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1. ROTTERDAM VOORUI




Goede bereikbaarheid is belangrijk

voor de Rotterdamse regio. Het is een
voorwaarde voor het versterken van de
regionale economische structuur en het
verder ontwikkelen van een aantrekkelijke
leefomgeving. De verkeersproblemen in
de regio Rotterdam moeten dus slim en
snel worden aangepakt. Voor nu en latere
generaties.

Deel 1 Maatregelnota Herontwerp Brienenoord- en Algeracorridor CONCEPT 6



1Zie: Ministerie van Verkeer en Waterstaat,
Eindrapportage landelijke markt- en capaciteitsanalyse
wegen (LMCA), november 2007.

2Zie: Ministerie van Verkeer en Waterstaat,

Gebiedsgerichte uitwerking MobiliteitsAanpak,
November 2008.

ROTTERDAM VOORUIT

Goede bereikbaarheid is belangrijk
voor de Rotterdamse regio. Het is een
voorwaarde voor het versterken van
de regionale economische structuur
en het verder ontwikkelen van een
aantrekkelijke leefomgeving. On-
danks alle maatregelen die genomen
worden en nog op stapel staan blijkt
uit de verkeersprognoses voor de
hoofdwegen in de regio dat de files
over tien jaar nog steeds hardnekkig
zijn'. Ook de kwaliteit van de bin-
nenstedelijke bereikbaarheid en de
ontsluiting van het havengebied is in
2020 nog onvoldoende. De con-
clusie is duidelijk: als er géén extra
aanvullende maatregelen worden
genomen blijft de Rotterdamse regio
in de toekomst slecht bereikbaar.

De verkeersproblemen in de regio
Rotterdam moeten dus slim en snel
worden aangepakt. Voor nu en latere
generaties.

Bij de Randstad Urgent conferentie,
die eind 2008 heeft plaatsgevonden,
ondertekenden minister Eurlings en
mevrouw Baljeu, portefeuillehouder

1.1 Masterplan Rotterdam Vooruit

MASTERPLAN
ROTTERDAM
VOORUIT

MERT VEEE DN NEO S RO TTIRDAS [ HANEH
S Fl i AR AR

van de stadsregio Rotterdam, een
contract dat de basis legt voor de tot-
standkoming van een totaalplan voor
de Rotterdamse regio. Het uitgangs-
punt is daarbij een integrale aanpak:
een masterplan voor een samenhan-
gende verbetering van mobiliteit,
economie, ecologie en leefbaarheid?.

Rotterdam Vooruit

Om het totaalplan te realiseren is

het projectteam '"MIRT Verkenning
Regio Rotterdam en Haven; duur-
zaam bereikbaar’ ingesteld, kortweg
Rotterdam Vooruit. MIRT staat voor
Meerjarenprogramma Infrastruc-
tuur Ruimte en Transport. In het
MIRT staat de samenhang tussen
ruimtelijke projecten centraal. Hierbij
wordt niet alleen tussen departemen-
ten samengewerkt, maar ook met
decentrale overheden, marktpartijen
en maatschappelijke organisaties. Zo
wordt een hogere ruimtelijke kwali-
teit bereikt, met meerwaarde voor de

BOTTERG ™
WG

samenleving als geheel op het gebied
van wonen, werken, bereikbaarheid,
water en natuur. De MIRT verkenning
Rotterdam Vooruit onderzoekt wat
er nodig is om de Rotterdamse regio
bereikbaar te maken en te houden.
Gekeken wordt naar het tijdsbestek
op middellange (2020) en lange
termijn (tot 2040).

In Rotterdam Vooruit werken het
ministerie van Verkeer en Waterstaat,
ministerie van VROM, Rijkswater-
staat, de provincie Zuid-Holland,

de stadsregio Rotterdam en de

gemeente Rotterdam samen als op-

drachtgevers. Het doel van de MIRT

Verkenning Rotterdam Vooruit is te

komen tot:

e Een gedragen beeld van de
problematiek, de belangrijkste
opgaven en de oplossingsrich-
tingen voor de bereikbaarheid
van de Rotterdamse regio in de
periode tot 2040 met multi-
modaliteit (auto, OV en fiets),
integraliteit, duurzaamheid en
ruimtelijke kwaliteit als uitgangs-



1.2 Brienenoordcorridor
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3Zie: Projectorganisatie Rotterdam Vooruit, Masterplan
Rotterdam Vooruit, 15 december 2009.

ROTTERDAM VOORUIT

punt.

e Een beeld van de kosten en de
(maatschappelijke) baten van de
oplossingen, inclusief moge-
lijkheden van publiek-private
samenwerkingen.

e Een beeld van de belangrijkste
milieu-effecten, opgesteld in een
plan-MER.

e De voorbereiding van aansluiten-
de planuitwerking- en besluit-
vormingstrajecten.

Op 29 oktober 2009 is bestuurlijke
overeenstemming bereikt over het
Masterplan Rotterdam Vooruit (zie
fig. 1.1): een visie op de bereikbaar-
heid van de Rotterdamse regio en de
haven na 2020 en een serie pro-
jecten en programma’s om die visie
waar te maken. De belangrijkste te
maken keuzes en besluiten zijn in de
gedrukte versie van het Masterplan
opgenomen. De bestuurders (Rijk,
provincie en regio) hebben ingestemd
met deze beslisnotitie met daarin tien
voorgenomen besluiten (zie fig. 1.3).
Het gaat om besluiten over:

e De visie (besluit 1).

e (Concrete projecten en opgaven
(besluit 2 t/m 6).

e De voortzetting van program-
ma's (besluit 7 t/m 10).

De visie

Het Masterplan Rotterdam Voor-

uit biedt een integrale visie op de
toekomstige ontwikkeling van de
bereikbaarheid in de Rotterdamse
regio. Wat is er nodig om te komen
tot een structurele en duurzame
verbetering van de bereikbaarheid in
de Rotterdamse regio? Allereerst een
samenhangende visie op het beter
laten functioneren van de mobili-
teitsnetwerken (auto, OV en fiets).
Deze netwerkvisie op mobiliteit dient
zorgvuldig afgeleid te zijn van een
visie op de ruimtelijke-economische
en sociaal-maatschappelijke ontwik-
keling van de Rotterdamse regio.
Duurzame oplossingen vragen een
balans tussen ecologische waarden

1.3 Overzicht tien bestuurlijke afspraken

Masterplan Rotterdam Vooruit

Masterplan Rotterdam Vooruit
Tien bestuurlijke afspraken3:

1. Eén integrale visie op de toekomstige
ontwikkeling van de bereikbaarheid in de
Rotterdamse Regio

2. De Beneluxcorridor en de ontsluiting
van het Haven Industrieel Complex hebben
voorrang

3. Kwaliteitssprong in de ontwikkelingsop-
gave en openbaar vervoer Rotterdam Zuid
nodig

4. Een integraal maatregelpakket verbetert
het functioneren van bestaande netwerken
en multimodale knooppunten

5. Verbreding A20-o0st

6. Doorstroming Oostflank: nader
onderzoek Brienenoord- en Algera-
corridor

7. Aanbeveling capaciteitsuitbreiding Oude
Lijn Den Haag-Rotterdam

8. Vervolgonderzoek Metropoolregio
Rotterdam-Den Haag

9. Eén samenhangende OV-oplossing
Zuidvleugelnet

10. Beter functionerend stedelijk en stads-
regionaal wegennet



1.4 Algeracorridor
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(natuur, landschap, klimaat, energie),
sociale en ruimtelijke kwaliteit (wo-
nen, werken, recreéren en stedelijke
voorzieningen) en economische
bereikbaarheid.

Het gaat in de eerste plaats om een
netwerkvisie: alle mobiliteitsnet-
werken (wegen, spoor, bus-, tram-,
metrolijnen, bootverbindingen en
fietspaden) hangen onlosmakelijk
met elkaar samen en moeten in
samenhang worden aangepakt en
verbeterd.

In de tweede plaats zegt de visie

dat ook de ruimtelijk-economische
ontwikkelingen moeten worden
meegenomen; goede bereikbaarheid
kan de leefbaarheid, de emancipatie,
de integratie en de kansen op werk
in sociaal zwakke wijken verbeteren.
Nieuwe wegen mogen niet ten koste
gaan van unieke natuur- en recreatie-
gebieden.

Het realiseren van deze samenhan-
gende, integrale visie vraagt com-

1

mitment en een forse en voortdu-
rende inspanning van alle betrokken
partijen.

Herontwerp
Brienenoord- en
Algeracorridor

Eén van concrete opgaven die is be-
noemd in het Masterplan Rotterdam
Vooruit is de doorstroming aan de
Oostflank van de regio, rondom de
Van Brienenoordbrug en de Algera-
brug (besluit 6). Dit besluit is als volgt
geformuleerd:

Alle analyses van de problematiek
aan de oostflank van de Rotterdamse
regio leveren nog geen eenduidige
oplossing. De onderzochte maat-
regelen leiden veelal tot nieuwe
problemen elders in het netwerk en
ingrijpende nieuwe doorsnijdingen
van het gebied in de lijn Ridderkerk,

Krimpen, Nieuwerkerk passen niet bij
het vigerende ruimtelijk beleid. Van-
daar dat is besloten nader onderzoek
uit te voeren naar oplossingen vanuit
een herontwerp van het wegennet-
werk rondom de Brienenoordcorridor
en Algeracorridor in relatie met OV,
fiets en andere ruimtelijke ontwikke-
lingen in dit gebied.

Voor de vervolgstudie zijn vijf belang-
rijke elementen benoemd die nader
onderzocht moeten worden:

1. De capaciteit van de Van
Brienenoord- en Algerabrug,
inclusief de aansluitingen op het
onderliggende wegennetwerk.

2. Het ontwerp van de bestaande
hoofd- en parallelstructuur en
de functie van de bestaande
invoeg- en uitvoegstroken.

3. Het functioneren van de be-
staande aansluitingen op de A16
en aansluitende delen van de
A20.

4. Het oplossend vermogen van
een nieuwe oeverkruising in het
gebied tussen Ridderkerk en



De Van Brienenoordbrug bestaat uit twee naast elkaar ge-
legen boogbruggen met in het verlengde daarvan drie bascu-
lebruggen. De weg over de brug is de rijksweg A16, en met
vijf rijstroken en een in-uitvoegstrook per richting en dagelijks
bijna een kwart miljoen (230.000-240.000) voertuigen één
van de breedste en drukste autosnelwegen van Nederland.
Buiten de boog aan de oostzijde loopt ook een dubbel fiets-
pad. De totale lengte van de Van Brienenoordbrug bedraagt
1.320 meter en de doorvaarthoogte is ongeveer 24 meter.
De overspanning van de brug over de Nieuwe Maas meet
305 meter. Daarmee is het de grootste vrije overspanning van
Nederland. De Erasmusbrug heeft een overspanning van 278
meter en komt met deze lengte op de tweede plaats.

Rond 1962 stelde de gemeenteraad de naam van de brug
vast. De Van Brienenoordbrug dankt zijn naam aan het
onderliggende Eiland van Brienenoord, het oord van A.W.
baron van Brienen. De eerste brug werd op 1 februari 1965
geopend door Koningin Juliana. De brug werd de derde
vaste oever verbinding tussen Rotterdam zuid en noord na de
Willemsbrug uit 1878 en De Maastunnel uit 1942, de oudste
tunnel in Nederland. In 1986 werd begonnen met de bouw
van een tweede identieke brug naast de oorspronkelijke. De
brug was niet toereikend voor de toegenomen hoeveelheid
verkeer dat elke dag de brug passeerde. Op 1 mei 1990 is de
tweede brug in gebruik genomen welke op 15 cm afstand
van de oude ligt.

Jaarlijks varen zo'n 140.000 schepen onder de brug door.
Voor circa 500 daarvan moet de brug worden geopend, een
proces dat 18 minuten duurt: de brug omhoog bewegen
duurt 4 minuten, in 10 minuten vaart het schip onder de
brug door, en het naar beneden gaan van de brug duurt
wederom 4 minuten. Gedurende deze tijd wordt het weg-
verkeer stilgezet met slagbomen. Vanaf 2005 wordt de brug
volledig op afstand bediend vanuit de Verkeersmanagement-
centrale van Rijkswaterstaat in Rhoon in plaats van in het
bedieningscentrum naast de brug.
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De Algerabrug bestaat uit een brug en een Stormvloedke-
ring. De Stormvloedkering in de Hollandse lJssel is het oudste
kunstwerk van de Deltawerken. Omdat de Hollandse lJssel
een belangrijke scheepvaartroute is, kon deze niet worden
afgesloten met een dam. Bovendien zou door de aanleg van
een dam de drinkwatervoorziening in een groot deel van
Zuid-Holland in gevaar kunnen komen door de instroom
van zout water in de polders. Daarom werd gekozen voor
een stormvloedkering met twee beweegbare schuiven die
tussen betonnen torens hangen. Normaal gesproken varen
de schepen onder de schuiven door. Alleen in noodgevallen
worden de schuiven neergelaten, waarmee de rivier volledig
wordt afgesloten. Schepen kunnen dan nog passeren in een
naastgelegen sluis.

In januari 1954, nog geen jaar na de Watersnood werd
begonnen met de eerste baggerwerkzaamheden. Op 6 mei
1958 werd de eerste schuif voor het eerst neergelaten als
proef. Later dat jaar, op 22 oktober werd de Stormvloedke-
ring Hollandse lJssel in gebruik genomen. De kering kreeg bij
deze gelegenheid de naam “Algerakering”, naar de twaalf
dagen eerder afgetreden Minister van Verkeer en Waterstaat
Algera.

De twee deuren van ruim tachtig meter breed en 11,5 meter
hoog zijn ieder tussen twee torens met een hoogte van 45
meter aan staalkabels opgehangen. Op de kering werd een
weg aangelegd, de eerste verbinding tussen de Krimpener-
waard en het vasteland van Zuid-Holland. Deze verbinding
maakt onderdeel uit van de N210.

Door de komst van de Maeslantkering is het achterliggende
gebied nog beter beschermd maar de Stormvloedkering Hol-
landse lJssel is er niet overbodig door geworden. De schuiven
worden eerder neergelaten bij storm en springtij dan dat de
’ Maeslantkering zou sluiten. De kering sluit zo'n vijf tot zes
keer per jaar. De beslissing om de Maeslantkering in werking
te zetten wordt door computers genomen en deze gaat al-
leen dicht bij extreem gevaar, de Algerakering is dan al lang ;
dicht. De procedure om de Maeslantkering te sluiten duurt ~ ECSEESES . A e
ook veel langer en neemt vele uren in beslag, terwijl de Alge- ' 1
rakering met een druk op de knop kan worden gesloten.

] —






1.5 Studiegebied (gehanteerd in verkeers-
stromenanalyse - géén gemeentegrenzen)

Bare'}\drec t
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4 Zie: Rotterdam Vooruit, Movares, DHV, Analyse
verkeersstromen over de Van Brienenoordbrug en
Algerabrug; nu en in de toekomst, Utrecht juni 2010.

ROTTERDAM VOORUIT

Kralingen-Feijenoord, alsmede
de N38 (Ridderkerk-Krimpen,

inclusief een verbrede Algera-
brug).

5. Mogelijkheden om de maatre-
gelen slim te combineren met
oplossingen voor de kwaliteits-
impuls OV-Rotterdam Zuid (zie
besluit 3 uit het Masterplan
Rotterdam Vooruit).

Duidelijk is dat in het kader van het
Masterplan Rotterdam Vooruit er niet
één eenduidige oplossing voorhan-
den ligt. De oplossing moet meer
gezocht worden in een pakket van
maatregelen. Naar aanleiding van het
bovenstaande besluit is het onder-
zoek gestart naar het Herontwerp
Brienenoordcorridor en Algeracor-
ridor, kortweg HBAC. Dit onderzoek
wordt in drie fasen uitgevoerd:

1. Probleemanalyse: de analyse van
de verkeersstromen, de ontwik-
keling van de verkeersstromen
en de verklaring van die ontwik-
kelingen4;
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2. Oplossingen verkennen: de in-
ventarisatie van mogelijke maat-
regelen voor weg, OV en fiets
en het formuleren van integrale
pakketten samengesteld uit die
maatregelen;

3. Effectbepaling en beoordeling:
de verkeerskundig doorreke-
ning en een quick scan naar
welvaartseffecten van samen-
hangende maatregelpakketten
aan de hand van het RVMK
alsook een eerste kostenraming,
een globale Plan MER van de
afzonderlijke maatregelen. Aan-
sluitend volgt de beoordeling
op basis van de uitkomsten van
deze onderzoeken aan de hand
van een beoordelingskader om
bestuurders in staat te stellen
te komen tot besluitvorming:
bijvoorbeeld over een voorkeurs-
maatregelpakket.

Deze onderliggende rapportage heeft
betrekking op de tweede fase, de
inventarisatie van maatregelen en het
formuleren van maatregelpakketten.

Voorafgaand aan deze inventarisatie
wordt een terugblik gegeven op de
analyse verricht naar de verkeers-
stromen. De uitkomsten van dit
onderzoek worden in hoofdstuk 4
gepresenteerd. Op basis van deze
analyse is een inventarisatie gemaakt
van mogelijk integrale oplossingsrich-
tingen. Er zijn verschillende maatre-
gelen geinventariseerd zowel op het
hoofdwegennet (HWN) als op het
onderliggende wegennet (OWN) in
samenhang met voorzieningen voor
het openbaar vervoer, fiets en in rela-
tie met de ruimtelijke ontwikkelingen
in het gebied. In deze rapportage
wordt het resultaat van deze inventa-
risatie gepresenteerd door middel van
vier integrale en multimodale maat-
regelpakketten. Hiermee wordt de
input geleverd voor de navolgende
stap; de effectbepaling. Deze wordt
beschreven in deel 2, de effectennota
van het herontwerp Brienenoord- en
Algeracorridor.



Studiegebied

Het studiegebied betreft de Oost-
flank van de MIRT verkenning Rot-
terdam Vooruit (zie fig. 1.5). Op deze
kaart is te zien dat dit gebied bestaat
uit 15 deelgebieden. Deze sluiten aan
bij de zones zoals in het verkeersmo-
del worden gebruikt en geven op een
zeer gedetailleerd niveau informatie
over inwoners, arbeidsplaatsen en
verplaatsingen. Naast een belang-
rijk deel van Rotterdam beslaat het
studiegebied het volledige grondge-
bied van de gemeenten Barendrecht,
Ridderkerk, Krimpen aan den IJssel,
Capelle aan den lissel en delen van
de gemeenten Zuidplas (deel Nieu-
werkerk aan den lJssel) en Nederlek
(deel Krimpen aan de Lek).

Deel 1 Maatregelnota Herontwerp Brienenoord- en Algeracorridor CONCEPT
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WERKWIJZE




Rotterdam Vooruit heeft in het kader van

het Masterplan, zo veel mogelijk in lijn met
het advies van de Commissie Versnelling
Besluitvorming Infrastructurele Projecten
(Commissie Elverding) een brede verkenning
uitgevoerd om problemen en mogelijke
oplossingen in kaart te brengen. Deze

aanpak is bij het Herontwerp van de Van
Brienenoordcorridor en Algeracorridor (HBAC)
verder doorgezet.

Deel 1 Maatregelnota Herontwerp Brienenoord- en Algeracorridor CONCEPT 20
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Gezien de complexiteit van de
bereikbaarheidsproblematiek is veel
aandacht gegeven aan een zorg-
vuldige werkwijze. Daarmee wordt
aangesloten op het advies dat de
Commissie Elverding in 2008 heeft
uitgebracht om planvorming en be-
sluitvorming bij grote infrastructurele
projecten beter en sneller te laten
verlopen. Rotterdam Vooruit heeft in
het kader van het Masterplan, zo veel
mogelijk in lijn met het advies van

de Commissie Elverding, een brede
verkenning uitgevoerd om problemen
en mogelijke oplossingen in kaart

te brengen. Zo was al in een vroeg
stadium duidelijk wat bewoners, be-
langenorganisaties, het bedrijfsleven
en overheden belangrijk vinden bij
reizen, wonen, werken en recreéren.

21

Sneller en beter

Deze aanpak is bij het Herontwerp
van de Van Brienenoordcorridor

en Algeracorridor (HBAC) verder
doorgezet. De eerste verkenningen
die zijn verricht in het kader van het
Masterplan hebben immers nog geen
eenduidige oplossing opgeleverd
voor deze deelopgave. In het kader
van het HBAC is verder onderzoek
verricht naar de bereikbaarheidspro-
blematiek en mogelijke oplossingen.
Deze keer is de verkenning meer
gedetailleerd uitgevoerd samen met
alle gemeenten die deel uitmaken
van de Oostflank om alle aandachts-
punten voor het voetlicht te brengen.
In twee informatieve bijeenkomsten
is ook specifieke kennis van lokale
belangenorganisaties en vertegen-
woordigers van het lokale bedrijfsle-
ven opgehaald.

Op basis van de adviezen van de
Commissie Elverding dient er voor
het HBAC uiteindelijk één voorkeurs-

maatregelpakket samengesteld te
worden. Dit gebeurt in verschillende
fasen waarin van een brede inven-
tarisatie van mogelijke oplossingen
wordt ‘getrechterd’ of ‘gezeefd’ naar
een breed gedragen voorkeursalter-
natief. De verkenning van het HBAC
levert samen met het Masterplan een
goed onderbouwde ‘eerste trechter
of zeef’ van mogelijke maatregelen.
Sommige maatregelen vallen daarbij
af. Het resultaat van deze eerste
trechtering is meerdere kansrijke
maatregelpakketten of combinaties
van maatregelen. Die worden nader
onderzocht en op hun effecten
beoordeeld. De volgende stap is dan
het samenstellen van een voorkeurs-
pakket uit deze maatregelpakket-
ten. Dit voorkeurspakket, dat wordt
vastgesteld in een voorkeursbeslissing
vormt een goed onderbouwde basis
voor een mogelijk te starten planuit-
werkingsfase (zie fig. 2.1).



