bedrag van circa 2,9 miljoen Euro. Als it drag contant wordt gemaakt
resulteert een bedrag van circa 42 miljoen Euro.

Reistijdwinsten per motief in 2025 (in mIn uren en min EUR) en in totaal (contante waarde in min EUR)

Motief Reistijdwinsten in 2025 Reistijdwinsten in 2025 Contante waarde
(in min uren) (in min EUR) reistijdwinsten
(in min EUR)
Woon-werkverkeer +0,27 +2,9 +42
Zakelijk verkeer +0,06 +2,2 +32
Sociaal-recreatief verkeer +1,09 +7,9 +113
Vrachtverkeer +0,06 +3,1 +44
Totaal +1,47 +16,1 +232

2" Bron; op basis van algemene richtlijnen hierover van de Adviesdienst Verkeer en Vervoer.
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Reisbetrouwbaarheid en robuustheidseffecten

Het effect op reisbetrouwbaarheid betreft de vesand in het onverwachte oponthoud
bij verplaatsingen als gevolg van onverwachte fiestremmingen. Dit effect is in het
verkeerskundig onderzoek naar de Buitenring nieteiail bestudeerd. Dit laat onverlet
dat de Buitenring het onderliggend wegennet ondasten aantal capaciteitsknelpunten
vermindert. De betrouwbaarheid van verplaatsingdret gebied verbetert hierdoor. De
tabel 4.4 geeft de betrouwbaarheidsbaten.

Voor de waardering van de betere reisbetrouwbadirb@onform voorschriften
hieromtrent een opslag aangenomen van 25 proceid ogistijdwinsten door
verminderde congestie (minder voertuigverliesurele). aantal voertuigverliesuren
neemt op jaarbasis De jaarlijkse baten in 2025dwgdr circa 0,6 miljoen Euro. De
contante waarde van de betrouwbaarheidsbaten evgelttle periode bedraagt 8,2
miljoen Euro.

Reisbetrouwbaarheidseffecten als gevolg van de Buitenring in 2025 (in miljoen voertuigverliesuren en miljoen

EUR) en totaal (contante waarde in min EUR)

Motief Betrouwbaarheidswinst Contante waarde
In 2025 (in min EUR) Betrouwbaarheidswinst
(in min EUR)
Woon-werkverkeer +0,2 +2,4
Zakelijk verkeer +0,1 +1,0
Sociaal-recreatief verkeer +0,2 +3,1
Vrachtverkeer +0,1 +1,7
Totaal +0,6 +8,2

Naast een bijdrage aan de reisbetrouwbaarheid ldgdBuitenring ook een belangrijke
bijdrage aan de robuustheid van het wegennet kskat Limburg. Bij calamiteiten op
bijvoorbeeld de A76 en op het onderliggend wegehigzit de Buitenring een goed
alternatief. Over de wijze van waardering van tfi¢@ bestaat nog veel discussie tussen
economen. Het betreft naar verwachting een klegitipb welvaartseffect.

Robuustheidseffecten als gevolg van de Buitenring

Effecten op robuustheid | Effect ‘

Totaaloordeel + (klein positief effect)

Variabele reiskosten

De variabele reiskosten (brandstofkosten, slijtageanderen als gevolg van de
Buitenring. Per saldo nemen de jaarlijkse reiskogtmor verkeer in Parkstad Limburg in
2025 toe met circa 0,6 miljoen Euro. De contantarde van de variabele reiskosten over
de gehele periode bedraagt 7,7 miljoen Euro.

De toename van de variabele reiskosten wordt veaasit door een toename van het
aantal voertuigkilometers. Dit komt doordat verkeerschuift van het onderliggend
wegennet naar de Buitenring en andere stroomwafmar.verschillende verplaatsingen
resulteert dit in een langere route, maar daat stabetere doorstroming tegenover op
zowel het onderliggend als het hoofdwegennet. \hebipersonenverkeer is per saldo
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sprake van een lichte toename van de reiskosten hat vrachtverkeer is sprake van een
lichte afname. Per saldo is echter sprake vanamratne van de variabele reiskosten.

Tabel 4.6  Effecten op variabele reiskosten in 2025 (contante waarde in min EUR)

Effect variabele Contante waarde
reiskosten in 2025 variabele reiskosten
(in min EUR) (in min EUR)
Personenverkeer +0,8 -11,1
Vrachtverkeer -0,2 +34
Totaal +0,6 -7,7

De voordelen die de gemiddelde weggebruiker onddtwian kortere reistijden, een
hogere reisbetrouwbaarheid en een betere robudstheihet wegennet worden zo voor
een klein deel te niet gedaan door hogere varidosien.

4.4 Indirecte effecten

Indirecte effecten in MKBA'’s

Indirecte effecten betreffen effecten die aan amdearkten dan de markten voor
projectdiensten (in dit geval de transportmarktydem doorgegeven. Zo kunnen
veranderingen in bereikbaarheid doorgegeven wosderde woningmarkt, de
arbeidsmarkt of de grondmarkt. Indirecte effectgmde zogeheten ‘tweede orde
effecten ‘ van infrastructuurprojecten. Het bepalan indirecte effecten is niet
eenvoudig en is ook aan veel discussie tussen eemonderhevig:

De discussie spitst zich met name toe op de vrhdg effecten aanvullend zijn ten
opzichte van de directe effecten. In een MKBA moggacten maar één keer worden
opgenomen. Vaak zijn indirecte effecten een gevatghet doorgeven van directe
effecten in de economie (tweede orde effecten)lszaak figuur 3.9 in paragraaf 3.7 laat
zien, resulteert een verandering in bereikbaarimeggn veranderde concurrentiepositie
voor bedrijven, en daarmee in werkgelegenheidseffieaf andere woningprijzen. Deze
effecten zijn echter de weerslag van de verbeteedeikbaarheid. Onder de directe
effecten (de bereikbaarheidseffecten) komen ddeeteh al in de MKBA aan bod. De
indirecte effecten zonder correcties in de MKBA emen resulteert in ‘dubbeltellingen
van effecten’ wat in de systematiek niet is toespst

Daarnaast betreffen indirecte effecten vaak heehegen tussen regio’s. Een toename
van werkgelegenheid in een regio als gevolg varirdeastructuurproject gaat vaak ten
koste van de groei van de werkgelegenheid in ederamegio. Per saldo blijft de
nationale werkgelegenheid onveranderd en leidirgeastructuurproject ‘uitsluitend’ tot
een herverdeling van de nationale werkgelegenkumé.leidt extra werkgelegenheid
vaak tot verdringing van andere werkgelegenheid.

Directe effecten worden dus in eerste instantiegkggeven, en leiden niet tot extra

welvaart. Zoals de ‘leidraad OEI' aangeeft — dernnationale wetenschappelijke
literatuur op dit punt volgend — geldt het ‘Neazig-principe’ bij indirecte effecten die
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additioneel zijn ten opzichte van de directe effacen dus wel tot extra welvaart leiden.
Indirecte effecten ontstaan enkel op de volgendemanieren:

1. Er worden marktimperfecties op de arbeidsmarkt bpgen of verminderd. De
arbeidsmarkt is geen ‘perfect werkende markt’; graa aanbod zijn niet met
elkaar in evenwicht, er is sprake van werkeloost@dovendien van regio tot
regio verschilt. Door een verbetering in bereikba# worden deze imperfecties
verkleind omdat gebieden dichterbij elkaar komeligigen waardoor
arbeidskrachten in een groter gebied naar werkgdasmen zoeken.

2. Er kunnen cluster- en agglomeratievoordelen optreldegio’s worden door een
verbeterde bereikbaarheid dichterbij elkaar geliraehardoor er
schaalvoordelen en agglomeratie-effecten optrdugtimesultaat kan een betere
concurrentiepositie zijn, die weer kan resulteremdrdere schaalvoordelen en
daarmee in werkgelegenheidseffecten.

3. Er kan een internationale herverdeling optrederari@en verbeterde
bereikbaarheid wordt een gebied aantrekkelijkewvedsigingslocatie voor
internationale bedrijven. Hierdoor kan een gebigdrhationale activiteiten
aantrekken die zich anders in een ander land zouslgigen. Per saldo levert dit
extra arbeidsplaatsen op.

4. Er zijn overige effecten: Een betere bereikbaarhaitkt ook door op de woning-
en de grondmarkt. Deze markten zijn gereguleengteken dus niet vrij. Onder
dergelijke omstandigheden kunnen additionele intireffecten optreden, omdat
activiteiten gestimuleerd worden die ander te vep{of te veel) zouden worden
voortgebracht. Verder kunnen er niet-rationele psiagische effecten optreden,
met name ten aanzien van het imago van een regi@n het imago van een
gebied verbetert, zullen meer bedrijven er zichiges dan op basis van
kostendalingen verwacht zou worden.

Indirecte effecten van de Buitenring

In de paragrafen 3.7 en 3.8 is ingegaan op deecigireffecten van de Buitenring. In die
paragrafen is berekend dat de Buitenring naar \ahtiragy zorgt voor circa 180
arbeidsplaatsen. Het is echter niet mogelijk onbagis van beschikbare gegevens de
indirecte economische effecten te berekenen, loépalen welk deel van deze
arbeidsplaatsen het gevolg is van herverdelingmnenkgelegenheid en welk deel extra
werkgelegenheid betreft.