2.1 Schematische weergave aanpak

Inventariseren problematiek Brienenoord- en Algeracorridor
Masterplan Rotterdam Vooruit 2009

Opdrachtgevers + Regiopartners + Profteam + Expertteam + Meedenkgroep

Analyse verkeersstromen en ruimtelijke
ontwikkelingen
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Samenwerking

Ten behoeve van de probleemana-
lyse en het opstellen van de maat-
regelpakketten is een breed proces
opgezet om zoveel mogelijk kennis
van de problematiek, kennis over
mogelijke oplossingsrichtingen en ge-
biedskennis bijeen te brengen. Door
middel van een serie werkateliers met
partners uit de regio, expertmeetings
en een professionalteam is in korte
tijd kennis vergaard, kennis gedeeld
en het draagvlak bij de verschillende
partijen versterkt. De reacties en
aanvullingen zijn continu verwerkt in
het proces. Omdat in deze fase van
de verkenning is gekozen voor een
brede benadering van de opgave is
er geen individuele consultatie van
bewoners geweest. Deze zal plaats
vinden in de vervolgfase, als extra
toets op de mogelijke oplossingsrich-
tingen, wanneer kansrijke maatrege-
len zijn bepaald en nader uitgewerkt
worden ter voorbereiding voor een
planstudieuitwerking.
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Gedurende de gehele verkenning
van het HBAC zijn de tussentijdse
resultaten op ambtelijk niveau terug-
gekoppeld in werkateliers met alle
gemeenten die deel uitmaken van
het studiegebied. Daarnaast is er een
bijeenkomst gehouden met stake-
holders uit de regio. De tussentijdse
resultaten van de verkenning zijn
twee maal ter informatie op be-
stuurlijk niveau gepresenteerd aan
de deelnemende overheden van de
stadsregio Rotterdam.

Voor de vakinhoudelijke kennis is
een expertteam samengesteld. Deze
experts hebben in korte tijd zoveel
mogelijk kansrijke maatregelen
geinventariseerd op basis van de
resultaten van de stromenanalyse.
Voor een strategische reflectie en als
kwaliteitsborging is meerdere malen
een professionalteam, onder leiding
van de Rijksadviseur voor Infrastruc-
tuur, geconsulteerd. Tenslotte is de
voortgang van de werkzaamheden
regelmatig op projectniveau afge-
stemd met de verkenningen die zijn

verricht ten behoeve van de Kwali-
teitsimpuls OV Rotterdam-Zuid.

Dit rapport geeft een overzicht van
de maatregelpakketten en de wijze
waarop deze tot stand zijn geko-
men. Het sluit aan op de analyse van
verkeersstromen. Een uitgebreide
beschrijving van de verschillende
stappen die zijn gezet in deze brede
verkenning met omgevingspartijen is
terug te vinden in bijlage 1. In bijlage
2 is een uitgebreide beschrijving van
de geinventariseerde maatregelen is
terug te vinden.
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Zowel op nationaal, regionaal als stedelijk
niveau zijn er in de afgelopen jaren belangrijke
richtinggevende besluiten genomen over de
ruimtelijke ontwikkeling van de Rotterdamse
regio. Deze zijn vastgelegd in verschillende
visies. Het mobiliteitsvraagstuk kan niet los
worden gezien van de ontwikkelingen in de
ruimtelijke ordening.
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3.1 Randstad 2040

STRH
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Structuurvisie
Randstad 2040

In de Structuurvisie Randstad 2040
stelt het kabinet dat steden en
stedelijke regio’s, door de afnemende
betekenis van nationale grenzen en
het toenemende belang van de fac-
tor ‘kennis’, belangrijke spelers zijn
geworden in de wereldeconomie (zie
fig. 3.1). De ruimtelijk economische
groei in Europa was de afgelopen
jaren in belangrijke mate te vinden
in relatief kleine, maar internationaal
georiénteerde steden. Er vindt een
verdergaande specialisatie en con-
centratie plaats. De steden en hun
omringende regio’s worden steeds
meer de centra waar internationale
macht op het gebied van econo-
mie, cultuur, politiek en kennis zich
concentreert. Steden zijn de plekken
van ontmoeting en kennisuitwisse-
ling. Hier concentreert zich kennis,
kennisontwikkeling en het creatieve
vermogen om te komen tot vernieu-
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3.2 RR2020

- Rulmtelijk Plan
[ Regio Rotterdam 2020

ngsprogramma

wing van producten, diensten en
productieprocessen. Steden worden
daarmee steeds meer de motor van
de wereldeconomie.

In de structuurvisie Randstad 2040
maakt het kabinet 12 ruimtelijke keu-
zes om de Randstad tot een duurza-
me en internationaal concurrerende
topregio te kunnen ontwikkelen. Een
aantal daarvan is van groot belang
voor de ruimtelijke ordening en infra-
structuur van de Rotterdamse regio:

e Beschermen en ontwikkelen van
landschappelijke differentiatie;

e Ontwikkeling groenblauwe kwa-
liteit bij de steden in de vorm
van ‘metropolitane parken’;

e Benutten en versterken van
internationale topfuncties;

e Verbeteren van de internationale
verbindingen tussen de Rand-
stad en andere stedelijke regio’s;

e Opschalen van de stedelijke
regio’s,

e  Bereikbaarheid op het niveau
van de noordelijke en zuidelijke
Randstad;

3.3 Stadsvisie Rotterdam 2030

schone  havenstad Kkleurrijk internationaal
herkenbare skyline aantrekkelijke Europese stad
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rivier waterrecreatie pioniers-mentaliteit innovatie
ruwe diamant metropool eeuwige jeugd kleur
duurzame industriéle bedrijven innovatieve
ondernemers vakmensen evenementen uitgaan

e Optimaal benutten en klimaat-
bestendig inrichten van de
binnenstedelijke ruimte voor wo-
nen, werken en voorzieningen
door transformeren, herstructu-
reren en intensiveren.

Verknoping van ruimte en mobiliteit
is een leidend thema in de Structuur-
visie Randstad 2040. In de stedelijke
regio’s en de noordelijke en zuidelijke
Randstad kiest het kabinet voor een
sterke verknoping van het autosys-
teem en het openbaar vervoersys-
teem in combinatie met verdichting
en centrumvorming. Dit kan op een
grotere schaal en op meer locaties
worden toegepast. Investeringen in
het openbaar vervoersysteem kunnen
worden versterkt door maatregelen
in het wegverkeer, zoals ontvlech-
ting. Ontvlechting is de scheiding
van lokaal/regionaal verkeer en lange
afstandsverkeer. Zo ontstaat een
geintegreerd ‘'mobiliteitssysteem’ dat
wordt gekoppeld aan de internatio-
nale en regionale centra van verste-
delijking.
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Met het Ruimtelijk Plan Regio Rotter-
dam 2020 willen de stadsregio Rot-
terdam en de provincie Zuid-Holland
meer kwaliteit, meer variatie en meer
tempo brengen in de regionale ont-
wikkeling (zie fig. 3.2). Daarbij moet
gedacht worden aan het verbeteren
van de kwaliteit van de woon- en
leefomgeving, het versterken en
diversifiéren van het ruimtelijk-
economisch ontwikkelingsperspectief
en het inspelen op sociaal-culturele
diversiteit, zodanig dat de sociale
samenhang toeneemt. Deze doelstel-
lingen zijn uitgewerkt in tien punten
voor de regio Rotterdam. Een aantal
daarvan is relevant voor de Oostflank
van de regio:

1. Noordas, diversiteit op de bin-
nenflank van de Randstad;

2. Zuidflank, haven en delta;

3. Internationaal Centrum Rotter-
dam, versterken, verbeteren en
verdichten;

4. Rivierzones, innoverende ste-
delijke ontwikkeling langs de
oevers van de rivieren;

5. Trendbreuk in de herstructure-
ring, naar een meer veelzijdig
aanbod van woonmilieus;

6. Offensieve aanpak van groen en
water, versterken van landschap-
pen en vergroten waterberging;

7. Investeren in de versterking van
infrastructuur en knooppunten,
bereikbaarheid koppelen aan
stedelijke intensivering.

Stadsvisie Rotter-
dam 2030

De Stadsvisie stelt dat een sterk Rot-
terdam essentieel is voor de regio (zie
fig. 3.2). En een aantrekkelijke regio
is voorwaarde voor een voorspoe-
dige ontwikkeling van Rotterdam.
Daarmee wordt door de gemeente
Rotterdam aangesloten op boven-
staande beleidsafspraken die met het
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Rijk en de provincie zijn gemaakt. De
Stadsvisie benoemt 10 kernbeslis-
singen die de basis vormen voor het
toekomstige ruimtelijke beleid van de
stad. Een aantal daarvan is bijzonder
relevant voor het HBAC:

1. Rotterdam wil in 2030 op het
gebied van kennis en innovatie
de belangrijkste havenstad van
Europa zijn;

2. Rotterdam benut vrije tijd als
aanjager van de stedelijke eco-
nomie;

3. Rotterdam bouwt in bestaand
stedelijk gebied om in de wo-
ningbehoefte te voorzien;

4. Rotterdam transformeert zwakke
woonmilieus;

5. Rotterdam zet openbare ruimte
en de wateropgave in als accel-
lerator van de beoogde ruimte-
lijke ontwikkelingen;

6. Rotterdam waarborgt haar be-
reikbaarheid op duurzame wijze.

De kernbeslissingen worden in de
Stadsvisie verder geconcretiseerd in
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gebiedsuitwerkingen voor verschil-
lende delen van de stad. Daarbij
ontstaat een duidelijk beeld van de
belangrijkste aandachtsgebieden:

A. Internationale stad aan de rivier.
De ligging van de stad aan de
Maas is een unique selling point
van Rotterdam. Het waterfront
is volop in ontwikkeling met de
Kop van Zuid, het Lloydkwartier
en een aantal ontwikkellocaties
aan de rivier op voormalige
haventerreinen (Stadshavens).
Doel is dan ook het waterfront
te ontwikkelen als het gezicht
van Rotterdam. De Maas is
de levensader van Rotterdam,
omdat de rivier de verbinding
vormt tussen stad, haven en
achterland.

B. Dubbelslag op Zuid. Zuid was
in de eerste decennia na de
oorlog een zeer geliefd gebied
om te wonen. Die positie moet
Zuid terugwinnen. Met de
ontwikkeling van Kop van Zuid
en de herstructurering van een
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groot aantal wijken wint Zuid
aan kwaliteit en aantrekkelijk-
heid. Samen met corporaties en
deelgemeenten wil de gemeente
met het Pact op Zuid aan deze
positieve ontwikkeling een
nieuwe impuls geven. In Rotter-
dam-Zuid wordt er gewerkt aan
een dubbelslag: achterstanden
wegwerken én kansen pakken.
Zo zullen er kansen worden
gepakt in de (vrijetijds)economie
(Zuidplein en Stadionpark ener-
zijds en de A15-zone anderzijds)
en de medische sector (MCRZ).
Daarnaast wordt er gewerkt

aan het aantrekkelijk maken van
wijken door middel van herstruc-
turering en profilering.

Benutten kwaliteiten noord. De
opgave op de noordoever is het
uitbouwen van de kracht van
het gebied. De kantoorlocaties
aan deze kant van de stad zijn
door hun ligging midden in

de Randstad succesvol. In de
komende periode wordt hierop
voortgebouwd. De gemeente zal

daartoe de locaties Brainpark en
Alexander voltooien en bouwt
het gebied rond de luchthaven
uit met specifieke sectoren in de
kennis- en diensteneconomie.

Trendbreuk

De bovengenoemde beleidsstuk-

ken vormen een consistent kader
voor het denken over de ruimtelijke
ontwikkeling van de Rotterdamse re-
gio. De verdere ontwikkeling van de
regionale samenhang (Zuidvleugel),
het versterken van de economie, de
verbetering van de bereikbaarheid en
intensivering van bestaand stedelijk
gebied vormen de belangrijkste pij-
lers die in ieder stuk terugkeren. De
eerste punten kunnen worden gezien
als een verdere doorwerking van
beleid dat reeds de afgelopen decen-
nia is ingezet. Het laatste punt, het
intensiveren van bestaand stedelijke
gebied, kan worden gezien als een
belangrijke trendbreuk (zie fig. 3.4).

Het mobiliteitsvraagstuk kan niet

los worden gezien van de ontwik-
kelingen in de ruimtelijke ordening.
De stedelijke ontwikkeling in de
regio is lange tijd gericht geweest op
uitbreiding en expansie. De steden
en dorpen zijn allemaal gegroeid,
evenals de grootschalige werkge-
bieden. Deze enorme groei heeft

in de Zuidvleugel geleid tot een
stadslandschap waar de kwaliteit van
de leefomgeving sterk onder druk is
komen te staan. Bovendien leidt de
gespreide verstedelijking tot erg veel
verkeersbewegingen. En daar is het
beschikbare netwerk van infrastruc-
tuur niet op gedimensioneerd. Zo is
bijvoorbeeld het regionale openbaar
vervoer nauwelijks afgestemd op de
spreiding van woon- en werkgebie-
den. De opening van de Randstadrail
is één van de meest recente gereali-
seerde oplossingen om dit gat in het
netwerk te vullen en het regionale
OV-systeem te versterken.

Op alle beleidsniveaus is gecon-
cludeerd dat nieuwe grootschalige



3.4 Ruimtelijke ontwikkeling in de Oost-
flank van Rotterdam (bron: Must)
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° Bronnen: De cijfers voor woningbouw,
bedrijventerreinen en kantoorontwikkeling zijn
ontleend aan de inventarisatie provincie Zuid-Holland
en stadsregio Rotterdam voor Nieuw Regionaal Model
(NRM 2010) in april 2010. Voor groenprojecten is

gebruik gemaakt van de Nieuwe Kaart van Nederland.
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uitbreidingen van de steden in de
Zuidvleugel de kwaliteiten van de
laatste grote landschappen onom-
keerbaar zullen aantasten en ook
leiden tot een nog grotere verplaat-
singsbehoefte op regionale schaal
met de auto. Daarom wordt nu in
recente beleidsstukken gekoerst op
het versterken van de bestaande ste-
delijke gebieden door onder andere
binnenstedelijke herstructurering. Het
doel is het intensiveren van grond-
gebruik op plekken die reeds goed
bereikbaar zijn of door interventies

in het bestaande netwerk goed
bereikbaar kunnen worden. Het gaat
om nieuwe investeringen in gebieden
waar reeds voorzieningen aanwezig
zijn, werkgelegenheid aangeboden
wordt en ruimte vrijkomt door stede-
lijke transformatieprocessen. Het ver-
sterken van bestaand stedelijk gebied
stimuleert bovendien de stedelijke
economie, die in de toekomst een
steeds belangrijkere rol zal spelen.
Daarnaast is stedelijke intensivering
een belangrijk middel om sociale en
economische problemen in zwak-
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kere delen van de stadsregio aan te
pakken en verpaupering en sociale
segregatie tegen te gaan.

Inventarisatie
ruimtelijke plan-
nen en projecten

Om de gevolgen van dit nieuwe
ruimtelijke beleid in beeld te brengen
is er een inventarisatie gemaakt van
alle lopende ruimtelijke plannen en
projecten tot en met 2030 (zie fig.
3.5). Op het kaartbeeld hiernaast
zijn de grote ruimtelijke plannen
ingetekend. Het gaat om de grotere
woningbouwplannen, de ontwikke-
ling van werkgebieden en plannen
voor landschapsontwikkeling. Daarbij
is een onderscheid gemaakt tussen
plannen die onherroepelijk of vast-
gesteld zijn (status hard) en plannen
die in voorbereiding zijn, nog in de
fase van visie en/of verkenning zitten

of een onbekende planfase hebben
(status zacht)>. Op de kaart met ruim-
telijke plannen en projecten tot 2030
is het effect van het vigerend ruim-
telijk beleid reeds duidelijk zichtbaar.
Omdat veel plannen het resultaat zijn
van de recente koerswijziging in het
ruimtelijk beleid is het aantal plannen
met een ‘zachte’ planstatus groter
dan het aantal plannen met een
‘harde’ status.

Het merendeel van de woningbouw-
plannen bevindt zich in binnenstede-
lijk gebied van Rotterdam. Enerzijds
zijn er veel plannen om bestaande
woningen te slopen. Tegelijkertijd
worden er veel nieuwe woningen
gepland. Vooral in de voormalige
havengebieden (in het kader van de
projecten Kop van Zuid, Stadion-
park en Stadshavens) en op kleinere
locaties langs de rivieroevers wor-
den substantiéle woningaantallen
toegevoegd. De transformatie van
de zwakkere woonmilieus is duidelijk
zichtbaar in Rotterdam-Zuid, Ridder-
kerk, Krimpen en Capelle aan den ls-



3.5 Ruimtelijke plannen en projecten tot

2030
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Legenda bij figuur 3.5
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Woningbouw - hard (>100 won)

Woningbouw - zacht (>100 won)

Bedrijventerrein - hard (>10 ha)
Bedrijventerrein - zacht (>10 ha)
Kantoren - hard (>50.000 m?)

Kantoren - zacht (>50.000 m?)

3.6 Woningbouwplannen in de stadsregio
Rotterdam tot 2030 (bron NRM, afgerond)

Status Hard

Totaal nieuwbouw 23.000
Totaal sloop 8.000

Totaal uitbreiding voorraad 15.000

sel. Woningen die niet meer voldoen
aan de hedendaagse eisen worden
gesloopt en vervangen door woning-
bouw met een hogere kwaliteit (zie
tabel 3.6).

Opvallend is het grote aantal bedrij-
venterreinen. Recente marktanalyses
hebben aangetoond dat er op dit
moment opvallend weinig leegstand
is op de bedrijventerreinen, ondanks
de economische crisis. De groei van
de Mainport concentreert zich op

de zuidoever en verschuift steeds
meer naar bedrijvenlocaties aan de
zuidoostkant van de regio, richting
de Drechtsteden. De havengerela-
teerde bedrijventerreinen aan de
zuidoostkant van de regio vormen
een Banaanstructuur die op de grote
schaal goed aansluit op de bedrijven-
corridor naar Antwerpen.

Voor het nieuw te bouwen kantoor-
programma wordt er naar gestreefd
om 80% te realiseren in de regionale
knooppunten. Hier moet echter

nog veel sturing plaats gaan vinden.
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Status Zacht

77.000
36.000

41.000

Bovendien is de kantoorontwikkeling
grotendeels stilgevallen. Veel plannen
hebben op dit moment een onze-
kere status. De economische crisis
heeft de kantorenvraag merkbaar
veranderd. Zo blijken Brainpark en
Capelle-Rivium, met een betrekkelijk
eenzijdige functieprofiel, kwetsbaar
te zijn. Een multimodaal Knooppunt
als Alexander, staat er qua vraag veel
beter voor.

De projecten met landschapsontwik-
keling bevinden zich grotendeels aan
de oostkant van het onderzoeks-
gebied. Hier ligt ook de overgang
naar het Nationaal Landschap
Groene Hart. Veel overgangen van de
bebouwde gebieden van de stads-
regio naar het buitengebied worden
ingrijpend aangepakt. Enerzijds

gaat het om het vergroten van het
recreatief gebruik en het versterken
van ecologische en cultuurhistorische
waarden. Anderzijds gaat het om het
zekerstellen van groene buffers en
groene stadsranden.

In deze verkenning is uitgegaan van
het vastgestelde ruimtelijke beleid
van de stadsregio Rotterdam. In

dit beleid heeft in de afgelopen

jaren een belangrijke trendbreuk
plaatsgevonden die een verlagend
effect op de vervoersvraag heeft.
Stedelijke verdichting, het mengen
van wonen en werken en het verder
versterken van multimodale regionale
knooppunten zal leiden tot kortere
verplaatsingsafstanden en dus tot
een reductie van de groei van de
vervoersvraag. Bij de berekening van
de effecten van de ruimtelijke ont-
wikkelingen op de vervoersbehoefte
wordt uitgegaan van de prognose
van ontwikkeling tot 2020. Gezien
de huidige economische crisis en de
vertraging van de economische groei
lijken deze prognoses op dit moment
te optimistisch. De ingezette koers
zal echter niet snel worden verla-
ten. Deze sorteert immers al voor

op een nieuwe ruimtelijke ordening
in de regio. Daarom zal de huidige
economische crisis niet leiden tot een
fundamentele koerswijziging. Wel



wordt er rekening mee gehouden
dat de planhorizon op zal schuiven
tot 2030. Er is dus geen marge meer
om in het kader van deze verkenning
te onderzoeken of ruimtelijke visie
beter afgestemd kan worden op de
beschikbare mobiliteit.
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Het hoofdwegennet en het onderliggende
wegennet op de Van Brienenoordcorridor

en Algeracorridor kunnen de toename van
het verkeer in 2020 niet meer verwerken.

De berekende vraag naar capaciteiten ligt

ver boven de beschikbare capaciteit in de

Oostflank.
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6 Welvaart en Leefomgeving, een scenariostudie

voor Nederland in 2040. De studie Welvaart en
Leefomgeving is een gezamenlijk project van het
Centraal Planbureau, het Milieu- en Natuurplanbureau
en het Ruimtelijk Planbureau uit 2006..

ROTTERDAM VOORUIT

De ruimtelijke en economische
dynamiek van de regio Rotterdam
en de Zuidvleugel zal in de toekomst
leiden tot grote ruimtelijke verande-
ringen en ontwikkelingen rondom
wegen, sporen en water. De Ruit van
Rotterdam speelt daarbij een cruciale
rol. Het is zowel voor de stad, de
regiogemeenten als de (inter)natio-
nale verkeersstromen een onmisbare
verbindende schakel in het netwerk.
Uit verkeersprognoses blijkt dat de
Ruit van Rotterdam, ondanks alle
maatregelen die reeds zijn voorzien
in de periode 2020-2040, nog steeds
niet zal voldoen aan de normen die
zijn gesteld ten aanzien van door-
stroming en goede bereikbaarheid.
In de verkeersstromenanalyse is dan
al meegenomen dat het geplande
MIRT-programma tot 2020 is gere-
aliseerd, inclusief verbeteringen in
het OV, de verbreding van de A15
Maasvlakte-Vaanplein, de aanleg van
de A4 Delft-Schiedam en de verbin-
ding A13-A16.
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4.1 In 2020 woont 60% van de stadsregionale

bevolking in de Oostflank van de Ruit

‘l‘ 40%

Groeiende mobili-
teit

In de oostflank van de Ruit vormt de
Van Brienenoordcorridor een belang-
rijke verbinding die de samenhang
in de Zuidvleugel moet waarborgen.
Maar ook op lokaal niveau speelt
deze verbinding een belangrijke rol.
In het studiegebied wonen in 2020
naar verwachting ongeveer 712.000
inwoners. Dat is een groei van 8%
ten opzichte van 2004 en 60% van
het totale inwoneraantal in 2020 in

de stadsregio Rotterdam (zie fig. 4.1).

Het aantal arbeidsplaatsen ligt in

2020 waarschijnlijk rond de 340.000.

Dit is een toename van ongeveer
15% ten opzichte van de situatie in
2004. Zowel de arbeidsplaatsen als
de woongebieden bevinden zich aan
weerszijden van de Nieuwe Maas

en de Hollandse lJssel. Een groot
deel van de mensen die wonen en/
of werken in het studiegebied moet
deze rivieren dagelijks oversteken.

Referentiesituatie

Er zijn veel ontwikkelingen die de toekom-
ste verkeersontwikkeling zullen beinvloe-
den. Bij de beoordeling van effecten van
maatregelen moeten deze vergeleken
worden met een uitgangssituatie. Dit
wordt de referentie situatie genoemd.

De referentie situatie is gebaseerd op de
WLO scenario’s ©. In deze scenario’s wordt
op samenhangende wijze een uitwer-

king gegeven van belangrijke kenmerken
zoals de verwachte ontwikkeling van de
economie, arbeidsplaatsen, omvang van de
bevolking, de mobiliteit en de olieprijs. De
scenario’s zijn aangevuld met bijpassende
meer gedetailleerde beleidsuitgangspunten
voor ontwikkelingen zoals de kostprijsver-
houding tussen auto en OV en het zuiniger
en schoner worden van het wagenpark. De
pakketten van maatregelen kunnen worden
doorgerekend in verkeersmodellen om de
effecten van de maatregelen zichtbaar te
maken ten op zichte van de referentiesitu-
atie.



4.2 Verdeling verkeersstromen avondspits

2020 (bron: Movares/DHV 7)
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Legenda bij figuur 4.2

Vertakking verkeer vanaf de Van
Brienenoordbrug noordwaarts
Vertakking verkeer vanaf de Van
Brienenoordbrug zuidwaarts

noordwaarts

Verdeling verkeer vanaf de Algerabrug

zuidwaarts

7 Zie: Rotterdam Vooruit, Movares, DHV, Analyse
verkeersstromen over de Van Brienenoordbrug en
Algerabrug; nu en in de toekomst, Utrecht juni 2010.

ROTTERDAM VOORUIT

Verdeling verkeer vanaf de Algerabrug

Het aantal bruggen en tunnels is
echter beperkt.

Dit is goed merkbaar op de Van
Brienenoordcorridor. De sterke
vermenging van lokaal, regionaal en
doorgaand verkeer leidt tot grote
capaciteitsknelpunten. In 2004 reden
er 223.000 motorvoertuigen per
etmaal over de brug, in 2020 zal dit
groeien naar 282.000 motorvoertui-
gen per etmaal. Daarmee is de Van
Brienenoordcorridor zowel in 2004
als in 2020 het zwaarst belaste deel
van de Rotterdamse Ruit én één van
de drukste wegvakken van het snel-
wegennetwerk van Nederland. Dit is
vooral merkbaar door filevorming op
de weefvakken bij het begin en einde
van de hoofd- en parallelstructuur
van de A16, op de brug zelf en op de
aansluitingen bij het Kralingseplein
en lJsselmondseplein (zie fig. 4.2 t/m
4.8).

Op het regionale wegennet in de

Oostflank is de Algeracorridor een
groot knelpunt. De Krimpenerwaard
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met daarin Krimpen aan den lJssel
heeft met de Algerabrug slechts

één vaste oeververbinding naar de
regio Rotterdam. Een groot deel van
de mensen die wonen of werken in
de Krimpenerwaard moet dagelijks
over deze brug naar Capelle aan

den lJssel. In 2004 reden er 49.000
motorvoertuigen per etmaal over de
Algerabrug. In 2020 zal dit volgens
de modelberekeningen groeien

tot 58.000 motorvoertuigen per
etmaal. Dit leidt tot grote capaciteits-
knelpunten op de brug zelf en de
aanvoerende wegen naar de brug.
Hierdoor staat de leefkwaliteit in de
omliggende woonwijken van Capelle
en Krimpen onder druk (zie fig. 4.2
t/m 4.8).

Om meer grip te krijgen op de oor-
zaken en gevolgen van de verplaat-
singsbehoefte in de Oostflank van de
stadsregio hebben Movares en DHV
een analyse gemaakt van de ver-
keersstromen over de Van Brienen-
oordbrug en de Algerabrug, nu en in
de toekomst . Zowel de ontwikkeling

van de verkeersstromen, de verkla-
ring hiervoor als de daardoor veroor-
zaakte knelpunten zijn inzichtelijk
gemaakt. Concluderend kan gezegd
worden dat de vraag naar meer
Maas- en lJsselkruisende verkeersbe-
wegingen de komende jaren zal toe-
nemen, terwijl het aanbod (capaciteit
en aantal) aan oeverkruisingen in het
totale verkeersnetwerk niet groeit en
nu al tekort schiet.

Vraagzijde

In de Analyse verkeersstromen over
de Van Brienenoordbrug en Alge-
rabrug; nu en in de toekomst is
onderzocht wat de omvang is van

de verplaatsingen in het onderzoeks-
gebied. Dit is gedaan voor het jaar
2020. De groei van het aantal inwo-
ners (8%) en arbeidsplaatsen (15%)
in de Oostflank van de regio tot 2020
verklaart ten dele de toename van de
mobiliteit tot 2020 (23%). De overige
groei is te verklaren uit de toename
van autogebruik, autobezit en ver-



4.3 Belangrijkse lokale HB-relaties (zie
legenda rechtsonder)

Van Brienenoordbrug Kralingen-Crooswijk < > Ridderkerk Kralingen-Crooswijk < > IJsselmonde Kralingen-Crooswijk < > Barendrecht

i L+
f I '.\.

.96% . 85% = 85%
¥ > ¥ > ¥ >

Lokaal verkeer: 21% 1.200 & 1.400 3.700 & 2.500 1.400 & 1.300
Regionaal verkeer: 44% 300 ov 400 800 ov 700 500 ov 500
Bovenregionaal verkeer: 35% 0 & 0 200 @ 200 0 & 0
25 vf 20 2,7 vf 24 24 vf 25

Capelle < > lJsselmonde Capelle < > Charlois Prins Alexander Zuid < > lJsselmonde Capelle < > Feijenoord
=.100% =.96% @.100% @®.57%
¥ M ¥ > ¥ > ¥ >
1.800 & 1.400 1.000 & 1.100 1.500 @& 1.500 1.700 & 1.800
300 ov 200 600 ov 600 200 ov 100 1.200 ov 1.200

200 @ 200 0 db 0 0 & 0 100 & 100

24 vi 31 1,9 vi 2,0 2,7 vi 2,7 1,9 vi 23
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Algerabrug Kralingen-Crooswijk < > Krimpen Prins Alexander Zuid < > Krimpen Capelle < > Krimpen

i \\: s ._‘--".
| - '\\
298% e :1—0:):/’5' = 100% = 100%
¥ X ¥ 1t 2 t
Lokaal verkeer: 65% 1.900 & 2.000 1.500 & 1.900 5.700 @ 5.900
Regionaal verkeer: 33% 300 ov 400 800 ov 700 500 ov 500
Bovenregionaal verkeer: 2% 0 & 0 200 & 200 0 ¢ 0
2,5 vi 2,0 2,7 vi 24 24 vi 25
Capelle < > Nederlek Rotterdam Centrum < > Krimpen Prins Alexander Noord < > Krimpen Legenda

@ % % van het totaal aantal autover-
plaatsingen dat over de brug gaat

\l/ verplaatsing van noord naar zuid

= 100%&’ & 94% & 100% A verplaatsing van zuid naar noord

totaal aantal autoverplaatsingen

=Y
“ 7 (niet per se over de brug)

totaal aantal OV-bewegingen
(niet per se over de brug)

N 2 Mt N2 N J 0N s lotaal aantal fietsbewegingen

ov

900 & 900 800 & 1.000 900 & 900 (niet per se over de brug)

200 ov. 100 500 ov 400 100 ov 100 v§  Verplaatsingsfactor: vergelijking
300 ¢» 300 400 ¢ 300 200 ¢ 200 reistijd OV met reistijd auto.
2,1 vt 1.4 1,5 vf 1.0 1,9 vf 1.3 OV concurrerend bij waarde >1,5

Bron cijfers: Rotterdam Vooruit, Movares,
DHV, Analyse verkeersstromen over de Van
Brienenoordbrug en Algerabrug; nu en in de
toekomst, Utrecht juni 2010.
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4.7 Menging op de corridors van lokaal,
regionaal en bovenregionaal verkeer
N A
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in het lokale

ververbindingen
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plaatsingsafstand. De verwachting is
dat deze groei van de mobiliteit zich
na 2020 doorzet, maar minder snel
dan tot die periode het geval is.

Bij het analyseren van de groei van
het Maaskruisende verkeer tot 2020,
blijkt dat de personenautoverplaat-
singen in de regio harder groeien
dan het landelijke gemiddelde (23%
versus 21%). Het vrachtverkeer
neemt sterk toe met 51% tussen
2004 en 2020, maar blijft achter bij
het landelijk gemiddelde van 60%
groei. Het openbaar vervoer groeit
met 18%. De doelstelling in de Nota
Mobiliteit is 30% landelijke groei
van het openbaar vervoer tot 2020.
De groei van het Maaskruisende
openbaar vervoer blijft dus achter.
Het aantal fietsverplaatsingen op de
Maaskruisende relaties neemt af met
6%, tenzij maatregelen ter stimu-
lering van het fietsgebruik worden
genomen. Minder fietsgebruik komt
naar verwachting door de keuze
voor een ander vervoermiddel. De
modelberekeningen tonen dus aan
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dat als er niets wordt gedaan aan

de verbetering van de netwerken
rondom de Van Brienenoordbrug, de
verkeersdruk op de brug aanzienlijk
toe zal nemen.

Op de lJsselkruisende verplaatsingen
is tot 2020 sprake van een groei van
10%. De groei vindt plaats bij de
personenautoverplaatsingen en het
vrachtverkeer (ieder 14%). De fiets
en het openbaar vervoer groeien

tot 2020 nauwelijks (beiden 1%).
Zowel relatief als absoluut is de groei
van het lJsselkruisende verkeer veel
kleiner dan het Maaskruisende ver-
keer. Maar gezien de huidige situatie
rondom de Algerabrug en de schaal
van Krimpen aan den lJssel en Ca-
pelle aan den lJssel is deze groei fors.

Aanbodzijde

De hierboven geconstateerde groei-
ende mobiliteitsvraag moet opgeno-
men worden in het beschikbare net-
werk van modaliteiten. De capaciteit
van de netwerken in het studiege-
bied is echter beperkt, nu en in 2020.
Voor alle netwerken (auto, openbaar
vervoer en fiets) geldt dat het aantal
oeverkruisende verbindingen beperkt
is. Hierdoor is sprake van meer dan
gemiddelde omrijdbewegingen op
veel relaties. De gemiddelde omrijd-
factor in het studiegebied is 1,5. De
oeverkruisende verplaatsingen in het
studiegebied leiden tot afstanden die
gemiddeld 1,5 maal groter zijn dan
de hemelsbrede afstand. Het ‘reistijd-
verlies’ dat hierdoor optreedt, gaat
veelal ten koste van de aandelen fiets
en openbaar vervoer op de betref-
fende relaties.

Daar komt bij dat het openbaar
vervoer netwerk radiaal is gericht.
In oost-west richting en richting het



4.8 Knelpunten op wegvakken en kruispun-
ten avondspits 2020 (bron: Movares/DHV 7)
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Legenda bij figuur 4.8

Knelpunt wegvak

L] Knelpunt kruispunt

ROTTERDAM VOORUIT

centrum van Rotterdam zijn er goede
verbindingen. In noord-zuid richting,
over de Maas en lJssel, zijn er in de
oostflank nauwelijks goede verbin-
dingen. Hierdoor zijn de oeverkrui-
sende verplaatsingen aangewezen op
een grote omweg. Ook het fietsnet-
werk in de oeverkruisende relaties
ondervindt hinder van de hoge brug-
gen en de omrijdafstanden. Mede
daarom is het fietsaandeel laag.

Met de verplaatsingsfactor (Vf-waar-
de) wordt de reistijd per openbaar
vervoer vergeleken met de reistijd per
auto. Het openbaar vervoer wordt

als concurrerend ten opzichte van de
auto beschouwd wanneer de waarde
onder 1.5 ligt. Dat wil zeggen dat
het met het openbaar vervoer tot 1.5
keer langer duurt om op bestemming
te komen dan met de auto. De ge-
middelde Vf-waarde voor alle relaties
in het Rotterdamse invloedsgebied
ligt boven de 3.0. Het openbaar
vervoer kan dus op veel verbindingen
niet concurreren met de auto. Op
basis van de Vf-waarden zijn er 10
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oeverkruisende relaties onderzocht
waar de factor boven de 3.0 ligt. Het
aandeel openbaar vervoer is op deze
relaties beperkt en bestaat naar ver-
wachting grotendeels uit reizigers die
geen alternatief hebben (‘captives’).

Gebruik

Nederland heeft in de vorige eeuw
gekozen voor een snelwegnet als
basis voor bovenlokale verplaatsin-
gen. Daarmee is (met name in de
Randstad) het secundaire wegennet
niet op peil gehouden.

De Van Brienenoordcorridor is deels
ingericht met een parallelstructuur
waarvan een bundel is ingericht

op het bedienen van het lokale en
regionale verkeer, en een ander deel
voor het doorgaande verkeer. Inmid-
dels kan de Brienenoordcorridor die
functies met de huidige lay-out niet
meer aan. Van het personenautover-
keer op de Van Brienenoordbrug is
35% doorgaand verkeer (herkomst

en bestemming buiten het studiege-
bied), 44% heeft een herkomst o6f
bestemming binnen het studiegebied
en 21% is zelfs volledig lokaal (met
een herkomst én bestemming in het
studiegebied). Voor deze gebruikers
heeft de weg een functie als stads-
rondweg waarvoor wellicht ook met
een andere verplaatsingskwaliteit en
lagere snelheden volstaan kan wor-
den. De studie bevestigt dat de Van
Brienenoordcorridor een belangrijke
rol speelt in het netwerk van de Rot-
terdamse regio (zie fig. 4.3).

De Algerabrug kent een ander pro-
bleem. Het is de enige vaste oever-
verbinding over de Hollandse lJssel
tussen Nederlek en Krimpen aan
den lJssel en de Rotterdamse regio.
In 2020 zullen er naar verwachting
58.000 motorvoertuigen per etmaal
over de brug gaan. Ongeveer 65%
van dit verkeer is lokaal, met een
herkomst én een bestemming in
het studiegebied. Het verkeer met
een herkomst 6f bestemming in het
studiegebied is 33%. Dit betekent



4.9 Modal split van/naar gemeente (boven)
en binnen gemeente (onder)

17%
30%

61%

99, 3% 5% 1%

[)
27% 33%

61%

Een vergelijking tussen de vier grote steden van Nederland laat een duidelijk ver-
schil zien tussen het gebruik van verschillende modaliteiten. Het aandeel autover-
keer in het totaal aantal bewegingen van en naar de gemeente Rotterdam is met
73% het hoogste. En openbaar vervoer wordt opvallend weinig gebruikt. Slechts
17% van de verplaatsingen is met het openbaar vervoer, terwijl dat in Utrecht met
33% bijna twee keer zoveel is. Ook binnen de gemeentegrens pakken Rotter-
dammers veel vaker de auto, 33% in Rotterdam tegenover 21% in Amsterdam.
Opvallend is het geringe aantal verplaatsingen met de fiets in Rotterdam. Terwijl in
Amsterdam en Utrecht ongeveer 1/3 van de verplaatsingen per fiets gaat, wordt in
Rotterdam slechts 19% van de verplaatsingen gefietst. Vergeleken met Amsterdam
en Utrecht is de auto een geduchte concurrent in de stad.

1% 3%

0,
34% 33% 32%
!

21%

13%

31%
3% 2%

0,
31% 28% 28%

7%

10%

22% 359%
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dat slechts 2% van het verkeer over
de brug doorgaand verkeer is.

Het hoofdwegennet en het onderlig-
gende wegennet in de Van Brie-
nenoordcorridor en Algeracorridor
kunnen de toename van het verkeer
in 2020 niet meer verwerken. De
berekende vraag naar capaciteiten
ligt boven de beschikbare capaciteit
in de Oostflank. Het probleem op het
hoofdwegennet is het grootst op de
weefvakken en de parallelrijoanen
van de A16. Op de Algerabrug is er
een groot probleem.

Een conclusie uit de probleemanayse
in het Masterplan is dat met name
het beperkt aantal oeververbindingen
en de grote maaswijdte daartussen
voor regionale verplaatsingen over
de weg, het OV en voor het fietsnet-
werk knelpunten opleveren.

Conclusie

De beschreven ontwikkeling van
verkeersstromen wordt afgewikkeld
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op het totale verkeersnetwerk van

autowegen, openbaar vervoer en

fietspaden. Uit de analyse van de
verkeersstromen blijkt dat de Maas
en de lJssel grote barriéres in het
verkeersnetwerk zijn:

e Het autonetwerk (incl. vracht-
verkeer) kent een beperkt aantal
oeverkruisende verbindingen.
Het gevolg is veel omrijdbewe-
gingen met reistijdverlies tot
gevolg;

e Het OV-netwerk heeft hiaten in
de noord-zuidverbindingen over
de Maas en lJssel. Het gevolg is
grote omwegen voor het open-
baar vervoer;

e Het fietsnetwerk heeft een
beperkt aantal oeverkruisende
verbindingen. Het gevolg is ook
voor de fiets grote omwegen
en er vinden daarom nauwelijks
oeverkruisende verbindingen
plaats.

De barrierewerking van de Maas en
lJssel komt ook duidelijk naar voren
in het aandeel lokaal en regionaal

autoverkeer dat in 2020 van de
bruggen gebruik maakt. De lokale
en regionale verkeersstromen zullen
aanzienlijk groeien, maar de groei
van het fietsverkeer en openbaar
vervoer blijft naar verhouding achter.
Door de grote omrijdfactor zijn er
geen concurrerende alternatieven
voor de auto. Vooral voor de Van
Brienenoordbrug heeft dit grote ge-
volgen. Het merendeel van het per-
sonenautoverkeer is immers lokaal en
regionaal waardoor er onvoldoende
doorstroomcapaciteit overblijft voor
het bovenregionale verkeer.

De overbelasting van de Van Brienen-
oordcorridor en de Algerabrug wordt
dus grotendeels veroorzaakt door
problemen die buiten het domein
van de bruggen zelf liggen. Samen-
gevat zijn er drie hoofdoorzaken:

1. De Nieuwe Maas en de Hol-
landse lJssel zijn maar op een
beperkt aantal plekken over-
steekbaar waardoor veel mensen
gedwongen gebruik moeten



maken van de Van Brienenoord-
brug en de Algerabrug.

2. Het regionale stedelijke wegen-
net is onevenwichtig opge-
bouwd en vooral gericht op een
snelle afvoer naar de snelweg.
Een samenhangend regionaal
wegennet ontbreekt nagenoeg
terwijl een belangrijk deel van de
stedelijke groei in de afgelopen
decennia juist in de regio heeft
plaatsgevonden.

3. De regio kent een netwerk van
openbaar vervoer en fietsverbin-
dingen dat onvoldoende benut
wordt. Verschillende OV-syste-
men zijn niet goed op elkaar
aangesloten waardoor er lange
reistijden ontstaan. Voor het
fietsnetwerk blijkt de kruising
van de rivieren een grote bar-
riere die maar door weinig men-
sen wordt genomen. Kortom:
de meeste mensen die zich in de
Oostflank van de stadsregio Rot-
terdam verplaatsen zijn aange-
wezen op de auto.

De eenvoudige gedachte dat het
capaciteitsprobleem op de Van Brie-
nenoordcorridor en de Algeracorridor
opgelost kan worden door het ver-
groten van de capaciteit op de A16
en de Algerabrug gaat in dit geval
niet op. De mogelijke oplossing voor
het capaciteitsprobleem ligt, naast
het verbeteren van de bestaande ver-
bindingen, bij het verbeteren van de
omliggende infrastructuurnetwerken
waardoor de A16 en de Algerabrug
ontlast worden.