De omvang van indirecte economische effecten keahtd na een specifieke effectstudie
worden bepaald. Een dergelijke studie is nu nigiewroerd. Vandaar dat dit effect is
benaderd aan de hand van een kengetal. In Nedevlanld een opslag van 0-30% op de
directe effecten als een plausibele c.q. acceababe gezien. Aard en locatie van het
project zijn daarbij van belang voor de omvang kaneffect. In geval van de Randstad,
met goede verbindingen en in de meeste toekomstsoEnnauwelijks structurele
werkloosheid onder geschoolde werknemers, is he¢adgn van omvangrijke indirecte
welvaartseffecten minder waarschijnlijk dan vogvtrbeeld een meer perifere regio
met een structureel arbeidsoverschot, zoals Pdrkstaburg. Om deze reden is de
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omvang van de indirecte effecten geraamd door esidglelde opslag van twintig
procent op de directe effecten te hanteren. De ngiwvan de indirecte economische
effecten wordt daarmee geraamd op circa 3,2 mili@o in 2025. Over de gehele
analyseperiode resulteert een contante waardeinan4d miljoen Euro.

Indirecte economische effecten Buitenring

Indirecte economische effecten +3,2 +47

Externe effecten

Aanpassingen aan de infrastructuur hebben nietraééfect op de gebruikers ervan en
een ruimtelijke doorwerking, maar ook op natuutjeui leefbaarheid en veiligheid. In
deze paragaaf komen de zogeheten externe effemtethevBuitenring aan bod.

Luchtkwaliteit en emissies

In paragraaf 3.5 ingegaan op de effecten van deeing op de luchtkwaliteit door
veranderingen in verkeersemissies. Als gevolg waButenring nemen de jaarlijkse
emissies van stikstofdioxide (NRfijn stof (PM) en koolstofdioxide (Cg) in totaal
binnen de bebouwde kom met circa 5 procent af @éarbde bebouwde kom met
ongeveer gelijke percentages toe. Per saldo nemimsies met maximaal één procent
toe. Deze effecten (lichte toename, maar verplagtsn emissies buiten de bebouwde
kom) zijn gemonetariseerd. Onderstaande tabetmatsultaten hiervan zien.

Effecten verkeersemissie, in absolute eenheden (2025) en gemonetariseerd (in 2025 en contante waarde)

Effect verkeersemissies (in Effect verkeers- Contante waarde
absolute eenheden) in 2025 emissies in 2025 verschil verkeers-
(in min EUR) emissie (in min EUR)
Stikstofdioxide (kg) -22.300 | +26.400 +4.200 +0,1 +14
Fijn stof (kg) - 2.000 +2.700 - 700 +0,5 +7,1
Koolstofdioxide (ton) -10.800 | +20.600 +9.800 -0,6 -7,8
Totaal Niet van toepassing +0,1 +0,8

Uit de tabel blijkt dat het totaaleffect minimasl Ondanks de toename van emissies
resulteert desalniettemin een (kleine) maatschakpdlaat. In 2025 heeft deze een
omvang van circa vijftigduizend Euro en over deajelzichtperiode een omvang van
circa 0,8 miljoen Euro. Het geringe effect heefendere verklaringen. De veranderingen
in emissies binnen en buiten de bebouwde kom cosepen elkaar; tegenover een
afname in emissies binnen de bebouwde kom (positbfaartseffect) staat een toename
buiten de bebouwde kom (negatief welvaartsefféetatstgenoemde effect is groter maar
daar staat tegenover dat emissies binnen de beledtomad maatschappelijk negatiever
gewaardeerd worden dan emissies buiten de komnBasircompenseren de positieve
welvaartseffecten van de veranderingen in stikgtafde en fijn stof de negatieve
effecten van de veranderingen in koolstofdioxide.
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Geluid

Uit paragraaf 3.5 blijkt dat de Buitenring leidt gen andere geluidbelasting van
woningen. Gekwantificeerde informatie over het abgéluidsbelaste woningen in de
situatie zonder en met Buitenring voor geheel Radksimburg ontbreekt. Op basis van
de verschuiving in voertuigkilometers en met algeenkengetallen van de waardering
van geluid binnen en buiten de bebouwde kom igykmale raming gemaakt van de
geluidseffecteff.

Effecten geluid, gemonetariseerd (in 2025 en contante waarde)

Absoluut effect Effect geluid in 2025 Contante waarde effect

(in min EUR) geluid (in min EUR)

Niet kwantificeerbaar op
Totaal* ) ) ) +0,6 +8,7
basis van beschikbare info

Vergelijkbaar met emissies geldt ook hier dat pegit effecten binnen de bebouwde kom
deels teniet worden gedaan door een toename vaid geh daarmee samenhangende
kosten) buiten de bebouwde kom. Per saldo neergeatdg van de Buitenring echter de
geluidhinder af. Dit resulteert in een jaarlijksabvan circa 0,6 miljoen Euro. De
contante waarde van de totale afname van geluidshver de gehele periode bedraagt
8,7 miljoen Euro.

Natuur

De Buitenring doorsnijdt op een aantal plekken tiesamet een landschappelijke en/of
een natuurwaarde. Op grond van onder meer de Foriunawet, de
Natuurbeschermingswet 1998 (Natura 2000), EHS/Rcialie Ontwikkelingszone Groen
(POG) en de Boswet zal de provincie Limburg aamgstan beschermde natuurwaarden
door de aanleg en het gebruik van de Buitenringeedoveel mogelijk moeten
voorkomen en beperken. Dit laat onverlet dat al®Igevan de doorsnijdingesn sich
sprake is van een negatief welvaartseffect, hetgekmls zodanig zou moeten worden
opgenomen in de MKBA.

De provincie Limburg is echter ook gedwongen omeaseilterende doorsnijdingen te
mitigeren en te compenseren. Om bijvoorbeeld detfoimaliteit van de leefgebieden van
beschermde fauna te behouden na aanleg van deBuitedient, in overeenstemming
met de Flora- en faunawet (nieuw) landschap ontslikke worden. Ook het aangetaste
areaal voor bos en natuur zal gecompenseerd wordet kader van de EHS/POG en de
Boswet.

Bij het Inpassingsplan voor de Buitenring wordtebijlage Ecologierapport het
compensatievoorstel gepresenteerd voor natuurgabigid door de Buitenring worden
aangetast. Onderstaande tabel geeft een overziohdesarealen in hectare. Per
natuurdoel is de taakstelling, het voorstel voemiigring (compensatieplan) en het

2 n paragraaf 3.5 is aangegeven dat een positief resultaat (0,1 miljoen Euro) resulteert voor geluidsbelasting binnen de directe
geluidszone van de Buitenring na mitigerende maatregelen in 2025 ten opzichte van de situatie zonder Buitenring in 2025.
Deze baten zitten verdisconteerd in de globale raming in deze paragraaf en kunnen hier niet apart worden meegerekend,
om dubbeltellingen te voorkomen.
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verschil tussen beide weergegeven. Daaruit blgktde totale wettelijke taakstelling
overeen komt met het compensatieplan dat is oddeaier de Buitenring.

Compensatievoorstel (in arealen) voor de Buitenring (bron: Bijlage Ecologierapport bij het Inpassingsplan)

Natuurdoeltype Compensatie EHS / POG / Boswet (in ha)
) Voorstel
Taakstelling e
toewijzing
n.v.t. Bosaanplant 6,92 6,32 -0,60
Al4 Eiken-Haagbeukenbos 1,80 5,01 +3,21
Al.5 Berken-Zomereikenbos 20,69 20,59 -0,10
Al.7 Elzenbroekbos 0,61 0,44 -0,17
Al.9 Essen-lepenbos 0,85 0,99 +0,14
Al1.4/A1.5 Eiken-haagbeukenbos/
8,80 6,71 -2,09

Berken-zomereikenbos
A2.5 Stroomdalwilgenstruweel 0,34 0,33 -0,01
A3.1 Droge heide 0,02 0,02 0
A3.2 Vochtige heide 0,11 0,09 -0,02
A5.3/A5.4 Hei/zandschraalgrasland 0,13 0 -0,13
A6.3 Rietmoeras 0,89 0,96 +0,07
B6.4 Ecologisch waardevolle watergangen en

1,04 0,96 -0,08

poelen
A7.1 Droge ruigte 0,78 0,96 -0,08
B2 Vochtig kruidenrijk grasland 1,28 5,82 +4,54
n.v.t. Gras- en bouwland 4,30 0 -4,30
Totaal 48,56 48,82 0,26

Vanuit maatschappelijk-economisch oogpunt beteBentnstaande dat het areaal met
landschappelijke en / of een natuurwaarde verdpalgk van omvang is in de situatie
zonder en met Buitenring. Zoals ook andere ond&erokaten zien, zal desondanks naar
verwachting in een licht negatief welvaartseffesuiteren. Dit komt onder meer doordat
bezoekers vaak wat langer moeten reizen om hedlasebereiken dan voorheen. Op
basis van de beschikbare informatie is het eclig¢mmogelijk hier een goede inschatting
van te maken. Daarom is dit effect kwalitatief apgmen in voorliggende MKBA.

Effect op natuur als gevolg van de Buitenring

Effecten op natuur Effect ‘

Totaaloordeel - (klein negatief effect)

Verkeersveiligheid

In de toetsing op doelbereik is in paragraaf 3g&gaan op de effecten van de Buitenring
op de verkeersveiligheid. De paragraaf liet zienatlkagevolg van de Buitenring het
aantal ongevallen en verkeersslachtoffers beidednmeeprocent afnemen en het aantal
verkeersdoden met twee procent afneemt. De Buitghéeft zodoende een positief
effect op de verkeersveiligheid in Parkstad Limburg
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Ten behoeve van de MKBA zijn de veranderingen irelamtal verkeersslachtoffers
gemonetariseerd. Onderstaande tabel laat de resuligervan zien.

Effecten verkeersveiligheid, in absolute eenheden (2025) en gemonetariseerd (in 2025 en contante waarde)

Type slachtoffer Effect verkeers- Effect verkeers- Contante waarde
veiligheid in 2025 veiligheid in 2025 verschil verkeers-
(absolute cijfers) (in min EUR) veiligheid (in min EUR)

SEH-gewonden -11 +0,4 + 6

Ziekenhuisgewonden -41 +3,7 +53

Verkeersdoden -0,7 +2,0 +29

Totaal Nvt +6,1 + 88

Voor het monetariseren van de veranderingen indreersslachtoffers zijn conform de
OEl-systematiek verschillende waarden gehanteevd d® drie categorieén slachtoffers.
Voor SEH-gewonden en ziekenhuisgewonden is uitgegaa respectievelijk circa 8.700
en 272.000 Euro per gewonde, terwijl voor verkeedsa is uitgegaan van 2,4 miljoen
Euro per verkeerdode. De afname van het aantatgesklachtoffers leidt tot een
jaarlijkse baat van circa 6,1 miljoen Euro in 20R&.contante waarde van de totale
afname van het aantal slachtoffers over de geteglede bedraagt 88 miljoen Euro.

Uitkomsten en conclusies

In tabel 4.13 zijn alle hiervoor benoemde effeatear de Buitenring op een rij gezet. In
de tabel drukt het saldo van kosten en baten hethit uit tussen het totaal aan baten en
het totaal aan kosten. De tabel laat zien dat tte nentante waarde 43 miljoen Euro
positief is. Dit betekent dat sprake is van eergatalat vanuit economisch oogpunt
wenselijk is: over de gehele analyseperiode wegemahtschappelijke baten op tegen de
kosten. Dit komt ook tot uiting in de baten/kosternouding die de verhouding tussen de
baten en de kosten uitdrukt. Deze verhouding begtitha en is hoger dan 1. De tabel laat
zien dat vooral de reistijdwinsten en de verkeeligheidseffecten de belangrijkste baten
van de Buitenring zijn. De andere baten zijn ingedifking hiermee beperkt van omvang.

Let wel, in de tabel komen uitsluitend de gekwacegérde effecten van de Buitenring tot
uiting. De (naar verwachting beperkt) negatieve@tn van de Buitenring op milieu en
natuur komen in de tabel niet tot uiting. Dit geddk voor de naar verwachting (beperkt)
positieve effecten van de Buitenring op robuustiveid het wegennet. Redelijkerwijs
mag echter verwacht worden dat kwantificering vamedeffecten niet tot andere
uitkomsten zal leiden
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Welvaartseffecten van de Buitenring (netto contante waarde, in min EUR in prijspeil 2009)

Bereikbaarheid

Meeteenheid

Effect Buitenring tov situatie

zonder Buitenring, 2025

Netto contante

waarde (in min EUR)

Reistijd wegverkeer Uren (min) -1,5
+ 232
Euro (mln) +16
Betrouwbaarheid wegverkeer Euro (mln) +0,6 +8
Robuustheid Extra alternatief bij calamiteiten | + (klein positief effect)
Reiskosten wegverkeer Voertuigkm +76 8
Euro (min) +0,6
Indirecte economische effecten
Indirecte economische effecten Euro (mln) +3 +47
Werkgelegenheid (regionaal effect) arbeidsplaatsen + 180
Leefomgeving
Uitstoot CO,
. -10.800
. (tonnen) BiBeKo*
Broeikasgassen - -8
Uitstoot CO,
+20.600
(tonnen) BuBeKo*
Uitstoot NO; (k
) 2 (kg) -22.300
BiBeKo*
Uitstoot NO, (kg) *1
i
2 (9 +26.400
. BuBeKo*
Luchtkwaliteit Uitstoot PMyo (kg)
i
: 10 (K -2.000
BiBeKo
Uitstoot PM-, (kg) v
i .
09 +2.700
BuBeKo*
Geluid Euro (min) +1 +9
Natuur

Doorsnijding Vogel- en Habitatrichtlijn
gebieden, EHS, etc na compensatie

Aantal hectare

Volledige compensatie en
mitigatie van doorsnijdingen

- (klein negatief effect)

Veiligheid

Totaal Kosten

SEH-gewonden -11 +6
o Ziekenhuis-
Verkeersveiligheid wegverkeer -41 + 53
gewonden
Doden -0.7 +29
Totaal baten 377
Kosten
Buitenring: -254
Investeringskosten Euro (mln) Aansluiting Nuth: -42 - 266
B258n: -33
Beheer- en Onderhoudskosten Euro/jaar (min) -5 - 68
334

Netto Contante Waarde

Euro

Uitkomst KBA

+ 43

Baten/kostenverhouding

Verhoudingsgetal

11

* BiBeKo: Binnen bebouwde kom; BuBeKo: Buiten bebouwde kom
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Vergelijking andere alternatieven

In dit hoofdstuk wordt het geoptimaliseerde voorsgnacé van de Buitenring, zoals dat
centraal stond in de voorafgaande hoofdstukkendqatbereik en maatschappelijke
kosten en baten vergeleken met drie andere alteveatvoor de Buitenring:

Het bestuurlijk voorkeurstracé voor de Buitenriogs opgenomen in het
bestuursconvenant uit 2005;

Het originele voorkeurstracé uit eind jaren '90;

Een versoberd voorkeurstracé met 2x1 rijstroken oswerpsnelheid van 80 km/uur
en een aantal gelijkvloerse aansluitingen.

In paragraaf 5.1 worden deze alternatieven na@geteht. In de paragrafen 5.2 tot en
met 5.4 worden de drie alternatieven vergelekenheegeoptimaliseerde voorkeurstracé
voor de Buitenring. Het betreft een globale en wegrend kwalitatieve vergelijking,
omdat de beschikbare informatie het niet toelaabpraen even gedetailleerde wijze naar
de alternatieven te kijken als naar het geoptireatide voorkeurstracé. In paragraaf 5.5
worden conclusies getrokken.

Beschrijving van de alternatieven

De drie alternatieven verschillen vooral qua verkka@ndige vormgeving en inpassing in
het landschap van het geoptimaliseerde voorkeusstra

Het geoptimaliseerde voorkeurstracé voor de Buitgris al beschreven in het eerste
hoofdstuk. Kort samengevat betreft het de reaéisatn een route met 2x2-rijstroken en
een ontwerpsnelheid van 100 km/uur. Aansluitingen imet onderliggend wegennet zijn
ongelijkvloers. Het tracé voert deels over bestaarddeels over nieuw aan te leggen
wegen. Nagenoeg overal sprake van een ligging @veld. Via ontwerpoptimalisaties
in voorjaar 2009 en verbeteringen in het voorjaar 2010 is inpassing op een aantal
punten verbeterd ten opzichte van het hierna terbken bestuurlijke voorkeurstracé.

Het bestuurlijke voorkeurstracé voor de Buitenzogls opgenomen in het
Bestuursconvenant uit 2005 volgt hetzelfde traséat geoptimaliseerde voorkeurstracée
met uitzondering van de aansluiting op de N281d&iBeitel / Locht in plaats bij
Avantis). De verschillen zitten vooral in de vormig van de aansluitingen. In het
geoptimaliseerde voorkeurstracé zijn deze allemagelijkvioers; in het bestuurlijk
voorkeurstracé was er nog sprake van verkeerspldipele aansluitingen van de
Buitenring met de N276 en de N274 ter hoogte vam8sum. Daarnaast is in het
bestuurlijke voorkeurstracé sprake van twee adirghgin aan de oostzijde van
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Brunssum. In het geoptimaliseerde voorkeurstrgoédeize aansluitingen samengevoegd
tot één aansluiting. De inpassing in het landsahaphoofdlijnen vergelijkbaar met het
geoptimaliseerde voorkeurstracé, maar een aant&pwat soberder.

Het originele voorkeurstracé voor de Buitenringkivua tracékeuze en vormgeving van

de aansluitingen af van het geoptimaliseerde vamsteacé. Tussen Nuth en Brunssum
wordt de Randweg gevolgd in plaats van een niemnt@adeggen en noordelijker tracé in
beide bovenstaande voorkeurstracés. Daarnaast asmdetakt op de N281 via de
aansluiting Beitel / Locht en niet ter hoogte varaAtis. Vergelijkbaar met het
bestuurlijke voorkeurstracé is sprake van versamile gelijkvlioerse aansluitingen (via
een verkeersplein) met het onderliggend wegennadr et gehele tracé is sprake van
een ligging op maaiveld.

Mede naar aanleiding van de zienswijzen op de TNRMEeft de provincie Limburg in
2009 ook een versoberd tracé voor de Buitenrireplahderzoeken. Hierbij zijn twee

varianten onderzocht met elk met 2x1-rijstrokenp(amts van 2x2 in geoptimaliseerde
voorkeurstracé) en een ontwerpsnelheid van 80 knfiluplaats van 100 km/uur). Een
variant betreft een situatie met ongelijkvloersmgegeven aansluitingen bij de N274,

N276, de Hamstraat/B258n en Avantis. In de andariant is uitgegaan van

gelijkvloerse aansluitingen op deze locaties. larteg met de provincie Limburg is in
deze studie de meest sobere van beide variantezegyekde variant met gelijkvioerse
aansluitingen, ter vergelijking met het geoptinedisle voorkeurstrace.

Onderstaande tabel zet de belangrijkste verschillenormgeving tussen de drie
alternatieven en het geoptimaliseerde voorkeuistopceen rij plus de kosten.