Deel 1 Maatregelnota Herontwerp Brienenoord- en Algeracorridor CONCEPT
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De economische dynamiek en de stedelijke
druk kan de Rotterdamse regio veel profijt
brengen wanneer mobiliteit en ruimtelijke
ontwikkelingen in samenhang met elkaar
worden gebracht. Het gaat daarbij om

de wisselwerking tussen bereikbaarheid,
duurzaamheid, economische potenties,
ruimtelijke kwaliteit én stakeholders.
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5.1 Eén samenhangend Metropolitaan

OV-systeem

N

/

De voorgaande analyse maakt
duidelijk dat het toekomstige be-
reikbaarheidsprobleem op de Van
Brienenoordcorridor en Algeracor-
ridor wordt veroorzaakt door een
onvolledig netwerk van verbindin-
gen én onvoldoende afstemming
van ruimtelijke ontwikkelingen en
bereikbaarheid. Na decennia van
stedelijke uitbreiding wordt voor de
toekomst hoofdzakelijk gedacht aan
verdichting van bestaand stedelijk
gebied. Deze trendbreuk stelt ook
nieuwe eisen aan de bestaande

en toekomstige infrastructuur. Er
moet dus gezocht worden naar een
synergie tussen ruimtelijke ontwikke-
ling en realisatie van infrastructuur.
Er moet opnieuw een duidelijk beeld
ontstaan van de samenhang tussen
wenselijke en kansrijke ruimtelijke
ontwikkelingen en de bijbehorende
infrastructuurmaatregelen.
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5.2 Robuust wegennet met samenhang tus-

sen snelwegen en regionale wegen

Drie bouwstenen
Masterplan

In het Masterplan Rotterdam Vooruit
is deze nieuwe koers globaal uit-
gewerkt voor de samenhangende
ontwikkeling van de ruimtelijke orde-
ning, de economische structuren en
de verbindende netwerken voor stad,
haven en regio. Dit heeft geleid tot
een visie op de toekomstige netwer-
ken van de stadsregio Rotterdam met
drie basis bouwstenen:

e Een samenhangend Metropo-
litaan OV-systeem waarin de
verschillende vervoerssystemen
optimaal op elkaar zijn afge-
stemd (zie fig. 5.1);

e Een robuust wegennet met
parallelle routes waarbij snel-
wegen en regionale wegen één
samenhangend systeem vormen
(zie fig. 5.2);

e De ontwikkeling van multimo-
dale knooppunten en gebieds-

5.3 Ontwikkeling van multimodale knoop-

punten en gebiedsontwikkeling

ontwikkeling op een aantal
bijzondere plekken waar weg,
openbaar vervoer en langzaam
verkeer samenkomen (zie fig.
5.3).

De verbetering van de netwerken is
geen doel op zichzelf. De verbetering
staat in de eerste plaats ten dienste
van het versterken en verbeteren van
het leefklimaat en vestigingsklimaat
in de Rotterdamse regio. De Oost-
flank van deze regio moet dus niet
alleen beter bereikbaar worden, maar
moet vooral een aantrekkelijke optie
worden voor mensen en bedrijven
om zich te vestigen en door te
groeien. Dit vereist investeringen op
verschillende niveaus:

e het behouden en realiseren van
aantrekkelijke woonmilieus;

e het behouden en realiseren van
aantrekkelijke werkgebieden;

e het behouden en realiseren
van goede voorzieningen voor
onderwijs, gezondheidszorg,
detailhandel en ontspanning;



¢ het verbeteren van de leefkwa-
liteit in de stad door aantrek-
kelijke openbare ruimte (straten,
pleinen en parken);

e het verbeteren van de toegan-
kelijkheid van de aantrekkelijke
landschappen in de regio;

e en natuurlijk het realiseren van
een goede bereikbaarheid zowel
voor auto, openbaar vervoer,
fietsers en voetgangers.

/es grote opgaven
voor de Oostflank

De Oostflank van de stadsregio Rot-
terdam staat de komende twintig
jaar voor een aantal grote opgaven
die allemaal gerelateerd zijn aan het
verbeteren van het leefklimaat en het
vestigingsklimaat. Deze grote opga-
ven zijn stuk voor stuk concrete uit-
werkingen van het ruimtelijke beleid
dat is vastgelegd in de Structuurvisie
Randstad 2040, het Ruimtelijk Plan

Regio Rotterdam 2020, de Stadsvisie
2030 en de Nota MobiliteitsAanpak.
Verschillende regionale kansen en
dilemma’s komen in deze opgaven
bij elkaar:

1. Multimodale knooppunten. In
de Oostflank wordt gewerkt aan de
ontwikkeling van drie multimodale
knooppunten. Dit zijn stedelijke
knooppunten met hoge dichtheden,
kennisintensieve werkgelegenheid en
unieke stedelijke voorzieningen. Het
knooppunt Alexander is een succes-
vol voorbeeld: een mix van detailhan-
del, kantoren en een goede multimo-
dale bereikbaarheid. Het knooppunt
Kralingse Zoom (Brainparken, Rivium
en de Erasmus Universiteit) is door
de vrij eenzijdige programmering en
oriéntatie op de snelweg kwetsbaar
gebleken, nu de kantorenmarkt
verzadigd lijkt. Om dit knooppunt
duurzamer te maken, moet de
menging met functies anders dan
kantoren, en een betere multimodale
bereikbaarheid ontwikkeld worden.
De campusontwikkeling van de
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Erasmus Universiteit en de mogelijke
intensivering rondom de metrostati-
ons Kralingse Zoom en Capelse Brug
kunnen bijdragen aan een verdere
versterking van de cluster ‘kennis,
wetenschap en zorg’ op deze strate-
gische plek. Tenslotte zijn er plannen
om een nieuw stedelijk knooppunt
te ontwikkelen op Zuid, rondom Sta-
dionpark. Opnieuw is een optimale
multimodale bereikbaarheid een
eerste vereiste voor een succesvolle
ontwikkeling van dit knooppunt. Een
onderscheidende programmering die
gericht is op evenementen en sport
is erg kansrijk, zeker als de synergie
gezocht wordt met het nabijgelegen
Zuidplein (zie fig. 5.4).

2. Revitalisering Rotterdam Zuid.
Het sociaal-maatschappelijk iso-
lement van Rotterdam Zuid heeft
verschillende oorzaken. Eén van

de factoren is de op onderdelen
matige bereikbaarheid per OV van
Rotterdam-Zuid. Daardoor is de
arbeidsmarkt die zich voor een groot
deel buiten Roterdam-Zuid bevindt
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letterlijk moeilijk toegankelijk voor de
inwoners van Rotterdam-Zuid. Het
Brainpark en de Erasmusuniversiteit,
die direct aan de overzijde van de
rivier liggen, zijn bijvoorbeeld vanuit
Zuid zonder auto lastig te bereiken.
Maar ook omgekeerd blijkt Rotter-
dam-Zuid, ondanks alle investeringen
op de Kop van Zuid, een weinig
aantrekkelijke woonomgeving voor
mensen die werken in de regio of de
Randstad. Een ingrijpende verbete-
ring van de bereikbaarheid zowel op
lokaal niveau als op regionaal niveau
is dus een essentiéle voorwaarde
voor een succesvolle revitalisering van
het leefklimaat op Zuid.

3. Herdefinitie ontspannen wo-
nen. De gemeenten Capelle aan den
lJssel, Krimpen aan den lJssel en Rid-
derkerk zijn geliefde woongebieden.
Maar om deze goede positie op de
woningmarkt te behouden zal er de
komende decennia veel geinvesteerd
moeten worden om de leefkwaliteit
op peil te houden. Verschillende
woonwijken uit de jaren zeventig



5.4 Ontwikkeling multimodale knooppuntenen

gebiedsontwikkeling (MP Rotterdam Vooruit)

Multimodale knooppunten en gebiedsontwikkeling. Op een aantal plekken
waar weg en OV samenkomen vindt ook gebiedsontwikkeling plaats. Deze
gebieden hebben ten opzichte van elkaar onderscheidene profielen (deze illus-
tratie is indicatief en schetst een mogelijk beeld van de invulling van de visie)
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5.5 Notities profteam

Het professionalteam, onder leiding van de Rijksadviseur voor Infrastructuur,
bestaat uit vier leden met een brede (inter)nationale ervaring op het gebied van
ruimte, economie, netwerken en mobiliteit. De deelnemers waren Ton Venhoeven
(Rijksadviseur infrastructuur), Erik Verroen (Twijnstra en Gudde), Pieter Tordoir
(Universiteit van Amsterdam) en Luca Bertolini (Universiteit van Amsterdam). In
twee werksessies hebben de leden van het professionalteam de ruimte gekregen
om hun eigen visie op de problematiek en de gekozen aanpak en tussenresultaten
te formuleren.

Het professionalteam benadrukt dat ruimte en mobiliteit niet los van elkaar zijn
te zien. Tendensen in de ruimtelijke ordening hebben effecten op de mobiliteit
die voorbij de planhorizon van deze verkenning gaan. Het gaat er dus om in
beeld te krijgen hoe robuust de voorgenomen infrastructuurmaatregelen zijn met
betrekking tot de echte lange termijn verschuivingen in de ruimtelijke ordening.
Het maken van keuzes is hierbij onvermijdelijk, ook in de Van Brienenoord- en
Algeracorridor: Stadionkwartier, centrum Rotterdam, Brainpark en Alexander

zijn allemaal grotendeels aangewezen op ontsluiting via de Oostflank. Daarnaast
spelen er grote herstructureringsopgaven. Denk aan de kwaliteitsverbetering van
de woonwijken uit de jaren '60-'70-'80 wijken in Capelle, Krimpen en Ridderkerk.
Maar vooral ook het oplossen van het sociaal-economische isolement in de stads-
wijken van Rotterdam-zuid.

De keuze om deze plekken en opgaven op te pakken, vraagt om een strategische
visie op een excellente multimodale bereikbaarheid: een optimalisatie van paral-
lelstructuren in het onderliggend wegennet en veel koppelingen met het OV en
fiets. Deze nieuwe multimodale structuur in de Oostflank moet eveneens de mo-
biliteit over de rivier verbeteren. Want dit is het grootste obstakel voor een verdere
ontwikkeling van Rotterdam en omgeving. Overigens speelt deze problematiek in
meerdere havensteden in de wereld. Samenvattend komt het professionalteam
tot de volgende concrete aanbevelingen:

1. Keuze voor een oeververbinding leidt ook tot een keuze voor een ruim-
telijke structuur. Het centrale dilemma is de vraag of Rotterdam een autostad of
multimodale stad wil zijn. De rivier speelt hierbij ook nog een rol. Het is een func-
tionele blokkade die dure oplossingen vraagt. Dit noodzaakt tot slim omgaan met
ligging en verblijfswaarde van de rivier en de meest strategische verbindingen, in
ogenschouw nemend de vraag wat de economische en maatschappelijke dragers
van de toekomst zijn.
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2. Een nieuwe stadsbrug is een emotionele binding tussen noord en zuid.
Riviersteden hebben nu eenmaal een duidelijk verschil tussen de twee zijden.

Een eventuele derde (stads)brug levert niet alleen meer vervoerswaarde op, het is
ook als icoon voor de stad als één geheel essentieel. De Erasmusbrug heeft dit al
onomstotelijk aangetoond.

3. Ontwikkel een multimodale binnenstadsring. Rotterdam mist momenteel
een goede stadsring, een netwerk van stadsstraten die de verschillende wijken en
economische centra met elkaar verbindt. Ontwikkeling van een binnenstadsring
betekent inzetten op zowel auto als openbaar vervoer. Bij inzet van bijvoorbeeld
een (snelle) tram krijgt de openbare ruimte van de binnenstadsring een toege-
voegde waarde en een versterking van de sociaal-economische structuur op
straatniveau. In het buitenland is dat reeds een succesvol en beproefde ontwikke-
ling, zie voorbeelden in Lyon en Bordeaux.

4. Benut vervoer over water. Er moet een lokaal netwerk komen dat onafhan-
kelijk van de Van Brienenoordbrug en Algerabrug functioneert. Pontverbindin-
gen kunnen daar een goede bijdrage aan leveren op korte termijn. Denk daarbij
enerzijds aan het uitbouwen van het huidige fastferry systeem, maar zet ook in
op directe pontverbindingen die in een hoge frequentie twee oevers met elkaar
verbinden. En vergeet natuurlijk niet het private vervoer over water. Rotterdam
heeft bewezen dat ook een netwerk van watertaxi’s zeer kansrijk is.

5. Het Masterplan Rotterdam Vooruit is een visie voor de lange termijn.
Een aantal problemen is echter zo groot dat er geen tijd verloren mag worden.
Grijp daarom iedere mogelijkheid aan om korte termijn maatregelen te nemen.
Maar zorg er wel voor dat deze maatregelen genomen worden in het perspectief
van de lange termijn. Snelle maatregelen kunnen al een veranderingsproces op
gang brengen, vooruitlopend op de grotere investeringen. Denk bijvoorbeeld aan
het doortrekken van busverbindingen over de Van Brienenoordbrug waardoor

er een eerste basis wordt gelegd voor een groeiende vervoersvraag die in de
toekomst via een metro of (snel)tram over een nieuwe stedelijke oeververbinding
gerealiseerd kan worden.

6. Tenslotte, pak het Rotterdam Climate Initiative op. Minder automobili-

teit en meer OV en fiets is een essentiéle voorwaarde om de doelstelling van dit
initiatief te halen.
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en tachtig zullen verbeterd worden.
Een gerichte mix van verdichting op
centraal gelegen locaties en verdun-
ning op locaties waar verouderde
appartementen plaats zullen maken
voor ruime grondgebonden woonmi-
lieus, moet het palet aan leefmilieus
in de toekomst verbreden. Een goede
bereikbaarheid is ook voor deze
ontwikkelingen essentieel. Maar dit
mag niet ten koste gaan van de leef-
kwaliteit. Een goede inpassing van
de verkeersstromen en het ontwik-
kelen van goed openbaar vervoer en
fietsnetwerken is noodzakelijk om de
hinder van het autoverkeer terug te
dringen.

4. Verbindende Maasoevers. De
oevers van de Maas vormen een
belangrijke identiteitsdrager van

de stadsregio, het zijn letterlijk de
verbindende schakels tussen de stad
Rotterdam en een groot deel van de
omliggende gemeenten. De recente
succesvolle ontwikkelingen langs de
Maasoevers hebben aangetoond dat
het erg aantrekkelijke vestigingsloca-
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ties zijn voor bewoners én bedrijven.
De ontwikkeling van gemengde
stedelijke woonmilieus langs de
rivieroevers zal de komende decen-
nia doorgaan, ook aan de Oostflank.
Stadionpark, Bolnes, Ridderkerk

en Krimpen hebben verschillende
plannen in voorbereiding. Maar er
zijn ook nog verschillende locaties
beschikbaar die nu nog een zachte
planstatus hebben. De locatie Storm-
polder in Krimpen, met centraal
uitzicht over de Nieuwe Maas en de
skyline van Rotterdam, is er daar één
van. Ook hier is een goede bereik-
baarheid een eerste vereiste voor
verdere ontwikkeling. Naast de auto
en het openbaar vervoer kan het
vervoer over water een extra bijdrage
leveren, zeker voor fietsers.

5. Toegankelijk buitengebied.

Een goede ligging ten opzichte

van aantrekkelijke landschappen is
een belangrijke indicator voor de
leefkwaliteit van een regio. Door de
expansieve stedelijke ontwikkeling uit
het verleden is veel waardevol land-

schap aan de Oostflank verdwenen.
De Krimpenerwaard is echter één van
de mooiste landschappen van Zuid-
Holland die behouden is gebleven.
Deze grenst direct aan de Oostflank.
Ondanks de nabijheid is de toegan-
kelijkheid vanuit het stedelijk gebied
onvoldoende. Extra investeringen

in goede recreatieve verbindingen
en landschappelijke stapstenen zijn
daarom gewenst.

6. Strategische ligging. Tenslotte

is de ligging in het (inter)nationale
netwerk van verbindingen tussen
Antwerpen, West-Brabant en de
Drechtsteden enerzijds en de rest
van de Randstad anderzijds natuurlijk
van groot strategisch belang voor de
Oostflank. Het verminderen van de
congestie op de Van Brienenoordcor-
ridor zal een belangrijke positieve
uitstraling hebben op de stede-

lijke / regionale knooppunten in de
Oostflank. Zeker waar hoogwaardig
openbaar vervoer en de snelweg
elkaar kruisen.
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De stappen van Verdaas bieden een
goed instrument om gericht te zoeken
naar alle denkbare maatregelen voor het
bereikbaarheidsprobleem in de Oostflank
van de regio. Voor het samenstellen van
de maatregelpakketten is gekozen om

te benoemen op welk schaalniveau elke
maatregel effect beoogt.
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8 In de tweede kamer is in 2005 een motie aangenomen
opgesteld door kamerlid Co Verdaas. Deze motie betrof
het feit dat nieuwe infrastructuur vaak te vroeg in het
proces als oplossing wordt genoemd. Zijn voorstel was
om bereikbaarheidsproblemen aan de hand van zeven
door hem geidentificeerde stappen te bekijken. Aan

de hand van deze stappen wordt gekeken naar zowel
beinvloedingsmogelijkheden van de vraag als naar het
benutten van bestaande infrastructuur en openbaar
vervoer en naar het aanpassen van bestaande wegen en
eventueel de realisatie van nieuwe wegen.

ROTTERDAM VOORUIT

De oplossing van bereikbaarheids-
vraagstukken wordt vaak gezocht in
het realiseren van nieuwe infrastruc-
tuur. Bij de Van Brienenoordcorridor
is het de vraag of meer snelweginfra-
structuur wel een oplossing is voor
het geconstateerde probleem. Zeker
in stedelijke regio’s, zoals Rotterdam,
met een complex infrastructuurnet-
werk kunnen de oplossingen van een
knelpunt soms ergens anders gevon-
den worden. Daarom is in de analyse
van de verkeersproblematiek rondom
de Van Brienenoordcorridor en
Algeracorridor breed gezocht. Daarbij
is zowel naar de resultaten van de
stromenanalyse als naar de ruimte-
lijke organisatie van de Oostflank van
de stadsregio gekeken.
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Stappen van Ver-
daas

Reeds in het onderzoek dat is gedaan
in het kader van het Masterplan Rot-
terdam Vooruit is geconstateerd dat
er geen eenduidige oplossing voor-
handen is voor de bereikbaarheids-
problematiek in de Oostflank van de
regio. Daarom is besloten om een
onderzoek te verrichten naar combi-
naties van maatregelen ter verbete-
ring van de bereikbaarheid. Sommige
mogelijke maatregelen gaan uit van
het realiseren van nieuwe wegverbin-
dingen, maar er zijn ook maatregelen
denkbaar die juist het openbaar
vervoer versterken, het fietsnetwerk
verbeteren of het verplaatsingsge-
drag van mensen veranderen.

Om grip te krijgen op dit brede scala
aan mogelijke maatregelen is in deze
verkenning gebruik gemaakt van een
ordeningsprincipe dat bekend staat
als “de stappen van Verdaas"®. Met

de “stappen van Verdaas” wordt een
ordening aangebracht in het zoeken
naar oplossingen voor de bereikbaar-
heidsproblematiek. Per stap wordt
verkend en geinventariseerd wat de
mogelijke effecten en bijpassende
maatregelen zijn. ledere stap levert
een andere bijdrage aan een deel
van de oplossing voor de bereik-
baarheidsproblematiek op de Van
Brienenoordcorridor en de Algeracor-
ridor. In totaal zijn er zeven stappen:

Ruimtelijke ordening

Prijsbeleid
Mobiliteitsmanagment
Openbaar vervoer en fiets
Benutten bestaande weginfra-
structuur

Aanpassen bestaande weginfra-
structuur

7. Realisatie van nieuwe weginfra-
structuur

vk wN =

o

Deze zeven stappen met mogelijke
maatregelen kunnen gegroepeerd
worden in twee duidelijk verschil-

lende categorieén. Er is een groep



maatregelen die de vraagzijde van
de mobiliteit beinvlioedt en er is een
groep die de aanbodzijde verbetert.
Deze indeling sluit goed aan bij de
begrippen die zijn gehanteerd bij de
verkeersstromenanalyse (zie hoofd-
stuk 4).

Beinvloeding
vraagzijde

De eerste groep (stap 1 tot en met 3
van Verdaas) bevat maatregelen die

de vraag naar mobiliteit beinvloeden.

Het zijn maatregelen die de groei-
ende verplaatsingsbehoefte met de
auto kunnen verminderen. Hierdoor
wordt de druk op het autonetwerk
verlaagd. Het gaat om verschillende
soorten maatregelen:

1. Ruimtelijke ordening: afstem-
ming van ruimtelijke visie en
programma. Uit de ruimtelijke
en verkeerskundige analyse is

al gebleken dat de bereikbaar-
heidsproblemen deels worden
veroorzaakt door de grote

regionale spreiding van woon-
en werkgebieden. Mensen zijn

genoodzaakt zich te verplaatsen.

Dit probleem kan niet zomaar
opgelost worden. Sturen in de
ruimtelijke ordening is namelijk
een proces van lange adem. Bij
toekomstige ruimtelijke ontwik-
keling wordt beter rekening
gehouden met de mobiliteits-
effecten. In RR2020 en de
Stadsvisie 2030 wordt sterk in
gezet op stedelijke verdichting
op goed bereikbare locaties en
het zoveel mogelijk mengen van
functies. Ontwikkeling van grote
nieuwbouwwijken en werk-
gebieden op slecht bereikbare
plekken en op grote afstand van
de belangrijkste stedelijke centra
wordt tegen gegaan.

Prijsbeleid kan de vraag naar
verplaatsing beinvloeden. Een
drietal prijsbeleidsmaatregelen
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komen in beeld: kilometerprijs,
beinvloeding prijsverhouding
tussen auto en OV en par-
keerbeleid. Een kilometerprijs
heeft tot doel om de schaarse
wegcapaciteit beter te verdelen
door de automobilist te laten
betalen naar gebruik i.p.v. naar
bezit. De automobilist krijgt
daarmee een financiéle prikkel
om buiten de spits te rijden, de
fiets of het OV te gebruiken of
te carpoolen. Er zijn verschil-
lende systemen denkbaar om

de afgelegde autokilometers in
rekening te brengen. Een besluit
hierover is nog niet genomen.
Daarom wordt in de verkenning
uitgegaan van een situatie mét
en zonder kilometerprijs. Een
ander prijsbeleidsmaatregel is de
beinvloeding van prijsverhouding
tussen auto en OV. Hiermee kan
OV-gebruik financieel aantrek-
kelijker worden gemaakt om

Z0 een overstap van auto naar
OV te stimuleren. Parkeerbeleid
heeft als één van de doelstel-

lingen het verminderen van de
parkeervraag. Dit kan worden
bereikt door de hoogte van

de parkeertarieven, het aantal
parkeerplaatsen en/of de aanleg
van P+R voorzieningen op een
andere plek bijvoorbeeld aan de
rand van de stad.