Belangrijkste verschillen tussen de getoetste alternatieven

Ontwerp Aansluitingen Inpassing en tracé Kosten
Buitenring Buitenring (min Euro)
Geoptimaliseerde 2x2-rijstroken Uitsluitend ongelijk- Zie hoofdtekst Buitenring: 253,8
voorkeurstracé 100 km/uur vloerse aansluitingen Nuth: 42,0
B258n: 33,1
Totaal: 328,9
Bestuurlijk Idem als Gelijkvloerse Licht soberder ivm met Buitenring: 206,2
voorkeurstracé geoptimaliseerde aansluitingen geoptimaliseerd voorkeurs- Nuth: 42,0
voorkeurstracé met 0.a. N274 en N276 | tracé en aansluiting N281 B258n: 33,1
bij Beitel / Locht Totaal: 281,3
Origineel Idem als Gelijkvloerse Tracé over Randweg en Buitenring: 142,8
voorkeurstracé geoptimaliseerde aansluitingen aansluiting N281 bij Beitel / Nuth: 28,6
voorkeurstracé met 0.a. N274 en N276 Locht B258n: 7,4
Totaal: 178,7
Versoberd 2x1-rijstroken Gelijkvloerse Nagenoeg vergelijkbaar Buitenring: 215,7
voorkeurstracé 80 km/uur aansluitingen met geoptimaliseerd Nuth: 42,0
met 0.a. N274 en N276 voorkeurstracé B258n: 33,1
Totaal: 290,9
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5.2 Resultaten alternatief 1: Voorkeurstracé bestummssoant 2005

Het bestuurlijk voorkeurstraceé is qua ontwerp viidmar met het geoptimaliseerde
voorkeurstracé; het tracé volgt dezelfde routés eprake van 2x2-rijstroken en een
ontwerpsnelheid van 100 km/uur. De verschillerenitinet name in de verkeerskundige
vormgeving. Terwijl het geoptimaliseerde voorketasé ongelijkvioerse kruisingen
heeft, kent het tracé in het bestuursconvenarjkglelerse aansluitingen met onder meer
de N274, de N276 en de Hamstraat. Daarnaast igjziewan inpassing wat soberder.

Het effect van de Buitenring uit het bestuurscoavewerschilt daarmee vooral
verkeerskundig van het geoptimaliseerde voorkeagétrAls gevolg van een aantal
gelijkvloerse aansluitingen duurt een gemiddeldpleatsing over de Buitenring langer
dan in het geoptimaliseerde voorkeurstracé. DeeBriitg is daarmee wat minder
aantrekkelijk om te gebruiken, en een minder akkélgk alternatief bij verplaatsingen
in het gebied in vergelijking met het geoptimalisisevoorkeurstrace.

Toetsing op doelbereik
Toetsing op de zeven subdoelstellingen resultadréi volgende beeld:

Het bestuurlijke voorkeurstracé voldoet door dekgerskundige verschillen minder aan
de doelstelling om de verkeersstructuur te verbatdan het geoptimaliseerde
voorkeurstracé. Dit komt onder meer naar vorereinNat lagere gebruik van de
Buitenring in vergelijking met het geoptimaliseeramrkeurstracé. Tabel 5.2 laat zien
dat, met uitzondering van het wegvak ter hoogtedeabentchenbachweg, sprake is van
lagere verkeersintensiteiten. Het betekent daefrbbstuurlijke voorkeurstracé alternatief
minder (boven)regionaal verkeer verschuift naaBditenring.

Tabel 5.2 Gebruik van Buitenring (in motorvoertuigen per etmaal)®

Locatie Buitenring Geoptimaliseerd Voorkeurstracé Verschil bestuurs-
voorkeurstracé bestuursconvenant convenant versus
(mvt/etmaal) (mvt/etmaal) geoptimaliseerde tracé
- Ter hoogte van Amstenrade 35.100 34.800 -1%
- Ter hoogte van Brunssummerheide 31.400 27.200 -13%
- Ter hoogte van Dentchenbachweg 29.900 30.200 +1%
- Ter hoogte van Hamstraat 22.700 21.400 -6%

Hoewel gedetailleerde informatie hierover ontbreeldg redelijkerwijs verwacht

worden dat in dit alternatief de interne en de mddereikbaarheid minder verbetert dan
in het geoptimaliseerde voorkeurstracé; reistijgignimmers langer in vergelijking
hiermee. Ter illustratie, globale analyses latem zlat bij het bestuurlijk voorkeurstracé
de reistijdwinst tussen Nuth en Brunssum in spiisges 20 & 30 procent bedraagt. In
paragraaf 3.3 van dit rapport is aangegeven degigjdwinst voor het geoptimaliseerde
voorkeurstracé circa 30 a 40 procent bedraagtvEegelijkbare conclusie geldt voor de

% Ten behoeve van deze studie zijn voor het geoptimaliseerde voorkeurstracé verkeersbherekeningen uitgevoerd, waarbij is

aangesloten bij de sociaal-economische gegevens (onder meer ontwikkeling bevolking) uit de verkeersberekeningen voor
het Inpassingsplan. Dit om beide alternatieven zo goed mogelijk onderling te kunnen vergelijken.

ECORYS A Buitenring Parkstad Limburg — Toetsing op doelbereik & MKBA 73



Tabel 5.3

ECORYS A

relatie Simpelveld — Kerkrade. Voor het bestuuniflorkeurstracé wordt de reistijdwinst
geschat op circa 10 procent, voor het geoptimaligeeoorkeurstracé in dit rapport
bedraagt deze circa 20 tot 25 procent. Uit voordaavordt duidelijk dat het ontwerp in
het geoptimaliseerde voorkeurstracé verkeerskureliigidend is verbeterd ten opzichte
van het voorkeurstracé in het bestuursconvenant.

Voor zover op basis van de beschikbare informatieworden nagegaan, resulteert het
voorkeurstracé uit het bestuursconvenant in eedenigrote afname van het gebruik van
het onderliggend wegennet in vergelijking met heigimaliseerde voorkeurstracé. Het
verschil lijkt echter beperkt van omvang. Naar vahting heeft dit alternatief een
beperkter positief effect op de verkeersleefbadrken veiligheid, maar lijken op basis
van globale analyses de verschillen met het geafiseerde voorkeurstracé klein.

De effecten op versterking van het vestigings/-onei@ingsklimaat en de toeristisch-
recreatieve sector zijn nauw gerelateerd aan dekbaarheidsimpuls. Zoals
voorafgaande laat zien zijn de reistijdwinsten vdibalternatief beduidend kleiner dan
voor het geoptimaliseerde voorkeurstracé. Dit hedler meer als consequentie dat ook
de effecten op werkgelegenheid ook beduidend geringllen zijn. Daarentegen lijken
de kansen voor ontwikkeling van (nieuwe) bedriislttes en voor de toeristisch-
recreatieve sector vergelijkbaar.

Resumerend scoort het voorkeurstracé uit het besstolovenant vooral minder op de
doelstellingen ten aanzien van bereikbaarheid.r@er@ doelstellingen scoort dit
alternatief ook minder, maar zijn de verschilleameerwachting beperkter van omvang.
De mindere score wil overigens niet zeggen dadltbtnatief niet aan de doelstellingen
voldoet; de gestelde doelen worden wel degelijleisermaar op een aantal aspecten in
minder sterke mate als in het geoptimaliseerdekenostrace.

Maatschappelijke kosten-batenanalyse

Voor het voorkeurstraceé uit het Bestuursconvengmgibaal de maatschappelijke
kosten en baten geraamd. Onderstaande tabel geefsaltaten en vergelijkt de
uitkomsten met het geoptimaliseerde voorkeurstracé.

Welvaartseffecten (NCW in min Eur, prijspeil 2009) van het voorkeurstracé uit het bestuursconvenant

Geoptimaliseerde Voorkeurstracé Verschil

voorkeurstracé bestuursconvenant 2005 bestuursconvenant vs

geoptimaliseerde tracé
Directe kosten - 334 - 285 -14%
Directe baten + 233 + 153 -34%
Indirecte effecten + 47 +31 -34%
Externe effecten + 98 + 98 0%
Saldo Netto contante waarde +43 -4 -101%
Baten-/kostenverhouding 1,1 1,0 -13%

De netto contante waarde en de baten-/kostenveiriudn het versoberde voorkeurs-
tracé uit het Bestuursconvenant bedragen respetitievt miljoen Euro en 1,0. De
kosten en baten zijn met elkaar in evenwicht naaergelijking met het
geoptimaliseerde voorkeurstracé resulteren lagestek en lagere baten:
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De totale reéle kosten voor het voorkeurstracéetiBestuursconvenant zijn circa
47,6 miljoen Euro minder dan de totale kosten inge@ptimaliseerde
voorkeurstracé. Het verschil wordt volledig veraakt door de doorgevoerde
optimalisaties in het ontwerp van de Buitenrings §évolg van de lagere
investeringskosten zijn ook de kosten voor beheamglerhoud navenant lager.

Op basis van ontvangen informatie is het niet mipgem voor het voorkeurstracé
uit het Bestuursconvenant een gedetailleerde rataingaken van de directe baten
van de bereikbaarheidsverbetering. Op basis vaaiskijdveranderingen is
verondersteld dat de reistijd- en betrouwbaarheidsbcirca een derde lager liggen
dan in het geoptimaliseerde voorkeurstracé. Deabalé kosten zijn op hetzelfde
niveau gehouden gelet op het zeer beperkte veiadidt gebruik van de Buitenring.

De indirecte effecten van het voorkeurstracé uiBestuursconvenant zijn als
gevolg van de geringere bereikbaarheidsimpuls @eraderde lager dan van het
geoptimaliseerde voorkeurstracé.

Uit de toetsing op doelbereik resulteert een bdatdle effecten van de gelijkvloerse
kruisingen op het gebruik van de Buitenring zequelkt zijn; het gebruik is
nagenoeg vergelijkbaar als in het geoptimaliseeodekeurstracé. Het
voorkeurstracé uit het Bestuursconvenant resultiEemtom naar verwachting in een
vergelijkbare afname van verkeer op het onderliggeagennet en in vergelijkbare
effecten op leefbaarheid en verkeersveiligheid.

5.3 Resultaten alternatief 2: Origineel voorkeurstracé

ECORYS A

Voor het originele voorkeurstracé bestaat geen kitedief inzicht in de effecten ervan.
Het ontbreekt aan gedetailleerde verkeersgegeveaeSextenramingen, waardoor dit
alternatief enkel globaal en uitsluitend kwalithtiget beide voorgaande voorkeurstracés
kan worden vergeleken.