Mobiliteitsmanagement kent
twee kanten. Enerzijds is het
een middel om de automobi-
liteit terug te dringen. Dit kan
bijvoorbeeld door in samenwer-
king met het bedrijfsleven het
gebruik van openbaar vervoer
of fiets te stimuleren. Anderzijds
is het een middel om automo-
biliteit beter te spreiden over de
dag. Als werknemers bijvoor-
beeld de mogelijkheid hebben
om later te beginnen kunnen zij
de spits vermijden. Binnen de
regio Rotterdam wordt ervaring
opgedaan in ‘de verkeerson-
derneming’ die erop gericht is
om het autogebruik in de spits
op de A15 te verminderen. In
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deze verkenning wordt er vanuit
gegaan dat deze aanpak wordt
gecontinueerd en verbreed.

Verbeteren aan-
bodzijde

De tweede groep maatregelen ver-
betert de wijze waarop de vervoers-
vraag over het multimodale netwerk
wordt geleid. Dit zijn maatregelen die
passen binnen de stappen 4 tot en
met 7 in de benadering van Verdaas.

4.
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Een optimalisatie van het open-
baar vervoer en fiets kan er toe
leiden dat deze netwerken een
beter alternatief worden voor
het gebruik van de auto. In de
verkeersstromenanalyse is ge-
constateerd dat de fiets en het
openbaar vervoer op veel ver-
bindingen over de rivieren geen
concurrerende waarden hebben.
Het tijdverlies is erg groot en het

comfort is vaak onvoldoende.
Het ligt dus voor de hand om
in de verkenning van mogelijke
maatregelen te onderzoeken of
het oeverkruisende openbaar
vervoer en fietsnetwerk verbe-
terd kan worden zodat meer
mensen de auto laten staan.

Er zijn mogelijkheden om de
bestaande weginfrastructuur
beter te benutten. Daarbij kan
gedacht worden aan het beter
regelen van verkeer bij de aan-
sluitingen tussen het hoofdwe-
gennet en het onderliggende
wegennet of het beter geleiden
van verkeersstromen. Omdat
een betere benutting vaak alleen
mogelijk is met (bescheiden)
aanpassingen van de weginfra-
structuur overlapt deze categorie
maatregelen vaak met de navol-
gende stap van Verdaas.

Aanpassingen van de bestaande
weginfrastructuur kunnen
soms leiden tot een aanzienlijke

verbetering van de capaciteit en
doorstroming. Het toevoegen
van spitsstroken of het scheiden
van regionale en bovenregionale
verkeersstromen heeft op meer-
dere plekken in Nederland geleid
tot een aanzienlijke verbetering
van de doorstroomcapaciteit.

De realisatie van nieuwe
weginfrastructuur kan hiaten

in het netwerk dichten. Uit de
verkeersstromenanalyse is ge-
bleken dat er op veel lokale en
regionale relaties hoge omrijd-
factoren zitten en dat het lokale
en regionale verkeer bovendien
aangewezen is op de Van Brie-
nenoordbrug en Algerabrug. Op
deze oeverkruisingen schiet de
capaciteit tekort. De realisatie
van nieuwe weginfrastructuur
kan een bijdrage leveren aan een
reductie van het reistijdverlies en
vergroting van de aanbodzijde
van het verkeersnetwerk.



6.1 Tabel met geinventariseerde maatregelen

Maatregel

Stap 1: Ruimtelijke ordening

1.1 Compacte verstedelijking conform vastgesteld beleid

Stap 2: Prijsbeleid

2.1 Prijsbeleid

Stap 3: Mobiliteitsmanagement

3.1 Mobiliteitsmanagement

3.2 Spitsmijden

3.3 Brugmijden

Stap 4: Openbaar vervoer en fiets

4.1 IC-station op Zuid

4.2 P+R Lage Zwaluwe en/of Prinsenbeek

4.3 Verbeteren voor- en natransport stations naar bestemmingen in de Van Brienoordcorridor (incl.
verbeteren / versterken P+R Kralingse Zoom, Capelsebrug, Alexander en Meijersplein)

4.4 Doorkoppelen Merwede-Lingelijn naar Rotterdam

4.5 Doortrekken trampluslijn 21 naar Rivium en Kralingse Zoom

4.6 Metro-achtige oost-zuidtangent (i.c.m. nieuwe oeververbinding)

4.7 Doortrekken streekbuslijnen vanuit Hoeksche Waard naar Kralingse Zoom

4.8 Kwaliteitsverbetering streekbuslijnen van/naar Drechtsteden en Alblasserwaard

4.9 Tramplus over derde stadsbrug met aansluiting op ten minste een Stedenbaanstation en
fietsverbinding over een derde stadsbrug

4.10 Fietspont Feijenoord-Kralingen

4.11 Fietspont Krimpen-Capelle

4.12 Stroomlijnen fietscorridor over de Van Brienenoordcorridor

4.13 Stadsferry Vlaardingen-Krimpen Stormpolder

4.14 Fietsverbinding over een lokale oeververbinding ten oosten van de Van Brienenoordbrug

4.15 Snelfietspad Drechtsteden-Rotterdam

4.16 HOV Drechtsteden-Ridderkerk doorkoppelen richting Krimpen-Capelle-Alexander en Stadionpark
(incl. P+R Krimpen en Stadionpark)

Stap 5: Benutten bestaande infrastructuur

5.1 Benuttingsmaatregelen lokaal

5.2 Benuttingsmaatregelen regionaal

5.3 Benuttingsmaatregelen bovenregionaal

5.4 Veerpont Ridderkerk-Krimpen (auto en fiets)

Stap 6: Reconstructie bestaande infrastuctuur

6.1 Verbreding bestaande Algerabrug (incl. nieuwe fietsbrug)

6.2 Ontvlechting hoofd- en parallelstructuur (incl. aanpassen verkeerspleinen)

Stap 7: Nieuwe infrastructuur

7.1 Derde stadsbrug i.c.m. Tramplus (zie ook 4.9)

7.2 Lokale oeververbinding ten oosten van de Van Brienenoordbrug

7.3 Regionale oeververbinding ten westen van de Van Brienenoordbrug

7.4 N38 Ridderkerk-Krimpen

7.5 Oostelijke randweg Krimpen-Capelle-A20

7.6 Derde Van Brienenoordbrug

7.7 A38 Ridderkerk-Nieuwerkerk
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>
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Regionaal

X X X X X

Bovenregionaal
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Lokaal, regionaal
en bovenregionaal

De stappen van Verdaas bieden een
goed instrument om gericht te zoe-
ken naar alle denkbare oplossingen
voor het bereikbaarheidsprobleem in
de Oostflank van de regio. Uit de ver-
keersstromenanalyse blijkt echter dat
de oorzaak van het bereikbaarheids-
probleem niet eenduidig is. De kern
van het probleem is de complexe
samenstelling van de vervoersvraag
die gebruik maakt van netwerken die
daar niet voor zijn ontworpen. Vooral
op de Van Brienenoordcorridor
maken lokale, regionale en boven-
regionale vervoersstromen allemaal
gebruik van dezelfde netwerken.
Lokaal verkeer is het verkeer met een
herkomst en bestemming in het stu-
diegebied. Regionaal verkeer is het
verkeer met een herkomst of bestem-
ming in het studiegebied. Bovenre-
gionaal verkeer is al het doorgaande
verkeer. Deze menging leidt tot grote
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capaciteitsproblemen. Voor een
goede inventarisatie van mogelijke
maatregelen is het dus noodzakelijk
te benoemen op welk schaalniveau
de maatregel effect beoogt (zie tabel
6.1 en bijlage met bouwstenen maat-
regelpakketten).

Lokale maatregelen zijn vooral

nodig om de kruising van de rivieren
mogelijk te maken. Er zijn te weinig
oeververbindingen waardoor som-
mige stadsdelen, in tijd gemeten,

op grote afstand van elkaar liggen
terwijl ze fysiek alleen maar door de
rivier van elkaar zijn gescheiden. Een
goed voorbeeld is de afstand tussen
lJsselmonde en Kralingen. Deze
stadsdelen grenzen aan elkaar en
kennen volgens de verkeersstromen-
analyse een grote vervoersspanning.
De Van Brienenoordbrug is echter de
enige snelle verbinding. Dit leidt tot
veel extra autokilometers tussen twee
stadsdelen. Een vergelijkbare situatie
speelt er bij de verbinding tussen

de Krimpenerwaard en locaties in
het studiegebied ten zuiden van de

Nieuwe Maas. Op dit moment moet
het verkeer een grote omweg maken
over de Algerabrug én over de Van
Brienenoordbrug. De automobilist
maakt een omweg die drie keer zo
lang is als de hemelsbrede afstand.
Nieuwe verbindingen zullen als zoda-
nig echter niet tot meer autogebruik
in de Oostflank moeten leiden. Ook
afzien van bouwen op moeilijk of
eenzijdig bereikbare locaties helpt.
Daar is ook al voor gekozen in de
Zuid Vleugel (Randstadvisie 2040 en
RR 2020).

Regionale maatregelen zijn vooral
nodig om de bereikbaarheid van
belangrijke bestemmingen in de
Oostflank te verbeteren. De regionale
knooppunten, zoals de Alexander-
knoop en Brainpark/Rivium/Kralingse
Zoom trekken veel verkeer aan. Veel
van deze knooppunten zijn op dit
moment vooral goed bereikbaar met
de auto, via de A16 en de Van Brie-
nenoordbrug. Het beperkte aantal
oeverkruisende verbindingen over de
Maas speelt hier een belangrijke rol.



Dit geldt zowel voor het wegverkeer regionale verkeer kunnen verbeteren
als voor het openbaar vervoer. De of het verkeer om kunnen leiden via
knooppunten Kralingse Zoom en een andere route.

Zuidplein zijn beiden aangesloten

op het stedelijke metronetwerk. Een

directe verbinding met het regio-

nale (stedenbaan)netwerk of het

intercitynetwerk ontbreekt echter.

Het succes van de Alexanderknoop

toont aan dat juist de combinatie van

een goede verbinding met regionale

openbaar vervoernetwerken én auto-

bereikbaarheid van groot belang is.

Bovenregionale maatregelen ont-
stijgen het belang van het studiege-
bied. Deze maatregelen zijn gericht
op het garanderen van een betere
doorstroming van het verkeer dat de
Oostflank passeert. Uit de verkeers-
stromenanalyse blijkt dat het aandeel
bovenregionaal autoverkeer beperkt
is en de grootste doorstromingspro-
blemen optreden op de parallelbanen
en weefvakken. Het loont de moeite
te verkennen of er op dit schaalni-
veau ook maatregelen denkbaar zijn
die de doorstroming van het boven-
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MAATREGELPAKKETT




De vier maatregelpakketten zijn nadrukkelijk
een manier om de kennis en informatie zo
efficiént mogelijk te ordenen. Op deze manier
kunnen onderzoeksresultaten geboekt worden
om in de volgende fase een besluit over
voorkeursmaatregelen te kunnen nemen.
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9 Zie bijlage 2 met bouwstenen voor
maatregelpakketten

ROTTERDAM VOORUIT

Aan de hand van de stappen van
Verdaas is een inventarisatie ge-
maakt van mogelijke maatregelen
om de bereikbaarheidsproblematiek
in de Qostflank aan te pakken?®. De
inventarisatie heeft uiteindelijk een
breed palet aan mogelijke maatre-
gelen opgeleverd. Sommigen sluiten
direct aan op het reeds vastgestelde
beleid, andere maatregelen geven
het bestaande beleid een impuls of
een wending. Belangrijk criterium is
dat iedere maatregel maakbaar of
uitvoerbaar is binnen de gestelde
planhorizon 2030.

Ordening van
maatregelen

Uit de inventarisatie blijkt dat er veel

mogelijke maatregelen denkbaar zijn.

Het zijn er teveel om allemaal afzon-
derlijk op effecten te kunnen beoor-
delen. Bovendien zijn veel maatre-
gelen alleen maar zinvol als deze in
samenhang met andere maatregelen
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worden beschouwd. Daarom is met
behulp van de stappen van Verdaas
een eerste indeling gemaakt van het
soort maatregelen. De maatregelen
die de mobiliteitsvraag beinvioeden
(stap 1 t/m 3 van Verdaas) zijn bij
elkaar gebracht in één groep. De
tweede groep bestaat uit de maat-
regelen die het mobiliteitsvraag
faciliteren (stap 4 ¥/m 7 van Verdaas).
Deze zijn op basis van de aard en
het schaalniveau van de maatregelen
ondergebracht in een viertal samen-
hangende pakketten. Dit leidt tot het
schema op de volgende pagina (zie
fig. 7.1).

De vier maatregelpakketten zijn
zodanig samengesteld dat alle maat-
regelen die bij de inventarisatie zijn
aangedragen een plek hebben ge-
kregen. De maatregelpakketten zijn
samengesteld om een beter beeld te
krijgen van de mogelijke samenhang
tussen verschillende maatregelen.
Dit is eveneens noodzakelijk omdat
het niet mogelijk is elke maatregel
afzonderlijk in een verkeerseffecten-

model te stoppen en te berekenen.
De pakketten zijn nadrukkelijk een
manier om kennis en informatie zo
efficient mogelijk te ordenen zodat
er onderzoeksresultaten geboekt
kunnen worden. Het is niet de
bedoeling dat er een keuze wordt
gemaakt voor één van de pakketten.
Uiteindelijk moeten de onderzoeks-
resultaten van de effectenstudies en
de beoordeling leiden tot een selectie
van de meest succesvolle en kansrijke
samenhangende maatregelen uit de
verschillende pakketten.

Vraagbeinvloeding

De beinvloeding van de vervoers-
vraag heeft consequenties voor alle
maatregelpakketten. Het zijn generie-
ke maatregelen die kunnen leiden tot
een reductie van het autoverkeer. Het
is tegelijkertijd ook een groep maat-
regelen die vaak buiten de ‘scope’
van deze verkenning vallen. Het gaat
soms over vastgesteld landelijk beleid



7.1 Stappen van Verdaas en de oplossings-

richtingen

Beinvloeding vraagzijde: Stap 1 t/m 3 van Verdaas
- ruimtelijke ordening

- prijsbeleid

- mobiliteitsmanagement

Pakket 1
Benutten
bestaande

Pakket 2 Pakket 3 Pakket 4
Lokaal Regionaal Bovenregionaal
sorteren spreiden opschalen

Beinvloeding aanbodzijde: Stap 4 t/m 7 van Verdaas
- openbaar vervoer en fiets

- benutten bestaande infrastructuur

- reconstructie bestaande infrastructuur

- nieuwe infrastructuur
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10 Zie: Regionaal Convenant Mobiliteitsmanagement
Rotterdam, oktober 2008.

ROTTERDAM VOORUIT

of over processen die niet binnen
de planhorizon van deze verkenning
bijgestuurd kunnen worden.

De eerste stap van Verdaas is ruim-
telijke ordening: afstemming van
ruimtelijke visie en programma. In
deze verkenning is uitgegaan van het
vastgestelde ruimtelijke beleid van de
stadsregio Rotterdam. In dit beleid
heeft in de afgelopen jaren een be-
langrijke trendbreuk plaatsgevonden.
Stedelijke verdichting, het mengen
van wonen en werken en het verder
versterken van multimodale regionale
knooppunten zal leiden tot kortere
verplaatsingsafstanden en dus tot
een reductie van de groei van de
vervoersvraag.

De tweede stap van Verdaas is
prijsbeleid. Een van de maatregelen
is anders betalen voor mobiliteit.
Verschillende studies hebben aange-
toond dat deze maatregel veel effect
kan hebben op de mobiliteitsvraag.
Het is alleen niet mogelijk om vanuit
deze verkenning of het programma
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Rotterdam Vooruit zelfstandig deze
maatregel te nemen. Hiervoor is het
landelijk beleid leidend, evenals voor
de kostenverhouding tussen auto en
OV. Het parkeerbeleid bij bestem-
mingen is een andere maatregel die
past in deze stap. In het Verkeers- en
Vervoersplan Rotterdam (2003) is
reeds opgenomen dat in het hele
gebied binnen de Ring geleidelijk
betaald parkeren ingevoerd gaat
worden. Deze maatregel levert een
bijdrage aan het terugdringen van
het autogebruik en stimuleert vooral
het gebruik van OV en fiets.

De derde stap van Verdaas is mo-
biliteitsmanagement. Op dit vlak

zijn er in de afgelopen jaren al veel
initiatieven genomen binnen de regio
Rotterdam. Er is een ‘task force’
ingesteld die in vier gebieden werkt
aan gericht mobiliteitsmanagement;
Rotterdam Centrum, Kralingseknoop,
Alexanderknoop en Schiedam. Het
gaat om organisatorische maatrege-
len die samen met het bedrijfsleven
ontwikkeld zijn™. Doel van deze

maatregelen is dat werknemers en
werkgevers gericht gestimuleerd
worden bewuste en slimme keuzes te
maken met betrekking tot het al dan
niet reizen met de auto, het tijdstip
van reizen en de modaliteit van
reizen. In het gebied rond de haven
is de Vekeersonderneming ingesteld,
met onder meer het project ‘spitsmij-
den’ als een concreet voorbeeld
hiervan.

In het bestaande beleid (ruimtelijke
ordening en mobiliteitsmanagement)
zijn al veel maatregelen genomen

en programma’s in gang gezet om
de mobiliteitsgroei te verminde-

ren. Deze maatregelen kunnen de
vervoersvraag wel beinvioeden, maar
ze zullen onvoldoende effect hebben
om bereikbaarheidsproblematiek op
de Van Brienenoordcorridor en de Al-
geracorridor op te lossen. Er zal dus
moeten worden gezocht naar aanvul-
lende maatregelen die het beste
antwoord geven op de vervoersvraag
en tegelijkertijd de meeste kansen
bieden voor de ruimtelijke ontwikke-



7.2 Maatregelpakketten

1. Ruimtelijke ontwikkeling

2. Prijsbeleid

3. Mobiliteitsmanagement

4. Openbaar vervoer en fiets

5. Benutten bestaande
weginfrastructuur

6. Reconstructie bestaande
weginfrastructuur

7. Bouwen van nieuwe
infrastructuur
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1 Benutten

Verbeteren voor- en natransport van IC-stations
naar bestemmingen in de Van Brienenoordcor-
ridor (incl. verbeteren / versterken P+R voorzie-
ningen Kralingse Zoom, Capelsebrug, Alexander
en Meijersplein)

Doorkoppelen Merwede-Lingelijn naar Rot-
terdam

Doortrekken streekbuslijnen vanuit Hoeksche
Waard naar Kralingse Zoom
Kwaliteitsverbetering streekbuslijnen van/naar
Drechtsteden en Alblasserwaard

Fietspont Feijenoord-Kralingen

Fietspont Krimpen-Capelle

Stroomlijnen fietscorridor over de Van Brienen-
oordbrug

Stadsferry Vlaardingen-Krimpen Stormpolder

Benuttingsmaatregelen lokaal
Benuttingsmaatregelen regionaal
Benuttingsmaatregelen bovenregionaal
Veerpont Ridderkerk-Krimpen (auto en fiets)

Verbreding bestaande Algerabrug (incl. nieuwe
fietsbrug)

Ontvlechting hoofd- en parallelstructuur (incl.
aanpassen verkeerspleinen)

Prijsbeleid

2 Sorteren

Doortrekken trampluslijn 21 naar Kralingse
Zoom en Rivium

Tramplus over derde stadsbrug met aansluiting
op ten minste een Stedenbaanstation en fiets-
verbinding over een derde stadsbrug
Fietsverbinding over een lokale oeververbinding
ten oosten van de Van Brienenoord

Nader te bepalen maatregelen uit pakket 1 die
dit principe ondersteunen

Derde stadsbrug i.c.m. tramplus
Lokale oeververbinding ten oosten van de Van
Brienenoordbrug
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Binnenstedelijke verdichting van Rotterdam

Oostflank transformeert tot ontspannen woonmilieu (reductie aantal woningen)
Voorlopig geen omvangrijke kantoorontwikkeling

Geplande bedrijventerreinen worden aangelegd en gevuld (vb. Nieuw Reijerwaard)
Woningbouw in de Stormpolder (500-600 woningen)

Gereduceerd programma Zuidplaspolder (6.500 woningen)

Natuur- en recreatieve ontwikkeling in de Krimpenerwaard

Gefaseerde ontwikkeling van het nieuwe knooppunt Stadionpark en doorontwikkeling van Zuidplein

3 Spreiden

IC-station op Zuid

P+R Lage Zwaluwe en/of Prinsenbeek
Metro-achtige oost-zuidtangent (i.c.m. nieuwe
oeververbinding)

Snelfietspad Drechtsteden-Rotterdam

HOV Drechtsteden-Ridderkerk doorkoppelen
richting Krimpen-Capelle-Alexander en Stadion-
park (incl. P+R Krimpen en Stadionpark)

Nader te bepalen maatregelen uit pakket 1 die
dit principe ondersteunen

Regionale oeververbinding ten westen van de
Van Brienenoordbrug

N38 Ridderkerk-Krimpen (twee varianten: met
nieuwe verbrede Algerabrug of met Oostelijke
Randweg Krimpen-Capelle-A20)

Vermindering woon-werk aankomsten in de spits via lopend beleid zoals bijvoorbeeld spitsmijden en/of brugmijden

4 Opschalen

o Nader te bepalen maatregelen uit pakket 1 die
dit principe ondersteunen

¢ Derde Van Brienenoordbrug
* A38 Ridderkerk-Nieuwerkerk



ling van de stadsregio en de leefkwa-
liteit. Daarom zijn er aanvullend op
de maatregelen die de vervoersvraag
kunnen beinvloeden vier maatregel-
pakketten samengesteld op basis
van de aard en het schaalniveau van
maatregelen (zie fig. 7.2).