Het originele voorkeurstracé verschilt vooral van geoptimaliseerde en verbeterde
voorkeurstracé, daar waar het tracé loopt overateliReg in plaats een vrijliggend tracé
in het geoptimaliseerde voorkeurstracé, en in dslaiing op de N281 bij Beitel / Locht
in plaats van bij Avantis.

Het originele voorkeurstracé is de ‘voorloper’ \rat voorkeurstraceé uit het
Bestuursconvenant en is op veel aspecten vergadijkiDoordat het tracé op veel punten
vergelijkbaar is met dat van het bestuursconverzailien ook de effecten op veel punten
vergelijkbaar zijn. Op doelen ten aanzien van versstructuur, bereikbaarheid,
verkeersveiligheid en economie scoort dit altegfataar verwachting even goed als het
voorkeurstracé uit het bestuursconvenant.

Ten aanzien van verkeersleefbaarheid is het pesigéect minder groot. Doordat het

tracé over de Randweg loopt, wordt hinder van bdteer in de woongebieden langs dit
deel van de Buitenring minder sterk teruggedrordgembij een vrijliggend tracé.
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5.4

ECORYS A

Maatschappelijke kosten-batenanalyse

Het is niet mogelijk om een goede maatschappetifisten-batenanalyse uit te voeren
voor het originele voorkeurstracé. Zoals aangegematibreekt het aan kwantitatieve
gegevens over de effecten van dit alternatief. Rpzjn de ramingen voor de kosten van
dit voorkeurstracé veel globaler en minder gedetaitl berekend dan voor de andere
tracévarianten. De kosten voor dit alternatief t@o&lan ook met de nodige reserves
beschouwd worden en mogen niet één-op-één metdidgeakostenbedragen vergeleken
worden.

Op basis van een globale analyse van kosten en Wwaielt verwacht dat de directe en
indirecte baten van dit tracé vergelijkbaar zijrt whie van het voorkeurstraceé uit het
bestuursconvenant. Daarentegen zijn de externeteff@aar verwachting wat minder
positief als gevolg van het tracé over de Randwegen huidige inzichten lijken de
investeringskosten redelijk vergelijkbaar met ci@ Wet voorkeurstracé uit het
Bestuursconvenant.

Resultaten alternatief 3: Versoberd voorkeurstracé

Het versoberde voorkeurstracé wijkt uitsluitendhé@t verkeerskundig ontwerp af van het
geoptimaliseerde voorkeurstracé; de inpassingtifahdschap en de tracékeuze komen
volledig overeen met het geoptimaliseerde en vertletvoorkeurstracé. De
verkeerskundige verschillen zijn substantieel.@hversoberd voorkeurstraceé is sprake
van 2x1-rijstroken, 80 km/uur ontwerpsnelheid eretse gelijkvioerse aansluitingen.

Als gevolg van een aantal gelijkvlioerse aanslugmgn de lagere ontwerpsnelheid duurt
een gemiddelde verplaatsing over de Buitenringdadgn in het geoptimaliseerde
voorkeurstracé. De Buitenring is daarmee mindetrakkelijk om te gebruiken bij
(boven)regionale verplaatsingen in vergelijking imet geoptimaliseerde voorkeurstracé.
Daar komt bij dat door de halvering van het aaristioken ook de capaciteit van de weg
wordt teruggedrongen; de Buitenring kan hierdoordar verkeer verwerken.

Toetsing op doelbereik
Toetsing op de zeven subdoelstellingen resultedret volgende beeld:

Het versoberde voorkeurstracé voldoet door de eeskeindige verschillen minder aan
de doelstelling om de verkeersstructuur te verbatdan het geoptimaliseerde
voorkeurstracé. Dit komt met name naar voren irldggre gebruik van de Buitenring in
vergelijking met het geoptimaliseerde voorkeursgifa©nderstaande tabel laat zien dat
over de gehele lengte van de Buitenring sprakarislagere intensiteiten. Afhankelijk
van de gekozen locatie liggen de intensiteiterac@ a 30 procent lager.

0 Alle verkeerscijfer sin deze paragraaf zijn gebaseerd op; Goudappel Coffeng (2009), Verkeersanalyse Buitenring Parkstad

Limburg als 80 km/h
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Tabel 5.4

ECORYS A

Gebruik van Buitenring (in motorvoertuigen per etmaal)

Locatie Buitenring Geoptimaliseerde Versoberd Verschil
voorkeurstracé voorkeurstracé
(mvt/etmaal) (W EIEED)
- Ter hoogte van Vaesrade 34.400 26.600 -23%
- Ter hoogte van Amstenrade 35.100 28.100 -20%
- Ter hoogte van Brunssum(-Noord) 26.700 20.700 -22%
- Ter hoogte van Brunssum (-Oost) 23.600 14.800 -37%
- Ter hoogte van Brunssummerheide 31.400 23.200 -26%
- Ter hoogte van Landgraaf 28.000 13.400 -52%
- Ter hoogte van Dentgenbachweg 29.900 23.200 -22%
- Ter hoogte van Vauputsweg 28.300 22.600 -20%
- Ter hoogte van Hamstraat 22.700 16.600 -27%

De lagere intensiteiten geven aan dat minder verkexschuift van het onderliggend
wegennet naar de Buitenring en andere stroomwélgEnerkeersanalyses laten zien dat
onder meer de Kaalheidersteenweg, de Euregiowelg &mnnenring minder ontlast
worden in vergelijking met het geoptimaliseerderkearstracé.

Hoewel gedetailleerde informatie ontbreekt, magligerwijs verwacht worden dat in

dit alternatief de interne en de externe bereikiigidrminder toeneemt dan in het
geoptimaliseerde voorkeurstracé; de reistijderitialternatief zijn immers langer.

Voor het voorkeurstraceé uit het Bestuursconversaaerder in dit hoofdstuk aangegeven,
dat de reistijdwinsten circa 1/3-de lager zijn dahet geoptimaliseerde en verbeterde
voorkeurstracé. In het versoberd voorkeurstracedajreistijdwinsten naar verwachting
geringer. Niet alleen is in deze variant sprake e@mlagere ontwerpsnelheid (80 in
plaats van 100 km/uur), maar er ontstaan ook pnadatein de doorstroming ter hoogte
van Vaesrade (ochtendspits) en de Dentgenbachwendspits). Het aantal rijstroken is
hier onvoldoende om het verkeer in de spitsperiadesler vertraging af te wikkelen.

Zoals tabel 5.4 laat zien, ligt het gebruik varBditenring in dit alternatief circa 20 a 30
procent lager dan in het geoptimaliseerde voorkeags. Dit betekent ook dat het
onderliggend wegennet minder wordt ontlast daretrgleoptimaliseerde voorkeurstracé.
Redelijkerwijs mag verwacht worden dat de positieffecten op geluid, emissies en
verkeersveiligheid navenant lager zijn. Hier stagenover dat de barrierewerking
kleiner is in deze variant, omdat de Buitenringasmgegeven als 2x1-weg in plaats van
een weg met 2x2-rijstroken. Het ruimtebeslag isduer wat kleiner.

De effecten op versterking van het vestigings/-omel@ingsklimaat en de toeristisch-
recreatieve sector hangen samen met de bereiklidgimguls. Zoals voorafgaande laat
zien, zijn deze voor dit alternatief beduidend ikdgidan voor het geoptimaliseerde
voorkeurstracé. De effecten op werkgelegenheigaudbk beduidend geringer zijn.

Resumerend scoort het versoberde voorkeurstrac&eagachting op alle doelstellingen
minder dan het geoptimaliseerde voorkeurstracég@it in het bijzonder voor de
doelstellingen ten aanzien van bereikbaarheidbésgheid en veiligheid. Ook hier geldt
dat de mindere score niet wil zeggen dat dit adtiehniet aan de doelstellingen voldoet;

Buitenring Parkstad Limburg — Toetsing op doelbereik & MKBA 77



Tabel 5.5

ECORYS A

het versoberde voorkeurstracé blijft qua doelbezetter wel beduidend achter bij het
geoptimaliseerde voorkeurstracé.

Maatschappelijke kosten-batenanalyse

Op een vergelijkbare wijze als voor het voorkearstruit het bestuursconvenant is ook
een globale raming gemaakt van de maatschappkbgten en baten voor het versoberde
voorkeurstracé. Onderstaande tabel geeft hiervaagldtaten en vergelijkt de

uitkomsten met het geoptimaliseerde voorkeurstraceé.

Welvaartseffecten (in min Eur, prijspeil 2009) van het versoberde voorkeurstracé

Geoptimaliseerde Versoberd Verschil versoberd

voorkeurstracé voorkeurstracé tracé vs

geoptimaliseerde tracé

Directe kosten -334 + 295 -12%
Directe baten + 233 + 136 -41%
Indirecte effecten +47 + 27 -41%
Externe effecten + 98 +73 - 25%
Netto contante waarde +43 - 58 - 235%
Baten-/kostenverhouding 1,1 0,8 -29%

*Totalen kunnen als gevolg van afrondingsverschillen licht afwijken van de som van de in de tabel genoemde waarden

De netto contante waarde en de baten-/kostenverigpudn het versoberde voorkeurs-
tracé bedragen respectievelijk -58 miljoen Eur®&n De netto contante waarde en
baten-/kostenverhouding van het versoberde vooskaugé is daarmee lager dan het
geoptimaliseerde voorkeurstracé, maar de uitkonspemer saldo ook negatief:

- Voor het versoberde voorkeurstracé bestaan gearajeerde kostenramingen.
Naar verwachting heeft versobering een relatieEbddpeffect op de kosten; zo blijft
het ruimtebeslag redelijk vergelijkbaar en blij\akosten van kunstwerken vrijwel
hetzelfde. In een globale schatting kunnen de kogter de Buitenring 15 procent
afnemen, maar de kosten voor de aansluiting NuteeB258n zijn hierin identiek
aan die in het geoptimaliseerde voorkeurstracég@i®lg van de lagere
investeringskosten zijn ook de kosten voor beheamglerhoud navenant lager.

- Op basis van de beschikbare informatie is hetmagelijk een gedetailleerde raming
te maken van de directe baten van de bereikbaareloktering. Op basis van de
toetsing op doelbereik is verondersteld dat ddijeti€n betrouwbaarheidsbaten circa
40 procent lager liggen in vergelijking met het gmaliseerde voorkeurstracé.
Hetzelfde geldt voor de indirecte baten. Er is wearsteld dat de variabele kosten
gelijk zijn aan de variabele kosten in het geoplisearde voorkeurstracé.

- Doordat de Buitenring in het versoberde voorkeacgtrgemiddeld 25 procent minder

wordt gebruikt, is verondersteld dat de externeain eveneens 25 procent lager
zijn in vergelijking met het geoptimaliseerde voeukstrace.
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5.5 Conclusies

ECORYS A

In dit hoofdstuk zijn drie alternatieven voor deitBaring op globale wijze vergeleken
met het geoptimaliseerde en verbeterde voorkeuasstNaar verwachting scoren alle
alternatieven minder in doelbereik, dit geldt hetlst voor het versoberd voorkeurstraceé.

De drie alternatieven resulteren naar verwachtugpeens in een lagere netto contante
waarde en baten-/kostenverhouding. Naar verwachtjngn het voorkeurstracé uit het
Bestuurconvenant uit 2005 en het originele voorsieacé de kosten en baten nagenoeg
met elkaar in evenwicht. Het versoberde voorkeacstresulteert daarentegen naar
verwachting in een negatief saldo van kosten earbaih een baten-kostenverhouding
kleiner dan 1.
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6 Conclusies

ECORYS A

Op verzoek van de provincie Limburg is ECORYS nagegof de beoogde investering in
de Buitenring een effectieve en efficiénte invastgbetreft. Hiertoe is de Buitenring op
twee aspecten getoetst:

Via een toetsing op doelbereik: Voldoet de Buitegr@an de verschillende
doelstellingen die de provincie Limburg met de weding nastreeft?

Via een maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKB#gen de baten van de
Buitenring op tegen de benodigde investering?

Op basis van de uitgevoerde analyses kunnen dagervbevestigend worden
beantwoord.

De Buitenring voldoet aan de verschillende dodiatgn die de provincie Limburg met
de verbinding nastreeft. De Buitenring verbetertidijk de verkeersstructuur van
Parkstad Limburg en de bereikbaarheid van het deba@vel intern als extern. Dit heeft
ook zijn weerslag op de leefbaarheid in het geliBetekeningen laten zien dat de
Buitenring in een duidelijke afname van emissiedyighinder, verkeersonveiligheid en
barrierewerking in de woonkernen resulteert. Daasheesulteert de Buitenring ook in
een beter ondernemingsklimaat en in meer arbe@sgia. Uitsluitend ten aanzien van
het doel van versterking van de toeristisch-/rderea sector lijken de effecten beperkt.

Daarnaast wegen de baten van de Buitenring op tgbenodigde investeringen. De
baten-/kostenverhouding bedraagt 1,1 en is hogefidan de netto contante waarde is 43
miljoen Euro positief. Hoewel in deze uitkomsteatralle effecten van de Buitenring tot
uiting komen, mag redelijkerwijs verwacht worden kiaantificering van deze effecten
niet tot andere uitkomsten zal leiden.

Resumerend zijn de conclusies over de Buitenrirsitiph Het ontwerp van de
Buitenring draagt hier in zeer sterke mate aarCi@jontwerpsnelheid van 100 km/uur,
2x2-rijstroken over de volledige lengte, uitslutierngelijkvioerse kruisingen en het
gegeven dat de weg een nieuwe schakel is in egéadyeiet momenteel een diffuse
verkeersstructuur zonder een duidelijke hiérarctije,daarbij cruciale elementen.

De Buitenring is qua reistijd een aantrekkelijleahiatief voor bestaande routes in
Parkstad Limburg met alle positieve effecten vamtefbaarheid en de economie in het
gebied van dien.

Buitenring Parkstad Limburg — Toetsing op doelbereik & MKBA 80



ECORYS A

Bijlage 1: Analyse van probleemn
doelstellingen

In deze rapportage zijn zeven problemen en zewdn)deselstellingen voor de Buitenring
gehanteerd. Dit aantal is de resultante van edgsanagan de verschillende probleem- en
doelstellingen zoals ze opgenomen zijn in de vdlfsode documenten in de Buitenring.

Ten behoeve van deze rapportage zijn de versatdlprobleem- en doelstellingen op
een rij gezet, en is geanalyseerd welke problematoelen in de verschillende
documenten naar de mening van ECORYS met elkasrspmnderen.

In de tabellen op de volgende pagina’s zijn decteliende probleem- en doelstellingen,
zoals opgenomen in de tekstkaders in respectikyijagraaf 2.1 en 3.1, gekoppeld aan
de gehanteerde probleem- en doelstellingen in sieatieeffende paragrafen.

Verschillende probleem- en doelstellingen zijn tmijm’ gedefinieerd en hebben
betrekking op twee of meer gehanteerde probleerdoetstellingen. Uit oogpunt van
leesbaarheid is iedere stelling maar eenmaal opgemavaarbij is gekeken bij welk
onderwerp de desbetreffende stelling het bestdwatns
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Tabel 0.1

Koppeling problemen aan gehanteerde problemen in deze rapportage

1. Diffuse verkeersstructuur zonder duidelijke

hiérarchie

2. De interne bereikbaarheid is onvoldoende

3. De externe bereikbaarheid is onvoldoende

4. Verkeersstructuur werkt negatief uit op de

leefbaarheid

Advies Stuurgroep Buitenring Parkstad

Limburg inzake corridor Buitenring
Parkstad Limburg, 22 augustus 2000

Een slechte verkeersstructuur, zeker gelet op
de omvang van het stedelijk gebied (ruim
210.000 inwoners).

Een slechte afwikkeling van het verkeer op het
regionaal verbindend wegennet, vooral aan de
noordkantvan de ring in Brunssum en
Hoensbroek en in de zuidoosthoek, bij
Kerkrade.

Leefbaarheidsproblemen, met name in
Hoensbroek, Brunssum en delen van Kerkrade;

overschrijding van de streefwaarden die in het
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Provincie Limburg (2006) Startnotitie
Tracénota/MER-UVS Buitenring en B258n,
27 juni 2006

De lokale verkeerstructuur is incompleet en in

verschijningsvorm te divers.

Binnen Parkstad Limburg en Nordraum
Aachen is de regionale ontsluiting

onvoldoende.

De bovenregionale ontsluiting (richting
Duitsland en Nederland) van Parkstad
Limburg en Nordraum Aachen is

onvoldoende.

De huidige infrastructuur zorgt in Parkstad
Limburg en Nordraum Aachen op het gebied

van geluid, lucht en barriérewerking voor een

Provincie Limburg (2008), Tracénota/MER-
UVS Buitenring Parkstad Limburg en
B258n

De verkeerstructuur is incompleet en in

verschijningsvorm te divers.

Binnen Parkstad Limburg en Nordraum
Aachen is de regionale ontsluiting
onvoldoende, wat zich uit in locale

congestiegevoelige locaties.

Door vervlechting van langzaam en snel
verkeer (ook ter hoogte van VRI's) is in de
huidige situatie sprake van onveilige situaties,
barrierevorming en doorstromingsproblemen

voor langzaam verkeer.

De bovenregionale ontsluiting (richting
Duitsland en Nederland) van Parkstad
Limburg en Nordraum Aachen is door het

ontbreken van enkele schakels onvoldoende.
De huidige infrastructuur tast in Parkstad

Limburg en Nordraum Aachen in de huidige

situatie de leefbaarheid aan op het gebied
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5. Verkeersstructuur werkt negatief uit op
verkeersveiligheid

6. Verkeersstructuur plaatst rem op
economische ontwikkeling en het vestigings-

en ondernemersklimaat

7. Verkeersstructuur plaatst rem op

ontwikkeling toeristisch-recreatieve sector

kader van Duurzaam Veilig worden gehanteerd
vormt daarvoor een indicatie; op tal van wegen
worden deze waarden met soms wel 70%

overschreden.

Slechte ontsluiting oostkant Parkstad Limburg,
hetgeen een belemmering vormt voor de
economische en toeristisch-recreatieve

ontwikkeling.

verslechterde leefbaarheid. De wijken en
dorpen in Parkstad Limburg en Nordraum
ondervinden sterke hinder van het

doorgaande verkeer.

Barriéres in de omgeving van Parkstad
Limburg en Nordraum Aachen beperken de
ontwikkeling van omgeving.

In de huidige situatie komt een aantal
verkeersonveilige locaties en black-spots
voor. De verkeersveiligheid op het wegennet
in Parkstad Limburg en Nordraum Aachen is
onvoldoende.

Vanwege het ontbreken van goede
ontsluitende infrastructuur wordt naar
verwachting de potentiéle groei van de regio

beperkt.

Vanwege het ontbreken van goede
ontsluitende infrastructuur worden de kansen
op het gebied van recreatie onvoldoende

benut.

van geluid, lucht, barrierewerking en visuele
hinder. Behalve voor lucht, verslechtert deze
situatie tot 2025 door de autonome

verkeerstoename.

Mede als gevolg van de fysieke
aanwezigheid en het gebruik van de
infrastructuur in Regio Parkstad, is er sprake
van barrierevorming, geluid- en lichthinder,
verdroging en verontreiniging, ten koste van
functies in de groene omgeving.