Omdat de beoordeling van de
maatregelpakketten veel tijd kost
wordt vooraf kritisch gekeken naar
de verschillende pakketten. Zo wordt
voorkomen dat er gerekend gaat
worden aan maatregelen waarvan
op voorhand al duidelijk is dat deze
onvoldoende effect hebben of on-
haalbaar zijn.
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7.3 Maatregelpakket 1 ‘benutten’ i.r.t. ruim-

telijke ontwikkelingen 2030
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7.4 Overzicht maatregelpakket 1 per Stap

van Verdaas

1.

1 Benutten

e Binnenstedelijke verdichting van Rotterdam

¢ QOostflank transformeert tot ontspannen woonmilieu (reductie aantal
woningen)

e \oorlopig geen omvangrijke kantoorontwikkeling

¢ Geplande bedrijventerreinen worden aangelegd en gevuld (vb. Nieuw
Reijerwaard)

¢ \Woningbouw in de Stormpolder (500-600 woningen)

¢ Gereduceerd programma Zuidplaspolder (6.500 woningen)

* Natuur- en recreatieve ontwikkeling in de Krimpenerwaard

¢ Gefaseerde ontwikkeling van het nieuwe knooppunt Stadionpark en
doorontwikkeling van Zuidplein

e Prijsbeleid

¢ \lermindering woon-werkaankomsten in de spits via lopend beleid zoals
bijvoorbeeld spitsmijden en/of brugmijden

e \erbeteren voor- en natransport van IC-stations naar bestemmingen in
de Van Brienenoordcorridor (incl. verbeteren / versterken P+R voorzie-
ningen Kralingse Zoom, Capelsebrug, Alexander en Meijersplein)

e Doorkoppelen Merwede-Lingelijn naar Rotterdam

¢ Doortrekken streekbuslijnen vanuit Hoeksche Waard naar Kralingse
Zoom

e Kwaliteitsverbetering streekbuslijnen van/naar Drechtsteden en Alblas-
serwaard

e Fietspont Feijenoord-Kralingen

e Fietspont Krimpen-Capelle

e Stroomlijnen fietscorridor over de Van Brienenoordbrug

e Stadsferry Vlaardingen-Krimpen Stormpolder

¢ Benuttingsmaatregelen lokaal

¢ Benuttingsmaatregelen regionaal

¢ Benuttingsmaatregelen bovenregionaal

e \Veerpont Ridderkerk-Krimpen (auto en fiets)

e Verbreding bestaande Algerabrug (incl. nieuwe fietsbrug)
¢ Ontvlechting hoofd- en parallelstructuur (incl. aanpassen verkeers-
pleinen)
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Pakket 1:
Benutten

In het eerste maatregelpakket zit een
selectie van maatregelen die inzet op
het beter benutten van de bestaande
infrastructuur door onder andere het
verkeer op de twee corridors te ont-
vlechten en de bestaande structuur
te versterken (zie fig. 7.3 en 7.4). Het
netwerkprincipe van ontvlechting
gaat er van uit dat iedere verkeers-
stroom een eigen rijbaan heeft. Het
verkeer wordt op de bestaande Van
Brienenoordcorridor verdergaand
ontvlochten in doorgaand en lokaal/
regionaal verkeer. Dit vraagt wel
grote aanpassingen op de knoop-
punten Terbregseplein en Ridder-
ster (zie afb. 7.5). Bovendien wordt
bezien wat het effect is van het
aanpassen van drie naar vier smal-
lere parallelstroken, in combinatie
met een lagere snelheidslimiet. Het
resultaat is dat het lokaal/regionale
verkeer op de parallelbanen rijdt met
een lagere snelheid van 80 km/uur,
met daarop ook de aansluitingen

op het onderliggende wegennet.

De hoofdrijoanen blijven 100 km/
uur direct van knooppunt Ridderster
naar knooppunt Terbregseplein. Deze
banen zijn uitsluitend bedoeld voor
de bovenregionale doorstroming. Of
deze vergaande ontvlechting en de
vier smallere rijpanen voor de paral-
lelstructuur daadwerkelijk mogelijk
zijn, zal in een latere fase nader
onderzocht moeten worden.

Een vergelijkbaar principe wordt
gehanteerd bij de Algeracorridor. Het

fietsverkeer krijgt een aparte baan,
en er wordt ruimte gemaakt voor een
extra rijstrook voor het autoverkeer
(zie afb. 7.6). De brug wordt 2x2
rijstroken en heeft daardoor meer
capaciteit. Het is echter de vraag of
deze oplossing ook daadwerkelijk
realiseerbaar is op de bestaande
brug. Er zal waarschijnlijk een aparte
fietsbrug gemaakt moeten worden.
Uit eerdere onderzoeken is geble-
ken dat de buitenste rijpbanen (de
voormalige fiets- en voetpaden)
onvoldoende sterkte hebben voor het
vrachtverkeer. Wellicht zal de gehele
brug vervangen moeten worden. Een
en ander heeft ook gevolgen voor
aansluitende wegen. In afgelopen ja-
ren is al onderzoek naar de ontwerp-
consequenties gedaan. Mocht deze
maatregel kansrijk zijn dan is het
belangrijk om deze informatie mee te
nemen in de afweging en verdere uit-
werking. Naast deze twee ontvlech-
tingsmaatregelen zitten in dit pakket
allerlei benuttingsmaatregelen voor
het openbaar vervoer, fiets en auto.
Deze maatregelen zijn, in vergelijking
met veel maatregelen uit de andere
pakketten, relatief gemakkelijk te
realiseren. Vooral de mogelijkheden
van vervoer over water worden beter
benut. Daarbij wordt gedacht aan
directe rivierkruisingen voor auto

en fiets door middel van nieuwe
veerponten met een hoge frequentie
(zie afb. 7.7 en 7.8). Met betrekking
tot het OV wordt een aantal benut-
tingmaatregelen voorgesteld die het
bestaande netwerk aanvullen. Een
goede afstemming met Kwaliteits-
sprong op OV op Zuid kan het effect
van deze maatregelen waarschijnlijk
vergroten.



7.5 Schetsimpressie ontvlechting A16 ter
hoogte van de Ridderster (bron: Must)
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7.6 Schetsimpressie nieuwe fietsbrug bij de
Algerabrug (bron: Must)

NI E=E
O

Snelbinder Nijmegen Fietsi:rl:Jg A1Ryiden
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7.7 Schetsimpressie fietspont Kralingen -
Feijenoord (bron: Must)

Fietspont Hamburg : - Fietspont NDSM-werf-Amsterdam

Deel 1 Maatregelnota Herontwerp Brienenoord- en Algeracorridor CONCEPT 76



7.8 Schetsimpressie veerpont Ridderkerk -
Krimpen a/d lssel (bron: Must)

Veerpont Schoonhoven-Gelkenes (bron: Jonathan@Picasa) [ll* Veerppn _Rozenbu!g'hMaa;sMg c (bron: Stadsregio Rotterdam) 3
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7.9 Maatregelpakket 2 ‘sorteren’ i.r.t. ruim-

telijke ontwikkelingen 2030
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7.10 Overzicht maatregelpakket 2 per Stap

van Verdaas

2 Sorteren

1.

N

4,

e Binnenstedelijke verdichting van Rotterdam

e QOostflank transformeert tot ontspannen woonmilieu (reductie aantal
woningen)

e \oorlopig geen omvangrijke kantoorontwikkeling

¢ Geplande bedrijventerreinen worden aangelegd en gevuld (vb. Nieuw
Reijerwaard)

¢ \Woningbouw in de Stormpolder (500-600 woningen)

¢ Gereduceerd programma Zuidplaspolder (6.500 woningen)

¢ Natuur- en recreatieve ontwikkeling in de Krimpenerwaard

o Gefaseerde ontwikkeling van het nieuwe knooppunt Stadionpark en
doorontwikkeling van Zuidplein

e Prijsbeleid

e Vermindering woon-werkaankomsten in de spits via lopend beleid zoals
bijvoorbeeld spitsmijden en/of brugmijden

¢ Doortrekken trampluslijn 21 naar Kralingse Zoom en Rivium

¢ Tramplus over derde stadsbrug met aansluiting op ten minste een
Stedenbaanstation en fietsverbinding over een derde stadsbrug

e Fietsverbinding over een lokale oeververbinding ten oosten van de Van
Brienenoord

e Nader te bepalen maatregelen uit pakket 1 die dit principe ondersteu-
nen

e Derde stadsbrug i.c.m. tramplus
e | okale oeververbinding ten oosten van de Van Brienenoordbrug
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2. Sorteren

Dit pakket zet in op een ingrijpende
verbetering van het lokale wegen-
net, het tramnetwerk en fietsroutes.
Het gaat om maatregelen die er voor
zorgen dat het lokale verkeer minder
gebruik hoeft te maken van de bo-
venregionale netwerken (zie fig. 7.9
en 7.10). Het lokale verkeer sorteert
zich al voordat het zich op de Brie-
nenoord- of Algeracorridor bevindt.

In dit pakket is een derde stads-
brug in Rotterdam opgenomen die
een |lokale verbinding legt tussen
Kralingen en Feijenoord, ter hoogte
van Parkstad (ten zuiden van station
Rotterdam Zuid). Op deze relatie
staat een grote lokale vervoersspan-
ning. De brug, met een vergelijkbare
dimensionering als de Erasmusbrug
bedient met één rijstrook per richting
het lokale autoverkeer, maar biedt
ook een nieuwe verbinding voor het
fietsverkeer tussen Rotterdam Zuid
en bijvoorbeeld de Erasmus Uni-
versiteit Rotterdam. Om het lokale
netwerk van tramverbindingen over
de rivier te verbeteren bevat dit pak-
ket ook een tram met hoge kwaliteit
over de brug tussen Kralingse Zoom
en Zuidplein (zie afb. 7.11 en 7.12).

De Algeracorridor wordt in dit pakket
ontlast door een lokale oeverver-
binding tussen de Stormpolder en
Bolnes/Beverwaard. Op deze verbin-
ding staat eveneens een grote lokale
vervoersspanning. Ook deze brug is
gedimensioneerd als een stadsbrug

die is aangetakt op het lokale wegen-

net (zie afb. 7.13). Hierdoor trekt de

brug geen boven regionaal verkeer
aan. Door deze maatregel kan het
autoverkeer dat op dit moment via
de Algerabrug en de Van Brienen-
oordbrug naar Ridderkerk rijdt een
veel kortere route nemen. Daarnaast
biedt deze lokale oeververbinding
veel kansen voor nieuwe fietsverbin-
dingen en een busverbinding tussen
Ridderkerk en Krimpen aan den
lJssel. Bijkomend ruimtelijk effect van
deze oeververbinding is de directe
ontsluiting van de Stormpolder. Dit
is een aantrekkelijke locatie langs de
Maas die door deze nieuwe lokale
ontsluiting meer ontwikkelkansen
krijgt.

Naast bovenstaande nieuwe oe-
ververbindingen wordt dit pakket
aangevuld met een ontbrekend
tramtracé naar Kralingse Zoom, de
Erasmus Universiteit en Rivium (zie
afb. 7.14).



7.11 Schetsimpressie nieuwe brug
Kralingen - Feijenoord (bron: Must)

"CONGEPT

Erasmusbrug (www.doelbeelden.nl - ontwerp: Ben van Berkel) Uburg brug
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7.12 Schetsimpressie tramplus richting
Zuidplein (bron: Must)

Huidig profiel Bree (rotterdam-archief.nl) Tram Azaleaplein (RandstadRail) (righkmebius@flickr.tom)
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7.13 Schetsimpressie nieuwe brug Storm-
polder - Bolnes (bron: Must)

BR TORMPOLDER-BOLNE

Brug over de Noord Prins Clausbrug (www.doelbeelden.nl - ontwergliBen van Berkel)
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7.14 Schetsimpressie Tramplus bij metrosta-
tion Kralingse Zoom (bron: Must)

QR 1 A IpLUS KRALINGSEZOOM _—____ CONCEPT

_,_,-o-'—""'_'_ _'_F_'_'_,_,_,-o—"""

Station Schiedam {bron: ovschiedamvlaardingen.uuug.com)
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7.15 Maatregelpakket 3 ‘spreiden’ i.r.t.
ruimtelijke ontwikkelingen 2030
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7.16 Overzicht maatregelpakket 3

3 Spreiden

1.

N

4,

>

e Binnenstedelijke verdichting van Rotterdam

¢ Qostflank transformeert tot ontspannen woonmilieu (reductie aantal
woningen)

e \oorlopig geen omvangrijke kantoorontwikkeling

¢ Geplande bedrijventerreinen worden aangelegd en gevuld (vb. Nieuw
Reijerwaard)

¢ \Woningbouw in de Stormpolder (500-600 woningen)

¢ Gereduceerd programma Zuidplaspolder (6.500 woningen)

¢ Natuur- en recreatieve ontwikkeling in de Krimpenerwaard

¢ Gefaseerde ontwikkeling van het nieuwe knooppunt Stadionpark en
doorontwikkeling van Zuidplein

e Prijsbeleid

¢ \lermindering woon-werkaankomsten in de spits via lopend beleid zoals
bijvoorbeeld spitsmijden en/of brugmijden

e |C-station op Zuid

® P+R Lage Zwaluwe en/of Prinsenbeek

* Metro-achtige oost-zuidtangent (i.c.m. nieuwe oeververbinding)

e Snelfietspad Drechtsteden-Rotterdam

® HOV Drechtsteden-Ridderkerk doorkoppelen richting Krimpen-Capelle-
Alexander en Stadionpark (incl. P+R Krimpen en Stadionpark)

e Nader te bepalen maatregelen uit pakket 1 die dit principe ondersteu-
nen

e Regionale oeververbinding ten westen van de Van Brienenoordbrug
* N38 Ridderkerk-Krimpen (twee varianten: met nieuwe verbrede Algera-
brug OF met Oostelijke Randweg Krimpen-Capelle-A20)
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3. Spreiden

Dit pakket zet in op een ingrijpende
verbetering van de regionale ver-
bindingen voor auto en openbaar
vervoer door deze te completeren en
te verknopen. Het regionale verkeer
krijgt meer directe verbindingen naar
de belangrijkste regionale bestem-
mingen en is daardoor minder afhan-
kelijk van de verbindingen over de
Van Brienenoordbrug en de Algera-
brug (zie fig. 7.15 en 7.16).

Opnieuw spelen de nieuwe oeverver-
bindingen een belangrijke rol. In dit
pakket wordt aan de westzijde van
de Van Brienoordbrug een regionale
oeververbinding voorgesteld. Deze
combineert 2x2 rijstroken voor de
auto met evt. een snelle metro-
achtige verbinding (zie afb. 7.17). De
oeververbinding sluit aan op de Ma-
rathonweg waardoor er een directe
verbinding ontstaat tussen Kralingse
Zoom, het te ontwikkelen Stadion-
park op Zuid en het Zuidplein. De
metro-achtige verbinding (de oost-
zuidtangent) moet in samenhang
met de varianten die in het project
Kwaliteitssprong OV op Zuid worden
bezien. Bovendien levert deze ver-
binding extra mogelijkheden op om
van het IC-station op Zuid een echt
multimodaal knooppunt te maken
dat op verschillende schaalniveaus
goed bereikbaar is (zie afb. 7.18).

De Algeracorridor wordt in dit
pakket ontlast door een regionale
oeververbinding tussen Krimpen en
Ridderkerk (zie afb. 7.19). Op deze
verbinding staat een grote lokale en

regionale vervoersspanning. Deze
brug is gedimensioneerd als een re-
gionale brug die is aangetakt op het
regionale wegennet, bijvoorbeeld de
Randweg van Ridderkerk en de N210
in de Krimpenerwaard. Hierdoor is
de functie zwaarder dan in pak-

ket twee, maar trekt de brug geen
bovenregionaal verkeer aan. Door
deze maatregel kan het autoverkeer
dat op dit moment via de Algerabrug
en de Van Brienenoordbrug naar
bestemmingen ten zuiden van de
Nieuwe Maas rijdt een veel kortere
route nemen. Daarnaast biedt deze
lokale oeververbinding veel kansen
voor nieuwe fietsverbindingen en een
busverbinding tussen Ridderkerk en
Krimpen aan den lJssel.

Om het effect van deze nieuwe regi-
onale verbinding in de Algeracorridor
goed te kunnen beoordelen zijn er in
dit maatregelpakket twee varianten
opgenomen voor de kruising over
de lJssel. De eerst gaat uit van de
aanpassing van de N210 tussen het
Capelseplein en de C.G. Roosweg.

In deze variant wordt de Algerabrug
vervangen door een nieuwe brug
met 2x2 rijstroken en vrijliggende
fiets- en voetpaden. De tweede vari-
ant gaat uit van een oostelijke omlei-
ding van het regionale verkeer over
de N210 naar een nieuwe oostelijke
randweg langs Krimpen aan den lJs-
sel en Capelle aan den lJssel naar de
A20. Voor deze nieuwe verbinding
moet een tweede oeververbinding
over de lJssel en een ongelijkvloerse
kruising met de spoorlijn Rotterdam-
Gouda worden gemaakt (zie afb.
7.20).



7.17 Schetsimpressie nieuwe brug Stadion-
park - Kralingen (bron: Must)

Toyota stadion en brug
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7.18 Schetsimpressie IC-station Stadionpark
(bron: Must)

Station Bern
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7.19 Schetsimpressie nieuwe brug Ridder-
kerk - Krimpen (bron: Must)

Brug Rouen JK-brug
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7.20 Schetsimpressie nieuwe oostelijke
randweg Capelle - Krimpen (bron: Must)

Cameite ald | Funal

AZD
it
Wil pan -
P
,
bt

LA

o, 8
(Bron: Stadsregio Rotterdam) A (Stadsregio Rot:e}sin)
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7.21 Maatregelpakket 4 ‘opschalen’ i.r.t.

ruimtelijke ontwikkelingen 2030
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7.22 Overzicht maatregelpakket 4

4 Opschalen

1.

e Binnenstedelijke verdichting van Rotterdam

e QOostflank transformeert tot ontspannen woonmilieu (reductie aantal
woningen)

e \oorlopig geen omvangrijke kantoorontwikkeling

¢ Geplande bedrijventerreinen worden aangelegd en gevuld (vb. Nieuw
Reijerwaard)

¢ \Woningbouw in de Stormpolder (500-600 woningen)

¢ Gereduceerd programma Zuidplaspolder (6.500 woningen)

¢ Natuur- en recreatieve ontwikkeling in de Krimpenerwaard

¢ Gefaseerde ontwikkeling van het nieuwe knooppunt Stadionpark en
doorontwikkeling van Zuidplein

e Prijsbeleid

¢ Vermindering woon-werkaankomsten in de spits via lopend beleid zoals
bijvoorbeeld spitsmijden en/of brugmijden

* Nader te bepalen maatregelen uit pakket 1 die dit principe ondersteu-
nen

e Derde Van Brienenoordbrug
¢ A38 Ridderkerk-Nieuwerkerk
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4. Opschalen

Dit pakket zet in op de realisatie van
nieuwe wegen op het niveau van het
rijkswegennet (zie fig. 7.21 en 7.22).
Vanaf het knooppunt Ridderkerk
wordt de bestaande reservering van
de A38 opgepakt en doorgetrok-
ken naar de Krimpenerwaard. Deze
nieuwe bovenregionale verbinding
wordt vervolgens via een ruime

boog om Krimpen en Nieuwerkerk
aan den lJssel aangesloten op de
A20. Daarnaast wordt in dit pakket
voorgesteld om naast de bestaande
Van Brienenoordbrug (bestaat mo-
menteel uit twee boogbruggen) een
derde boogbrug te plaatsen. De Van
Brienenoordcorridor krijgt hierdoor
ter hoogte van de oeverkruising meer
capaciteit.

De A38is in het kader van Mas-

terplan Rotterdam Vooruit reeds

onderzocht. In dit onderzoek werd al

geconstateerd dat deze maatregelen

onvoldoende oplossend vermogen

hebben. De belangrijkste bezwaren

voor het doortrekken van de A38

waren:

1. Zeer hoge kosten

2. Weinig effect op verkeersdruk
corridors

3. Strijdig met nationaal, regionaal
en lokaal R.O. beleid,

4. Aantasting van het Groene Hart

5. Geen ondersteuning van ge-
wenste ruimtelijke en economi-
sche ontwikkeling

Een derde Van Brienenoordbrug als
onderdeel van het hoofdwegennet
levert vergelijkbare bezwaren op:

1. Onvoldoende ruimte om de
extra rijstroken van een derde
oeververbinding goed aan te
sluiten op de nabijgelegen
knooppunten en aansluitingen
met extra druk op de al overbe-
laste weefvakken.

2. Een extra dek op een van de be-
staande bruggen heeft dezelfde
nadelen en is met de huidige
draagconstructie niet mogelijk.

3. Het knelpunt voor het oeverkrui-
send verkeer is het grooste op
de parallelbanen. Stedelijke of
regionale oeverkruisingen zijn
hiervoor effectieve oplossingen.
Deze worden onderzocht in
maatregelpakket 2 en 3.

Deze analyse sluit aan op de conclu-
sies die zijn getrokken in het Mas-
terplan Rotterdam Vooruit. Daarom
vallen deze maatregelen af en zal
pakket 4 niet meegenomen worden
in de verdere effectbeoordeling en
modelberekeningen.
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| JLAGEN




Bijlage 1: Procesverantwoording

De verkenning Herontwerp Brienenoord- en Algeracorridor (HBAC) is uitgevoerd
door een projectteam, waarvan veel leden uit de opdrachtgevende organisa-

ties afkomstig zijn. In de fase van de verkenning HBAC die in dit rapport wordt
beschreven, is in overleg met de opdrachtgevers bewust breed gezocht naar
mogelijke maatregelen. Deze brede inventarisatie van mogelijke oplossingen
wordt in deze eerste fase ‘getrechterd’ of ‘gezeefd’. Maatregelen die geen effect
hebben of te grote negatieve gevolgen hebben, worden dan geélimineerd. Het
resultaat van deze eerste trechtering is meerdere kansrijke maatregelpakketten of
combinaties van maatregelen zoals deze beschreven zijn in de pakketten 1, 2 en
3. Deze worden nader onderzocht en op hun effecten beoordeeld in deel 2 van
de maatregelnota verkenning HBAC. De resultaten daaruit vormen de basis voor
een bestuurlijke standpuntbepaling. Op niveau van de verkenning Rotterdam
Vooruit als geheel is met regelmaat geraporteerd in het opdrachtgeversoverleg.

Voor de probleemanalyse en het opstellen van de maatregelpakketten is een
breed proces doorlopen om zoveel mogelijk kennis van de problematiek, kennis
over mogelijke oplossingsrichtingen en gebiedskennis bijeen te brengen. Door
middel van een serie werkateliers met partners uit de regio, expertmeetings

en een professionalteam is in korte tijd kennis vergaard, kennis gedeeld en het
draagvlak bij de verschillende partijen versterkt. De reacties en aanvullingen zijn
continu verwerkt in het proces. Omdat in deze fase van de verkenning is gekozen
voor een brede benadering van de opgave is er geen individuele consultatie van
bewoners geweest. De ervaring wijst uit dat dit het meest zinvol is in de vervolg-
fase, als de mogelijke oplossingsrichting meer ingekaderd en concreet is.

Werkateliers. Gedurende de gehele verkenning van het HBAC zijn de tussen-
tijdse resultaten op ambtelijk niveau teruggekoppeld in werkateliers met deelne-
mers van alle gemeenten die deel uitmaken van het studiegebied. Tijdens deze
werkateliers is zoveel mogelijk gebruik gemaakt van de beschikbare kennis van
de verschillende gemeenten, de stadsregio, de provincie en Rijkswaterstaat. De
verantwoordelijkheid voor de inhoudelijke verwerking van de resultaten van deze
werkateliers lag bij het projectteam. De navolgende werkateliers zijn gehouden:

®  Werkatelier 20 april 2010: Delen van inzichten op basis van eerste analyse.

®  Werkatelier 18 mei 2010: Delen van inzichten op basis van uitgewerkte
analyse en eerste verkenning van mogelijk oplossingsrichtingen voor de Van
Brienenoordcorridor en de Algeracorridor.

®  \Werkatelier 27 mei 2010: Oplossingen definiéren met behulp van de Stap-
pen van Verdaas voor de Van Brienenoordcorridor en de Algeracorridor.

®  \Werkatelier 17 juni 2010: Terugkoppeling en aanscherping samenhangende
maatregelpakketten.
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®  Werkatelier 26 augustus 2010: Informeren over de eerste resultaten van de
effecten analyse. Eerste verificatie.

Expertteam. Voor de vakinhoudelijke kennis is een expertteam samengesteld.
Deze experts hebben in korte tijd zoveel mogelijk kansrijke maatregelen geinven-
tariseerd en uitgewerkt naar aanleiding van de resultaten van de verkeersstrome-
nanalyse. De verschillende maatregelen zijn opgenomen in bijlage 2. De experts
hebben actief deelgenomen aan de werkateliers. Deelnemers van het expertteam
waren:

®  Expert 1: Marcel Westerman (bureau Marcel), dynamisch verkeersmanage-
ment en mobiliteitsmanagement.

Expert 2: Bas Govers (Goudappel Coffeng), openbaar vervoer.

Expert 3: Frank Boerma (Gemeentewerken Rotterdam), kostenramingen.
Expert 4: Pieter Janse (CE-Delft), duurzaamheid.

Expert 5: Wim vd Hoeven (DHV), verkeeerstromen.

Professionalteam. Voor de strategische reflectie en kwaliteitsborging is een
professionalteam samengesteld en geconsulteerd. Dit team, onder leiding van
de Rijksadviseur voor Infrastructuur, bestaat uit vier leden met een brede (inter)
nationale ervaring op het gebied van ruimte, economie, netwerken en mobiliteit.
De deelnemers waren Ton Venhoeven (Rijksadviseur infrastructuur), Erik Ver-
roen (Twijnstra en Gudde), Pieter Tordoir (Universiteit van Amsterdam) en Luca
Bertolini (Universiteit van Amsterdam). In twee werksessies hebben de leden van
het proffessionalteam de ruimte hebben gekregen om hun eigen visie op de
problematiek en de gekozen aanpak en tussenresultaten te formuleren:

®  Eerste bijeenkomst 1 juni 2010: Bespreken resultaten probleemanalyse en
reflectie op de mogelijke oplossingsrichtingen.

®  Tweede bijeenkomst 30 juni 2010: Bespreken opzet samenhangende maat-
regelpakketten. Toets methodiek en verkenning samenhang met de deelver-
kenning Kwaliteitssprong OV op Zuid. Een vertegenwoordiger van het team
heeft ook naar de bestuurders in de regio hun bevindingen gepresenteerd.

® Derde bijeenkomst 7 september 2010: Bespreken samenhang deelprojecten
Brienenoord- en Algeracorridor en OV op Zuid.

Meedenkgroep. In samenwerking met de Kamer van Koophandel (KvK) Rot-
terdam zijn ondernemers en ondernemersverenigingen uit het studiegebied van
HBAC benaderd om in de vorm van een ‘meedenkgroep’ betrokken te zijn bij het
project en zodoende geinformeerd te worden over de inhoudelijke problematiek,
procedure en het besluitvormingsproces. Op 22 juni 2010 heeft er
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een informatieavond voor de meedenkgroep plaats gevonden waarbij circa 10
vertegenwoordigers van het lokale bedrijfsleven aanwezig waren alsook een ver-
tegenwoordiger van VNO NCW West en de KvK Rotterdam. Naast het delen van
informatie vanuit het project met deze vertegenwoordigers was er ook ruimte
voor uitwisseling van ideeen over de aanpak van de problematiek in de Oostflank
van Rotterdam.

Bestuurlijke terugkoppeling. De tussentijdse resultaten van de verkenning

zijn ter informatie drie maal op bestuurlijk niveau gepresenteerd aan de deelne-
mende overheden van de stadsregio Rotterdam. Vanwege het grote regionale
belang van het herontwerp van de Van Brienenoordcorridor en de Algeracorridor
bestond er bij de verschillende gemeentelijke bestuurders een grote behoefte
om geinformeerd te blijven over de voortgang van de verkenning. Deelnemende
gemeenten waren Rotterdam, Capelle aan den lissel, Krimpen aan den IJssel,
Ridderkerk, Nederlek, Zuidplas en Ouderkerk aan den lJssel. Tevens was aan-
wezig een vertegenwoordiger van waterschappen, provincie en ministerie van
Verkeer en Waterstaat (1x).

®  Eerste bijeenkomst 2 juni 2010: presentatie probleemanalyse en reflectie van
het professionalteam

®  Tweede bijeenkomst 14 juli 2010: presentatie maatregelpakketten met
oplossingsrichtingen.

® Derde bijeenkomst 9 september 2010: presentatie eerste resultaten

Kwaliteitssprong OV op Zuid. De tussentijdse resultaten van de verkenning
naar het HBAC zijn regelmatig teruggekoppeld aan het projectteam van de
verkenning Kwaliteitssprong OV op Zuid. De realisatie van nieuwe oeververbin-
dingen en de multimodale bereikbaarheid in de Oostflank hebben immers grote
raakvlakken met het openbaar vervoer in Rotterdam Zuid. Om de maatregelen
goed op elkaar af te stemmen hebben leden van beide projectteams deelge-
nomen aan werkateliers en bijeenkomsten van de verschillende verkenningen.
Leden van het projectteam Kwaliteitssprong OV op Zuid hebben deelgenomen
aan de werkateliers, de bijeenkomsten van het expertteam en de laatste twee
bijeenkomsten van het professionalteam.
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Bijlage 2: Bouwstenen voor maat-
regelpakketten

De bouwstenen voor maatregelpakketten geven een compacte beschrijving van
ideeén en voorstellen die zijn gebruikt bij het opstellen van de pakketten zoals
deze zijn beschreven in hoofdstuk 7.
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Maatregel

Stap 1: Ruimtelijke ordening

1.1

Compacte verstedelijking conform vastgesteld beleid

Stap 2: Prijsbeleid

2.1

Prijsbeleid

Stap 3: Mobiliteitsmanagement

3.1
3.2
33

Mobiliteitsmanagement
Spitsmijden

Brugmijden

Stap 4: Openbaar vervoer en fiets

4.1
4.2
43

4.4
4.5
4.6
4.7
4.8
4.9

4.10
4.1
4.12
4.13
4.14
4.15
4.16

IC-station op Zuid

P+R Lage Zwaluwe en/of Prinsenbeek

Verbeteren voor- en natransport stations naar bestemmingen in de Van Brienoordcorridor (incl.
verbeteren / versterken P+R Kralingse Zoom, Capelsebrug, Alexander en Meijersplein)
Doorkoppelen Merwede-Lingelijn naar Rotterdam

Doortrekken trampluslijn 21 naar Rivium en Kralingse Zoom

Metro-achtige oost-zuidtangent (i.c.m. nieuwe oeververbinding)

Doortrekken streekbuslijnen vanuit Hoeksche Waard naar Kralingse Zoom
Kwaliteitsverbetering streekbuslijnen Drechtsteden en Alblasserwaard

Tramplus over derde stadsbrug met aansluiting op ten minste een Stedenbaanstation en
fietsverbinding over een derde stadsbrug

Fietspont Feijenoord-Kralingen

Fietspont Krimpen-Capelle

Stroomlijnen fietscorridor over de Van Brienenoordcorridor

Stadsferry Vlaardingen-Krimpen Stormpolder

Fietsverbinding over een lokale oeververbinding ten oosten van de Van Brienenoordbrug
Snelfietspad Drechtsteden-Rotterdam

HOV Drechtsteden-Ridderkerk doorkoppelen richting Krimpen-Capelle-Alexander en Stadionpark
(incl. P+R Krimpen en Stadionpark)

Stap 5: Benutten bestaande infrastructuur

5.1
5.2
53
5.4

Benuttingsmaatregelen lokaal
Benuttingsmaatregelen regionaal
Benuttingsmaatregelen bovenregionaal

Veerpont Ridderkerk-Krimpen (auto en fiets)

Stap 6: Reconstructie bestaande infrastuctuur

6.1
6.2

Verbreding bestaande Algerabrug (incl. nieuwe fietsbrug)
Ontvlechting hoofd- en parallelstructuur (incl. aanpassen verkeerspleinen)

Stap 7: Nieuwe infrastructuur

7.1
7.2
7.3
7.4
7.5
7.6
7.7

Derde stadsbrug i.c.m. Tramplus (zie ook 4.9)

Lokale oeververbinding ten oosten van de Van Brienenoordbrug
Regionale oeververbinding ten westen van de Van Brienenoordbrug
N38 Ridderkerk-Krimpen

Oostelijke randweg Krimpen-Capelle-A20

Derde Van Brienenoordbrug

A38 Ridderkerk-Nieuwerkerk
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Stap 1: Ruimtelijke ordening

1.1 Compacte verstedelijking conform vastgesteld beleid

Omschrijving van de maatregel

In deze verkenning is uitgegaan van het vastgestelde ruimtelijke beleid in de
stadsregio Rotterdam. Bij de berekening van de effecten van de ruimtelijke
ontwikkeling op de vervoersbehoefte wordt uitgegaan van de prognose van
ontwikkeling tot 2020. Gezien de huidige economische crisis en de vertraging
van de economische groei lijken deze prognoses op dit moment te optimistisch.
De ingezette koers zal echter niet snel worden verlaten. Deze sorteert immers
al voor op een nieuwe ruimtelijke ordening in de regio. Daarom zal de huidige
economische crisis niet leiden tot een fundamentele koerswijziging. Wel wordt
er rekening mee gehouden dat de planhorizon op zal schuiven tot 2030. Er is
dus geen marge meer om in het kader van deze verkenning te onderzoeken of
ruimtelijke visie beter afgestemd kan worden op de beschikbare mobiliteit. Er zijn
dus geen specifieke maatregelen geformuleerd voor deze stap.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 1: Benutten

Pakket 2: Sorteren

Pakket 3: Spreiden

Pakket 4: Opschalen

Geografische ligging
Stadsregio Rotterdam.

Doel van de maatregel

In het beleid op dit gebied heeft in de afgelopen jaren in een belangrijke trend-
breuk plaatsgevonden namelijk meer stedelijke verdichting, het mengen van wo-
nen en werken en het verder versterken van multimodale regionale knooppunten
zal leiden tot kortere verplaatsingsafstanden en dus tot een reductie van de groei
van de vervoersvraag. Een trendbreuk die op regionaal schaalniveau terug te
vinden is in verschillende beleidsnota’s zoals de structuurvisie Randstad 2040 en
de Provinciale Structuurvisie.

Ontwerp voorwaarden

Relevant onderzoek

Randvoorwaarden

Overige aspecten
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Stap 2: Prijsbeleid

2.1 Prijsbeleid

Omschrijving van de maatregel

Om de vraag naar mobiliteit te doseren en te spreiden kunnen vormen van
prijsbeleid worden ingezet. Prijsbeleid kan op verschillende wijze vorm worden
gegeven:

1. Parkeerbeleid

Parkeerbeleid heeft ondermeer als één van de doelstelling het verminderen van
de parkeervraag. Dit kan onder meer worden bereikt door de hoogte van de par-
keertarieven, het aantal parkeerplaatsen en/of de aanleg van P+R voorzieningen
op een andere plek bijvoorbeeld aan de rand van de stad. In het Verkeers- en
Vervoersplan Rotterdam (2003) is reeds opgenomen dat in het hele gebied bin-
nen de Ring geleidelijk betaald parkeren ingevoerd gaat worden. Deze maatre-
gel levert een bijdrage aan het terugdringen van het autogebruik en stimuleert
vooral het gebruik van tram en fiets.

2. Prijs van het openbaar vervoer in verhouding tot kosten autogebruik
Hiermee kan OV-gebruik financieel aantrekkelijker worden gemaakt om zo een
modal shift van auto naar OV te stimuleren.

3. Wijze van beprijzen van het wegvervoer (personen en goederenvervoer)

Deze vorm van beprijzen kent verschillende vormen. Hier beperken wij ons tot
twee vormen:

a. Hoogte van de benzineprijs.

b. Invoering van een prijs per gereden kilometer, eventueel gedifferentieerd naar
plaats en tijd (kilometerprijs), met afschaffing van de wegenbelasting en de aan-
schafbelasting (kilometerprijs).

De besluitvorming rondom de Kilometerprijs is stopgezet, vanwege de contro-
versiéle status ervan als gevolg van de val van het kabinet. Tot een nieuw kabinet
anders besluit worden de effecten van het basistarief van de kilometerprijs in de
planstudies voor de rijkswegen wel onderzocht. Dit onderzoek vindt plaats door
een gevoeligheidsanalyse met vuistregels uit te voeren.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 1: Benutten

Pakket 2: Sorteren

Pakket 3: Spreiden

Pakket 4: Opschalen

Geografische ligging
Overstijgt het geografische niveau van de Oostflank: provinciaal / Randstedelijk /
landelijk

Doel van de maatregel

Het doel van prijsbeleid is bij te dragen aan een bewustere afweging van mobili-
teit en modaliteit, zodat de files korter worden en het milieu wordt ontlast.

Deel 1 Maatregelnota Herontwerp Brienenoord- en Algeracorridor CONCEPT

Ontwerp voorwaarden

Relevant onderzoek en gebruikte bronnen

e  Effecten van prijsbeleid op verkeer en vervoer, 14 juni 2010, planbureau
voor de leefomgeving

*  Openbaar vervoer, ruimtelijke structuur en flankerend beleid: de effecten
van beleidsstrategieén, 2009, Planbureau voor de leefomgeving

e  Parkeerbeleid op middenlange termijn, september 2008, Kennis Platform
Verkeer en Vervoer

*  Probleemanalyse OV op Zuid; MIRT-verkenning Rotterdam Vooruit, deelver-
kenning Kwaliteitssprong OV op Zuid, mei 2010, Rotterdam Vooruit.

Randvoorwaarden ten aanzien van parkeerbeleid
e Parkeerbeleid is een primaire verantwoordelijkheid van het lokale bestuur.

Randvoorwaarden ten aanzien van invoering van een prijs op het perso-

nen en goederenvervoer

*  Met de val van het kabinet in 2010 heeft het demissionaire kabinet het
onderwerp kilometerprijs controversieel verklaard. Dit betekent dat tot de
installatie van een nieuw kabinet, geen parlementaire besluitvorming plaats-
vindt over de kilometerprijs.
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Stap 3: Mobiliteitsmanagement

3.1 Mobiliteitsmanagement

Omschrijving van de maatregel

Mobiliteitsmanagement gaat over het aanbieden van slimme alternatieven voor
de auto. Dit kan gericht zijn op het helemaal niet reizen, het anders reizen dan
met de auto of buiten de spits reizen.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 1: Benutten

Pakket 2: Sorteren

Pakket 3: Spreiden

Pakket 4: Opschalen

Geografische ligging

In de regio Rotterdam is één strategie en aanpak in de benadering voor mobili-

teitsmanagement en dit is verdeeld over 2 grote locaties:

e Haven/A15-corridor door de Verkeersonderneming

e Aanpak in het gebied stad-regio Rotterdam met vier knopen door Slim
Bereikbaar

Doel van de maatregel

Doelstelling is 20% spitsreductie in de knoop haven en 5 % minder auto’s naar
de vier knopen in de stad-regio (Rotterdam Centrum, Alexander, Kralingen,
Schiedam). Ook voor (het industrieterrein van) Krimpen is dit het streven.

Ontwerp voorwaarden

De gebiedsbenadering van mobiliteitsmanagement voor de knopen stad-regio is
gericht op werkgevers in 22 deelgebieden van de knopen Rotterdam Centrum,
Alexander, Kralingen en Schiedam. Tot op heden maakt Krimpen hier geen deel
vanuit. Om de samenwerking op gang te brengen is vanaf september 2009 een
intensieve campagne richting werkgevers gestart. In elk deelgebied is een top 15
van grootste werkgevers vastgesteld. Om een zo groot mogelijk draagvlak voor
oplossingen te creéren worden deze 142 werkgevers allereerst op CEO-niveau
benaderd. Daarna wordt een verdiepingsslag gemaakt op middelmanagementni-
veau voor oplossingen per werkgever, en worden clusters van bedrijven samen-
gesteld met voldoende massa om collectieve oplossingen mogelijk te maken. Dit
gebeurt door met een cluster van werkgevers een pakket aan alternatieven op
maat uit te werken. Deze alternatieven zijn gericht op werknemers in de knopen
die nu met de auto naar het werk komen. Alternatieven kunnen variéren van
autodelen, het aanbieden van elektrische fietsen, collectief bedrijfsvervoer, enz.

Relevant onderzoek
Ervaringen Verkeersonderneming op de A15

Randvoorwaarden

Werkzaamheden worden uitgevoerd door het uitvoeringsteam Slim Bereikbaar,
regio Rotterdam met als formele opdrachtgever de stadsregio Rotterdam die
deze taak heeft uitbesteed aan dS+V van de gemeente Rotterdam.
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Overige aspecten
Door vermindering van aantal auto’s ook reductie van de emissies en de leefbaar-
heid van bewoners in de knopen.



Stap 3: Mobiliteitsmanagement

3.2 Spitsmijden

Omschrijving van de maatregel
Beloningsmaatregel om autogebruikers te stimuleren de spits te mijden. Reeds
ingesteld op de A15 haven-in onder de noemer ‘Spitsscoren’.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 1: Benutten

Pakket 2: Sorteren

Pakket 3: Spreiden

Pakket 4: Opschalen

Geografische ligging
HB-relaties naar de vier knopen in de stad-regio (Centrum R'dam, Kralingen,
Alexander en Schiedam).

Doel van de maatregel

20% spitsreductie te bewerkstelligen door structureel 5% minder autoverkeer
(aantallen auto’s) naar de vier knopen in de stad-regio (Centrum R’dam, Kralin-
gen, Alexander en Schiedam) in het kader van mobiliteitsmanagement.

Ontwerp voorwaarden
Tijdelijke beloningsmaatregel moet omgezet worden in structurele gedragsveran-
dering

Relevant onderzoek
Ervaringen Verkeersonderneming

Randvoorwaarden

Overige aspecten
Door vermindering van aantal auto’s ook reductie van de emissies en de leefbaar-
heid van bewoners in de knopen.

Deel 1 Maatregelnota Herontwerp Brienenoord- en Algeracorridor CONCEPT

Stap 3: Mobiliteitsmanagement

3.3 Brugmijden

Omschrijving van de maatregel
Het belonen van het laten staan van de auto en daarmee niet over de Brienen-
oordbrug te rijden (i.c.m. fiets- en OV-maatregelen en P&R op Zuid).

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 1: Benutten

Pakket 2: Sorteren

Pakket 3: Spreiden

Pakket 4: Opschalen

Geografische ligging
Op HB-relaties over de Van Brienenoordbrug.

Doel van de maatregel
Uiteindelijk structureel minder autoverkeer over de Van Brienenoordbrug

Ontwerp voorwaarden
Tijdelijke beloningsmaatregel moet omgezet worden in structurele gedragsveran-
dering

Relevant onderzoek

Randvoorwaarden

Overige aspecten

Nagegaan moet worden of een vergelijkbare opzet kansrijk is voor de Algera-
brug. Door vermindering van aantal auto’s ook reductie van de emissies en de
leefbaarheid van bewoners rond de bruggen.
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Stap 4: Openbaar vervoer en fiets

4.1 IC-station op Zuid

Omschrijving van de maatregel
Nieuw station bij Stadionpark met intercitystatus.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 3: Spreiden

Geografische ligging
Onder het Stadionviaduct, naast de Kuip (huidige tijdelijke station ‘Stadion’).

Doel van de maatregel

De bereikbaarheid van het (inter)regionaal OV vergroten. Het instellen van een

IC-station in Rotterdam Zuid zorgt voor een sterke verbetering in OV-reistijden

(t.o.v. de autobereikbaarheid). Daarnaast (een deel van) de gestelde doelen van
het Rotterdam Vooruit deelproject ‘OV op Zuid'.