In de huidige situatie komt een aantal
verkeersonveilige locaties en black-spots
voor. De verkeersveiligheid op het wegennet

in Parkstad Limburg is onvoldoende.

Vanwege het ontbreken van goede
ontsluitende infrastructuur wordt naar
verwachting de (potentiéle) economische

groei van de regio beperkt.

Vanwege het ontbreken van goede
ontsluitende infrastructuur worden de kansen
op het gebied van recreatie onvoldoende

benut.
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Tabel 0.2

Koppeling doelstellingen aan gehanteerde doelstellingen in deze rapportage (tabel 1)

1. Verbetering van de verkeersstructuur

2. Verbetering van de interne

bereikbaarheid

3. Verbetering van externe bereikbaarheid

Provincie Limburg (1999), Startnotitie voor de tracé/mer-studie

Buitenring Parkstad”, 7 september 1999

Het completeren van het regionaal verbindend wegennet in de Parkstad.
Realisatie van de Buitenring Parkstad zal leiden tot een aanzienlijke
verbetering van de doorstroming van het regionale verkeer. Realisatie
van een gesloten netwerk van regionaal verbindende wegen biedt

bovendien goede mogelijkheden om de mobiliteit te sturen.

Het verbeteren van de weginfrastructuur ten behoeve van het openbaar

vervoer, met name het regionaal verbindend OV

Verbetering van de ontsluiting van de Parkstad. Dit geldt met nhame voor
het oostelijk deel van het stedelijk gebied. Hierdoor wordt de
bereikbaarheid per auto van bestaande woon-, werk- en

recreatiegebieden in dit gebied vergroot.

Verbeteren van de regionale verbinding met de stadsregio Sittard-Geleen

(via Buitenring en N276) en met Midden-Limburg (via Buitenring en N274).

Tevens wordt Parkstad beter aangesloten op het (inter)nationaal
wegennet, met name de A76. Ook de (inter)nationale bereikbaarheid van

de stadsregio wordt vergroot.
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Advies Stuurgroep Buitenring Parkstad Limburg inzak e corridor

Buitenring Parkstad Limburg, 22 augustus 2000
Het versterken van de ruimtelijke samenhang en oriéntatie in het gebied.
Door de aanleg van een herkenbare ringstructuur zal tevens de

stedelijke structuur van het gebied versterkt worden.

Het completeren van het regionaal verbindend wegennet in Parkstad
Limburg. Realisatie van de Buitenring Parkstad Limburg zal leiden tot een
aanzienlijke verbetering van de doorstroming van het regionale verkeer.
Realisatie van een gesloten netwerk van regionaal verbindende wegen

biedt bovendien goede mogelijkheden om de mobiliteit te sturen.

Het verbeteren van de weginfrastructuur ten behoeve van het openbaar

vervoer, met name het regionaal verbindend OV.

Verbetering van de ontsluiting van Parkstad Limburg. Dit geldt met name
voor het oostelijk deel van het stedelijk gebied. Hierdoor wordt de
bereikbaarheid per auto van bestaande woon-, werk- en

recreatiegebieden in dit gebied vergroot.

Verbeteren van de regionale verbinding met de regio Westelijke
Mijnstreek (via Buitenring en N276) en met Midden-Limburg (via
Buitenring en N274). Via de N274, B56n en de N297n ontstaat een
parallelverbinding vanuit Parkstad Limburg met de A2, naast de
bestaande verbinding via de A76. Tevens wordt Parkstad Limburg

beter aangesloten op het (inter)nationaal wegennet, met name de A76
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4. Verbetering van de verkeersleefbaarheid

5. Verbetering van de verkeersveiligheid

6. Verbetering van het vestigings- /
ondernemersklimaat

7. Verbetering van de toeristisch-
recreatieve sector

Beperking van het doorgaande verkeer in woongebieden via wegen die
daar niet op toegerust zijn, met name in Hoensbroek, Brunssum en
Kerkrade. Aanleg van de Buitenring zal in deze gebieden tot een sterke

verbetering van de leefomgeving leiden.

Verbetering van de verkeersveiligheid door bundeling van het doorgaand
verkeer op een adequaat ingericht regionaal verbindend wegennet met
een beperkt aantal aansluitingen.

Tevens vergroot het de perspectieven voor realisatie van nieuwe
bedrijventerreinen e.d. in dit deel van de Parkstad en draagt daarmee bij
aan verbetering van het vestigingsklimaat. Door de aanleg van een
herkenbare ringstructuur zal tevens de stedelijke structuur van het gebied
versterkt worden.

en de B56n en A4 in Duitsland. Ook de (inter)nationale bereikbaarheid
van de stadsregio wordt vergroot.

Beperking van het doorgaande verkeer in woongebieden via wegen die
daar niet op toegerust zijn, met name in Hoensbroek, Brunssum en
Kerkrade. Aanleg van de Buitenring zal in deze gebieden tot een sterke

verbetering van de leefomgeving leiden.

Verbetering van de verkeersveiligheid door bundeling van het doorgaand
verkeer op een adequaat ingericht regionaal verbindend wegennet met
een beperkt aantal aansluitingen.

Tevens vergroot het de perspectieven voor realisatie van nieuwe
bedrijventerreinen en toeristisch-recreatieve voorzieningen in dit deel van
Parkstad Limburg en draagt daarmee bij aan verbetering van het

vestigingsklimaat.

Buitenring Parkstad Limburg — Toetsing op doelbereik & MKBA
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Tabel 0.3

Koppeling doelstellingen aan gehanteerde doelstellingen in deze rapportage (tabel 2)

1. Verbetering van de verkeersstructuur

2. Verbetering van de interne

bereikbaarheid

3. Verbetering van externe bereikbaarheid

4. Verbetering van de verkeersleefbaarheid

Provincie Limburg (2006) Startnotitie Tracénota/MER-UVS

Buitenring en B258n, 27 juni 2006

Het completeren van het regionaal verbindend wegennet in Parkstad

Limburg en Nordraum Aachen ten behoeve van de doorstroming

Het verbeteren van de weginfrastructuur ten behoeve van het

openbaar vervoer, met name het regionaal verbindend OV

Het verbeteren van de ontsluiting van de regio Parkstad Limburg en
Nordraum Aachen.

Het verbeteren van de bovenregionale (inter)nationale verbinding met
Nederland (via Buitenring en A76), met Belgié (via Buitenring, A76 en
A79) en Duitsland (via Buitenring/B258n en A76/A4)

Het verbeteren van de regionale verbinding met de stadsregio Sittard-
Geleen (via Buitenring en N276), met Aachen (via Buitenring en B258n)

en met Midden-Limburg (via Buitenring en N274).

Het beperken van het doorgaande verkeer in woongebieden via wegen

die daar niet op toegerust zijn, ten behoeve van de leefbaarheid

Het verbeteren van de omgevingskwaliteit van Parkstad Limburg en
Nordraum Aachen door onderzoek naar en opheffen van nu aanwezige
barriéres in het gebied.

Buitenring Parkstad Limburg — Toetsing op doelbereik & MKBA

Provincie Limburg (2008), Bestuurlijk Standpunt Voorkeurstracé
Buitenring Parkstad Limburg” d.d. 27 mei 2008

Verbeteren van de verkeersinfrastructuur door het realiseren van een

duidelijke route voor regionaal en bovenregionaal verkeer

Verbeteren van de regionale en bovenregionale bereikbaarheid (betere

ontsluiting van gebieden, betere doorstroming en afname reistijd)

Verbeteren van de regionale en bovenregionale bereikbaarheid (betere
ontsluiting van gebieden, betere doorstroming en afname reistijd)

Het verbeteren van de leefbaarheid in Parkstad Limburg en het zoveel
mogelijk beperken van nieuwe knelpunten op het gebied van
leefbaarheid; geluid, lucht, (externe) veiligheid, barrierewerking

Het zoveel mogelijk beperken van nieuwe aantasting van de groene

omgeving en het waar mogelijk opheffen of beperken van bestaande

barrieres.
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5. Verbetering van de verkeersveiligheid

6. Verbetering van het vestigings- /

ondernemersklimaat

7. Verbetering van de toeristisch-

recreatieve sector

Het verbeteren van de verkeersveiligheid door bundeling van het
doorgaande verkeer op een adequaat ingericht regionaal verbindend

wegennet met een beperkt aantal aansluitingen

Verbetering van de economische positie van Parkstad Limburg en

Aachen.

Het vergroten van de perspectieven voor realisatie van nieuwe en

bestaande bedrijventerreinen.

Het verbeteren van het imago van Parkstad Limburg als
vestigingslocatie voor bedrijven door een verbetering van de

ringstructuur.

Verbeteren van de verkeersveiligheid in Parkstad Limburg en het
zoveel mogelijk beperken van nieuwe knelpunten op dit gebied

Verbetering van de economische positie van Parkstad Limburg en
Aachen

Buitenring Parkstad Limburg — Toetsing op doelbereik & MKBA
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Tabel 0.4

ECORYS A

Bijlage 2: Verantwoording methodiek

Op verschillende plaatsen in deze rapportage isugepemaakt van berekeningen door
derden of er zijn berekeningen uitgevoerd door EESRDeze bijlage gaat dieper in op
de gehanteerde onderzoeksmethodiek plus uitgangspan kengetallen hierbij.

Bereikbaarheid

De bereikbaarheidseffecten op het verkeer van, eraar het studiegebied volgen uit het
statische verkeersmodel Regio Parkstad. Dit medetiijkt met de laatste inzichten in
de ruimtelijke ontwikkelingen in de omgeving vart fieorkeurstracé en gegevens uit de
ETIL-bevolkingsprognose 2008-2040. Rekening is gelem met de te verwachte
bevolkingskrimp in de regio. Voorafgaand aan dekeningen heeft GS op 26 mei 2009
met dit verkeersmodel ingestemd.

Voor de bepaling van deze effecten in welvaartst@rmordt op diverse punten gebruik
gemaakt van kengetallen. Hieronder worden aannamé&engetallen per type effect
beschreven.

Reistijden

Ten behoeve van de Buitenring is informatie uityerkeersmodel beschikbaar over de
afstand en snelheid op trajecten (23) in beiddingkn in een situatie met en zonder
Buitering in 2025 met onderscheid naar (werk)dab@eshtendspits, avondspits, restdag)
en voertuigtype (personen en vracht). Hieruit agistijden afgeleid. Tevens is een
herkomst- en bestemmingsmatrix (HB-matrix) beschgiimet het aantal ritten tussen
zones in en buiten het plangebied (28x28 relat@®neens verdeeld naar periode en
type voertuig. Op basis van deze gegevens zijtijozisrschillen afgeleid tussen de
situatie met en zonder Buitenring voor alle rekatrede HB-matrix.

Er is gebruik gemaakt van de volgende ophoogfactone gegevens per werkdag om te
rekenen naar jaartotalen:

Ophoogfactoren om van gemiddelde werkdag naar jaartotalen te komen voor de uitkomsten verkeersmodel

personen

motief Vrachtverkeer
Woon-werk zakelijk Overig

Ophoogfactor 233 196 384 204
Bron: DVS, NRM-ophoogfactoren.

Buitenring Parkstad Limburg — Toetsing op doelbereik & MKBA 88



Onderstaande tabel geeft een overzicht van de geldiel bezetting per personenauto
voor verschillende zichtjaren in het WLO-scenaBtrong Europe’.

Tabel 0.5  Gemiddelde voertuigbezetting van personen- en vrachtauto’s in Strong Europe (personen per voertuig)

motief 2006 2020 2040

Personen

woon-werk 1,14

zakelijk

overig

1,11
1,50

1,11
1,11
1,39

1,10
1,08
1,36

Vracht

Bron: DVS, Value of Time personenvervoer: Auto per motief en Value of time goederenvervoer: Alle modaliteiten, basisjaar
2006.

Voor de economische waardering van reistijd vamupgeders van personen- en
vrachtauto’s zijn de onderstaande kengetallen gabioor de reistijdwaardering voor
passagiers is een correctiefactor toegepast.

Tabel 0.6

Reistijdwaardering goederenvervoer in Strong Europe scenario (Euro per vervoerseenheid per uur, prijspeil
2009)

Bestuurder

Passagiers

SE 2020 SE 2040

| SE 2010 ‘ ‘ correctiefactor

Woon- werk

9,40

10,50

13,23

0,8

Zakelijk

32,55

36,33

45,80

0,8

Qverig

6,49

7,24

9,14

0,8

Vracht

46,30

51,68

65,16

1,0

Bron: DVS, Value of time personen- en goederenvervoer, basisjaar 2006; bewerking ECORYS (prijspeil)

Betrouwbaarheid reistijden weg

In lijn met de leidraad OEI bij MIT planstudieséen opslag worden gehanteerd van 25%
op de reistijdwinsten voor het personen- en vraaikeer over de weg die voortkomen uit
verminderde congestie. Het effect van de Buitenoippgongestie is berekend op basis
van gegevens uit het verkeersmodel. Hierbij isala@tal voertuigverliesuren voor vracht-
en personenverkeer vergeleken in de situatie mebeder Buitenring in 2025 voor Zuid-
Limburg.

Voor de economische waardering zijn dezelfde kealiget (reistijdwaardering,
bezettingsgraad) en ophoogfactoren van werkdagjaaagebruikt als voor de
waardering van reistijdverschillen.

Variabele reiskosten personen- en vrachtvervoer

Het effect van de Buitenring op variabele reiskogtersonen- en vrachtvervoer is
berekend op basis van het verschil in voertuigkdtars tussen een situatie met en zonder
Buitenring in Zuid-Limburg. De gegevens over vogkilometers in beide situaties zijn
ontleend aan het verkeersmodel.

Onderstaande tabel geeft de gehanteerde variabstienkvoor een gemiddelde personen-
of vrachtauto, exclusief accijnzen en BTW.
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Tabel 0.7

Tabel 0.8

Tabel 0.9

ECORYS A

De variabele kosten van een gemiddelde personen- en vrachtauto, exclusief BTW en accijns (Eurocent per

voertuigkilometer, prijspeil 2009)

‘ Auto ‘ Vracht ‘

Autoweg en autosnelweg 31 8,2
Overige wegen 50 13,0

Bron: ECORYS obv CPB (2005), Economische analyse van verschillende vormen van prijsbeleid voor het wegverkeer

Indirecte Effecten

De omvang van de indirecte effecten geraamd daogemiddelde opslag van twintig
procent op de directe effecten te hanteren. Detdireffecten die hierbij zijn meegnomen
zijn reistijdwinst, betrouwbaarheidswinst, en velarng in variabele reiskosten. Voor
meer toelichting, zie paragraaf 4.4 in dit rapport.

Effecten op leefomgeving

Broeikasgassen en Luchtkwaliteit

Het effect van de Buitenring op emisgie®r verkeer is bepaald aan de hand van het
verschil in emissie binnen en buiten de bebouwate kohet studiegebied, tussen de
situatie met en zonder Buitenring in 2025. Gegewses absolute verschillen in emissies
zZijn verkregen uit berekeningen ten behoeve vannpetssingsplan door Arcadis. De
volgende emissiefactoren zijn gebruikt

Emissiefactoren CO; in 2020 (g/km)

‘ Personen

Vracht
‘ Bezine Diesel 3,5-20ton > 20 ton
Binnen bebouwde kom 179 188 152 707 1240
Buiten bebouwde kom 131 136 112 503 869
Autoweg 151 157 128 469 732
Autosnelweg 151 157 128 469 732

Bron: CE: STREAM, 2008

Emissiefactoren NO, en PM 10 in 2020 (g/km)

Vracht Vracht
Personen
middelzwaar zwaar
Binnen 0,15 4,70 5,70 0,03 0,16 0,16
Buiten 0,15 2,70 3,00 0,02 0,09 0,09
Autoweg 0,13 1,65 1,51 0,02 0,10 0,08
Autosnelweg 0,19 1,65 1,51 0,02 0,10 0,08

Bron: VROM. Maart 2010 Emissiefactoren.
* Niet snelweg: NOx (in NO2 equivalenten) stad normaal (2) en buitenweg (4)
Snelweg en autoweg 2020, 100 km/u; autosnelweg 2020 120 km, beide met vrije doorstroming
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Tabel 0.10

Tabel 0.11

ECORYS A

Voor de economische waardering van verschilleamissie zijn de onderstaande
kengetallen gebruikt.

Waardering voor emissies buiten en binnen de bebouwde kom (in Euro, prijspeil 2009)

Eenheid BuBeKo BiBeKo
CO, euro/ton 57,75 57,75
NOx euro/kg 390,84 90,75
PMio euro/kg 15,47 9,28

Bron: CE&VU (2004), De prijs van een reis. De maatschappelijke kosten van het verkeer; aanpassing prijspeil ECORYS.

Geluid

Het effect van de Buitenring op gelwdor verkeer is bepaald op basis van kengetallen
over kosten van geluidshinder per voertuigkilomeserhet verschil in
voertuigkilometers binnen en buiten de bebouwde kohet studiegebied tussen de
situatie met en zonder Buitenring in 2025.

Waardering van externe kosten van geluidshinder (Eurocent per voertuigkilometer in prijspeil 2009)

Personen | Vracht

| senuine | Dieser |

Binnen bebouwde kom 0,93 1,24 0,93 9,28 12,48

Buiten bebouwde kom 0,10 0,10 0,10 0,41 0,62
Bron: CE&VU (2004), De prijs van een reis; bewerking ECORYS

Verkeersveiligheid

Het effect van de Buitenring op verkeersveilighsitepaald aan de hand van het
verschil letselongevallen en slachtoffers tussesitii@atie met en zonder Buitenring in
2025. Hierbij is onderscheid gemaakt naar SEH-geleonziekenhuisgewonden, doden.
Het verschil in het aantal letselongevallen entglsiters is berekend op basis van de
ongevallenkans en het aantal voertuigkilometersyagitype voor de situatie met en
zonder Buitenring in 2025 in het studiegebied. Ddeystaande tabel geeft de
ongevallenkans per wegtype.
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Tabel 0.12

Tabel 0.13

ECORYS A

Ongevallenkans per wegtype

Letselongevallen | Slachtoffers Ziekenhuis
Per 100 Per 100 Per 100

Per miljoen Vtkm Per ongeval slachtoffers slachtoffers slachtoffers
Autosnelweg 0,06 1,49 2,85 25,13 72,02
Autoweg 0,08 1,54 5,82 27,32 66,86
Gesloten weg 0,22 1,4 3,47 30,15 66,38
Weg voor alle 28,23
verkeer 0,43 1,39 3,84 67,93
Verkeersader 1,1 1,08 1,28 20,34 78,38
Woonstraat 0,57 1,37 0,95 20,02 79,03

Bron: SWOV, 2005

Voor de economische waardering van verschilldatgelongevallen zijn de onderstaande
kengetallen gebruikt.

Waardering van een statistisch leven en een ziekenhuisgewonde (Euro in prijspeil 2009)

| 2009 | 2020 | 2040

Statistisch leven * 2.436.000 2.747.00 3.453.000
Ziekenhuisgewonde ** 272.000 306.000 385.000
SEH-gewonden ** 8.700 9.800 12.000

Bron: * SWOV, The valuation of human costs of road deaths, 2007; and *SWOQV, Kosten per verkeersslachtoffer
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