Ontwerp voorwaarden
Station met identiteit passend bij de ambities van Zuid en Stadionpark. Vergt
meer dan een standaard inrichting / uitvoering (bv. stationskap).

Relevant onderzoek

e |C op Zuid (Goudappel Coffeng)

e Documenten studie OV op Zuid

e Structuurvisie Stadionpark — Gemeente Rotterdam februari 2010

Randvoorwaarden

Deze maatregel gaat gepaard met het ‘downgraden’ van Blaak tot regionale
halte en een nieuwe feeder (tram, danwel metroachtige verbinding) die het
nieuwe station aandoet.

Overige aspecten
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Stap 4: Openbaar vervoer en fiets

4.2 P+R Lage Zwaluwe en/of Prinsenbeek

Omschrijving van de maatregel
Het realiseren van P&R-terreinen bij station Lage Zwaluwe en/of Prinsenbeek met
plaatsen.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 3: Spreiden

Geografische ligging
Station Lage Zwaluwe en of station Breda-Prinsenbeek.

Doel van de maatregel

Door het realiseren van P&R-terreinen bij station Lage Zwaluwe en Prinsenbeek
wordt het aantrekkelijker om over te stappen van auto naar OV, voordat men de
Moerdijkbrug over gaat.

Ontwerp voorwaarden
Afhankelijk van o.a. de ruimtelijke situatie kan gekozen worden voor parkeren op
maaiveld of gebouwd parkeren.

Relevant onderzoek

Randvoorwaarden
Deze maatregel gaat gepaard met het doortrekken van de stoptrein
‘Rotterdam — Breda’.

Overige aspecten



Stap 4: Openbaar vervoer en fiets

4.3 Verbeteren voor- en natransport bij stations naar bestemmingen in
de Van Brienenoordcorridor (incl. verbeteren / versterken P+R Kralingse
Zoom, Capelsebrug, Alexander en Meijersplein)

Omschrijving van de maatregel
Het verbeteren van de mogelijkheden om van en naar een IC-station te komen,
bv openbaar vervoer, fietsenstallingen, leenfietsen, loop- en fietsroutes, etc.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 1: Benutten

Geografische ligging
Station Rotterdam Centraal, Rotterdam Alexander, Blaak, Stadionpark, Lombar-
dijen, Kralingse Zoom, Meijersplein.

Doel van de maatregel

Doel is het comfort en daarmee aantrekkelijkheid van het openbaar vervoer te
verhogen, met name op (inter)regionale schaal en hiermee een modal shift van
auto naar openbaar vervoer te bewerkstelligen.

Ontwerp voorwaarden

Inpasbaarheid maatregelen per locatie:

® Rotterdam Centraal: geen maatregelen

Alexander: ongelijkvloerse kruising Hoofdweg (laag) met Prins Alexanderlaan
Blaak: geen maatregelen

Stadionpark: geen aanpassingen anders dan reeds bij OV op Zuid voorzien
Lombardijen: wordt uitgezocht door SRR

Kralingse Zoom: Wordt al voorzien in aanvullende P+R voorzieningen
Meijersplein: uitbreiding van 500 naar 2.000 parkeerplaatsen

Relevant onderzoek
e  Stedenbaanmonitor 2010
e Documenten OV op Zuid

Randvoorwaarden
Deze maatregelen ondersteunen de overige maatregelen.

Overige aspecten

Deel 1 Maatregelnota Herontwerp Brienenoord- en Algeracorridor CONCEPT

Stap 4: Openbaar vervoer en fiets

4.4 Doorkoppelen Merwede-Lingelijn naar Rotterdam

Omschrijving van de maatregel
Doorkoppel Merwede-Lingelijn van Dordrecht naar Gorinchem aan twee stoptrei-
nen op lijn Rotterdam- Den Haag die nu in Dordrecht eindigen.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 1: Benutten

Geografische ligging
Merwede-Lingelijn: Spoorlijn Dordrecht-Geldermalsen en deel Oude Lijn:
Rotterdam-Dordrecht

Doel van de maatregel

Het doortrekken van de Merwede-Lingelijn naar Rotterdam Centraal verknoopt
de regio Gorinchem — Geldermalsen met Rotterdam. Doel is een versterking van
het regionale OV en een sterkere positie t.0.v. het autonetwerk, om hiermee een
deel van het regionale verkeer over de A15 op te vangen.

Ontwerp voorwaarden

Relevant onderzoek

Randvoorwaarden
Inpasbaarheid dienstregeling NS.

Overige aspecten
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Stap 4: Openbaar vervoer en fiets

4.5 Doortrekken trampluslijn 21 naar Rivium en Kralingse Zoom

Omschrijving van de maatregel

Het doortrekken van tramlijn 21 naar metrostation Kralingse Zoom en Rivium
zorgt voor een versterking van het OV-aanbod op deze bestemmingslocaties, wat
een deel van het autoverkeer op de A16 doet wegnemen.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 2: Sorteren

Geografische ligging
Vanaf het huidige eindpunt van lijn 21 in de Esch via Rivium (Parkshuttletracé)
naar station Kralingse Zoom.

Doel van de maatregel
Modal shift van auto naar openbaar vervoer naar de genoemde bestemmingen
in de Brienenoordcorridor.

Ontwerp voorwaarden

Relevant onderzoek

Randvoorwaarden
Opheffen huidige eindpunt De Esch van tram 21.
Plannen aanvullende P+R voorzieningen Kralingse Zoom (zie 4.3)

Overige aspecten
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Stap 4: Openbaar vervoer en fiets

4.6 Metro-achtige oost-zuidtangent (i.c.m. nieuwe oeververbinding)

Omschrijving van de maatregel
Het aanleggen van een verbinding van Zuidplein via Station op Zuid, Kralingse
Zoom naar Rotterdam Alexander in de vorm van een sneltram of metro.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 3: Spreiden

Geografische ligging
Nieuw tracé zoals gehanteerd wordt bij OV op Zuid.

Doel van de maatregel

Doel van deze maatregel is het interne OV-net aan te vullen en het interne
autoverkeer terug te dringen. Zie ook de (sociaal-maatschappelijke) doelen van
deelproject OV op Zuid.

Ontwerp voorwaarden

De verbinding dient een snelle en betrouwbare dienstregeling te bevatten.
Metroverbinding in een tunnel, metro-achtig kan over een brug (benadeelt de
betrouwbaarheid i.v.m. openen brug).

Relevant onderzoek
e  Studie Goudappel Coffeng
e Documenten OV op Zuid

Randvoorwaarden
Aansluiting op IC station op Zuid (Stadionpark)

Overige aspecten
Deze maatregel vraagt om een nieuwe oeververbinding.



Stap 4: Openbaar vervoer en fiets

4.7 Doortrekken streekbuslijnen vanuit Hoeksche Waard naar Kralingse
Zoom

Omschrijving van de maatregel
Nieuwe HOV-buslijnen vanuit de Hoeksche Waard naar Kralingse Zoom

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 1: Benutten

Geografische ligging
A29-Vaanweg-Spinozaweg-Station Lombardijen-Kreekhuizerlaan-Adriaan
Volkerlaan-Van Brienenoordbrug-Kralingse Zoom

Doel van de maatregel

Doel van deze maatregel is het interne OV-net aan te vullen en het interne en
externe autoverkeer terug te dringen. Deze verbinding vormt een alternatief voor
de vele interne autoritten op de Ruit.

Ontwerp voorwaarden
Voldoende en betrouwbare doorstromingen bussen op de route.

Relevant onderzoek

Randvoorwaarden

Overige aspecten
Een nieuwe IC-station op Zuid kan de routering van de buslijnen beinvioeden.

Deel 1 Maatregelnota Herontwerp Brienenoord- en Algeracorridor CONCEPT

Stap 4: Openbaar vervoer en fiets

4.8 Kwaliteitsverbetering streekbuslijnen van/naar Drechtsteden en
Alblasserwaard

Omschrijving van de maatregel
Een kwaliteitsverbetering van de streeklijnen van en naar de Drechtsteden en de
Alblasserwaard door middel van frequentieverhoging

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 1: Benutten

Geografische ligging
Streekbuslijnen op de Rotterdamseweg-corridor.

Doel van de maatregel

Modal shift van auto naar openbaar vervoer op regionale schaal. Een frequent
OV is voorwaarde voor een overstap van auto naar OV. Een frequentieverhoging
betekent ook meer vervoerscapaciteit.

Ontwerp voorwaarden
Een dienstregeling van 6x/uur in de spitsperioden en 4x/uur op de restdag.

Relevant onderzoek

Randvoorwaarden
Voldoende en betrouwbare doorstromingen voor de bussen op de route.

Overige aspecten
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Stap 4: Openbaar vervoer en fiets

4.9 Tramplus over derde stadsbrug met aansluiting op ten minse één
stedenbaanstation en fietsverbinding over een derde stadsbrug

Omschrijving van de maatregel

Maatregel wordt mogelijk gemaakt door de aanleg van een derde stadsbrug.
De aanleg van de nieuwe stadsbrug (auto, tram, fiets, voetganger) verkort de
interne reistijd / omrijdfactor en zorgt voor een robuuster verkeersnetwerk. Voor
het openbaar vervoer en de fiets betekent dit eveneens een extra mogelijkheid
de rivier te kruisen en biedt het de kans een fijnmaziger (en dus aantrekkelijker)
netwerk te realiseren.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 2: Sorteren

Geografische ligging

Derde stadsbrug:

Nesserdijk (Kralingen) — Kruispunt Varkenoordseviaduct, Laan op Zuid, 2e Rose-
straat (Feijenoord)

Tramplus:

Nieuwe tramplustangent vanaf Kralingse Zoom (metro A,B en C), halte Thomas
Morelaan (EUR), halte Nessedijk (tram 21), derde stadsbrug, halte Varkenoordse
Viaduct (stedenbaanstation Zuid), tram 20,23,25), Stadionpark OF Randweg,
Breeweg, Strevelsweg, Zuidplein (metro D en E).

Fiets:

e Noordkant: via Nesserdijk en Kralingse Zoom naar EUR. Via Honingerdijk en
Oude Plantagedreef tot Abr. Van Rijkevorselweg (stedelijke route 3-west-
waarts). Via Toepad naar Rivium en Schaardijk tot Kralinge Veer (stedelijke
route 3 oostwaarts.

e  Zuidkant: via 2e Rosestraat naar Station Zuid. Via 2e Rosestraat —Hilledijk en
lange Hilleweg naar Zuidplein. Via Varkenoordseviaduct en Stadionweg tot
Rotonde.

Doel van de maatregel
De interne fiets- en OV reistijden worden verkort, wat een modal shift teweeg-
brengt van auto naar OV en fiets.

Ontwerp voorwaarden

De brug dient gebruiksvriendelijk te zijn. Profiel is gelijk aan die van de Erasmus-
brug: voetpad, fietspad 3m, 2x1,5 rijstrook voor auto’s, 2 trambanen.

Auto: snelheid 30 km/h

Tram: snelheid 25 km/h, frequentie conform variant tramtangent OV op Zuid
Fiets: op de brug 15km/h, aansluitende routes snelheid 18 km/h
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Relevant onderzoek

e Quick scan mogelijke bruggen oostflank Rotterdamse stadsregio — DHV 28
juni 2010

e Documenten OV op Zuid

Randvoorwaarden
Route tram afhankelijk van evt. IC-station Stadionpark

Overige aspecten
Inrichting profiel toeleidende wegen zijn ontwerpopgave.



Stap 4: Openbaar vervoer en fiets

4.10 Fietspont Feijenoord-Kralingen

Omschrijving van de maatregel
Een nieuwe en frequente fietspont tussen Kralingen en Feijenoord

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 1: Benutten

Geografische ligging
Nesserdijk — Pieter Smitkade

Doel van de maatregel
Modal shift van auto naar fiets.

Ontwerp voorwaarden

Frequentie: iedere 5 minuten (wachttijd: 2,5 minuut), aantrekkelijke wachtruimte

beschut tegen de regen

Uitgangspunt zijn 2 pontons met als referentie het ponton voor de Stadsferry bij

Willemskade / Erasmusbrug.

IGWR: Daarnaast zijn er in dit geval geen toeleidende wegen / fietspaden nodig

(volgens IGWR)

Goudappel Coffeng: Daarnaast is er een verbetering noodzakelijk van de aanslui-

tende fietsroutes van 15km/h naar 18 km/h:

e Noordzijde via Nesserdijk en Kralingse Zoom naar EUR,

e  Zuidzijde: nieuwe aansluitende route tot stadionrotonde, traject Marathon-
weg-Stadionviaduct-Bree-Strevelsweg-Zuidplein

Relevant onderzoek

Randvoorwaarden

Overige aspecten

Deel 1 Maatregelnota Herontwerp Brienenoord- en Algeracorridor CONCEPT

Stap 4: Openbaar vervoer en fiets

4.11 Fietspont Krimpen-Capelle

Omschrijving van de maatregel
Een nieuwe en frequente fietspint tussen Krimpen aan den IJssel en Capelle aan
den IJssel

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 1: Benutten

Geografische ligging
Verbinding tussen Krimpen Veerpad en Capelle Veerhuis

Doel van de maatregel
Modal shift van auto naar fiets op lokaal schaalniveau

Ontwerp voorwaarden

Relevant onderzoek
e Verkenning uitbreidingsmogelijkheden Stadsferry Oost- en Westzijde — RET
en Stadsregio concept 20 januari 2010

Randvoorwaarden

Overige aspecten
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Stap 4: Openbaar vervoer en fiets

4.12 Stroomlijnen fietscorridor over de Van Brienenoordbrug

Omschrijving van de maatregel
Aantrekkelijker maken van de fietsroute over de Van Brienenoordbrug.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 1: Benutten

Geografische ligging
Fietspad over de Van Brienenoordbrug inclusief aanlandingen en toeleidende
routes.

Doel van de maatregel

Verhoging van de gemiddelde fietssnelheid en comfort van het gebruik op de
route. Fietsgebruik op de Brienenoordcorridor wordt hiermee vergroot en daar-
mee ontstaat een modal shift van auto naar fiets voor lokaal verkeer.

Ontwerp voorwaarden
Nog niet duidelijk wat het inhoudt: windluw maken fietspad, lay-out fietspad
aanpassen en/of roltrap/lift aanbrengen

Relevant onderzoek

Randvoorwaarden

Overige aspecten
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Stap 4: Openbaar vervoer en fiets

4.13 Stadsferry Vlaardingen-Krimpen Stormpolder

Omschrijving van de maatregel

Uitbreiding van het OV-netwerk met een frequente veerdienst die beide zijden
van de Nieuwe Maas aandoet, geschikt voor zowel oversteken van de rivier als
voor langere afstanden.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 1: Benutten

Geografische ligging
Bestaande Stadsferry route (Vlaardingen — Krimpen Stormpolder).

Doel van de maatregel
Modal shift bewerkstelligen van auto naar fiets/openbaar vervoer voor lokaal
verkeer

Ontwerp voorwaarden
Uitgangspunt zijn drie extra pontons met als referentie het ponton voor de Stads-
ferry bij de Willemskade / Erasmusbrug

Relevant onderzoek

Randvoorwaarden

Overige aspecten



Stap 4: Openbaar vervoer en fiets

4.14 Fietsverbinding over een lokale oeververbinding ten oosten van de
Van Brienenoordbrug

Omschrijving van de maatregel
Fietsverbinding over een lokale oeververbinding tussen Stormpolder en Bolnes /
Beverwaard.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 2: Sorteren

Geografische ligging
Gelijk aan de ligging van een nieuwe lokale brug tussen Krimpen Stormpolder en
Bolnes / Beverwaard.

Doel van de maatregel
Modal shift bewerkstelligen van auto naar fiets voor lokaal verkeer.

Ontwerp voorwaarden

Snelheid: 18 km/h

Verbetering aansluitende routes:

¢ Noordzijde: Industrieweg — Oude Tiendweg — Nieuwe Tiendweg tot Boerha-
velaan (centrum Krimpen)

e  Zuidzijde: Ringdijk — Randweg tot aan Rotterdamseweg in Ridderkerk (aan-
sluitend op regionale routes 6 en 9)

Relevant onderzoek
e Quick scan mogelijke bruggen oostflank Rotterdamse stadsregio — DHV 28
juni 2010

Randvoorwaarden
Afhankelijk van de realisatie van een nieuwe lokale brug tussen Krimpen Storm-
polder en Bolnes / Beverwaard.

Overige aspecten

Deel 1 Maatregelnota Herontwerp Brienenoord- en Algeracorridor CONCEPT

Stap 4: Openbaar vervoer en fiets

4.15 Snelfietspad Dordrecht-Rotterdam

Omschrijving van de maatregel

Stroomlijnen, herkenbaar en aantrekkelijk maken van de fietsroute tussen
Dordrecht en Rotterdam zodat er met een gemiddelde hoge snelheid zonder bar-
rieres gefietst kan worden.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 3: Spreiden

Geografische ligging

Snelfietspad Dordrecht-Rotterdam conform tracé kaartbeeld van Dordrecht en
Zwijndrecht naar Rotterdam-Centrum, aanlandend bij Erasmusbrug en Willems-
brug. De route gaat grotendeels langs de Oude Lijn in de Drechtsteden en langs
het spoor in Rotterdam.

Doel van de maatregel
Modal shift van auto naar fiets op lokaal en regionaal schaalniveau

Ontwerp voorwaarden
Snelheidsverhoging naar 18km/h (nb.: grotere snelheidsverhoging zal lokaal te
grote effecten hebben)

Relevant onderzoek
e Onderzoek GroenlLinks Snelfietspad F16

Randvoorwaarden

Overige aspecten

108



Stap 4: Openbaar vervoer en fiets

4.16 HOV Drechtsteden-Ridderkerk doorkoppelen richting Krimpen-
Capelle-Alexander en Stadionpark (incl. P+R Krimpen en Stadionpark)

Omschrijving van de maatregel
Doorkoppelen van de het HOV Drechtsteden richting Ridderkerk met een tak
richting Krimpen-Capelle-Alexander en een tak richting lJsselmonde-Stadionpark

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 3: Spreiden

Geografische ligging
zie omschrijving

Doel van de maatregel
Modal shift van auto naar openbaar vervoer op regionaal schaalniveau.

Ontwerp voorwaarden

Ridderkerk en Krimpen naar Alexander en twee per uur vanuit Zwijndrecht
(beginpunt lijn 141) Rotterdam Alexander via Ridderkerk-Krimpen). Twee per uur
Stadionpark-Ridderkerk-Krimpen-Alexander. Deze lijnen worden toegevoegd ten
opzichte van het bestaande lijnennet om te kijken of er ook een vervoersspan-
ning voor OV opgewekt kan worden.

Relevant onderzoek

e  Plan HOV Drechtsteden (HOV-D)

*  Brug: Quick scan mogelijke bruggen oostflank Rotterdamse stadsregio —
DHV 28 juni 2010

Randvoorwaarden

De tak richting Krimpen-Capelle-Alexander is afhankelijk van de komst van een
regionale oeververbinding tussen Ridderkerk en Krimpen. Mocht bijvoorbeeld
ook een lokale brug tussen Bolnes en Stormpolder er niet komen dan wordt de
routering van deze tak anders, bijvoorbeeld l)sselmonde-Van Brienenoord-Capel-
le-Alexander

Overige aspecten
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Stap 5: Benutten bestaande

weginfrastructuur

5.1 Benuttingsmaatregelen lokaal

Omschrijving van de maatregel

Dit betreft het realiseren van een groot aantal verkeersmanagementmaatregelen
en benuttingsmaatregelen op het wegennetwerk van de gemeente Rotterdam en
de wegen die hier aan direct grenzen. De maatregelen zijn onderverdeeld in de
volgende categorieén:

routegeleiding Rotterdam;

P & R verwijssysteem;

aanvullende instrumenten ten behoeve van regelscenario’s;

monitoring;

regelscenario’s;

applicaties (voor regelscenario’s).

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 1: Benutten.

Geografische ligging
Het gehele wegennetwerk van de gemeente Rotterdam, met de wegen met een
doorstroomfunctie, inclusief de direct aangrenzende wegen.

Doel van de maatregel

Het doel van deze maatregel is het verbeteren van de verkeersafwikkeling op de
Rotterdamse wegennetwerk, waardoor er hier — binnen de grenzen van leefbaar-
heid en veiligheid - meer capaciteit ontstaat. Hierdoor kan er op de Rotterdamse
wegennetwerk meer verkeer met een hogere kwaliteit worden gefaciliteerd,
waardoor de intensiteit op de Brienenoord corridor (licht) zal verbeteren. Hier-
mee kan tevens (deels) worden voorkomen dat bij een capaciteits- en daarmee
kwaliteitsverhoging op de Brienenoord corridor er hiernaar extra verkeer wordt
aangetrokken vanuit het Rotterdamse wegennetwerk.

Ontwerp voorwaarden

De maatregelen passen in de bestaande plannen van de gemeente Rotterdam en
sluiten aan bij reeds genomen maatregelen op het gebied van benutten en ver-
keersmanagement. Het realiseren van de maatregelen stelt verder geen andere
voorwaarden en is verder niet afhankelijk van andere besluiten of activiteiten,
waardoor de maatregelen snel kunnen worden gerealiseerd.

Relevant onderzoek
¢ Notitie DVM instrumentarium Regio Rotterdam 2010 ev. (Leon Deckers,
gemeente Rotterdam, 2010).

Randvoorwaarden

Het realiseren van de maatregelen heeft geen samenhang met andere maatrege-
len of ontwikkelingen en kan derhalve altijd plaatsvinden (no-regret).

Deel 1 Maatregelnota Herontwerp Brienenoord- en Algeracorridor CONCEPT

Overige aspecten

De maatregel bouwt voort op bestaande plannen en initiatieven, waardoor een
deel van de maatregelen al reeds is opgevoerd als onderdeel hiervan. Uitgezocht
dient te worden welke maatregelen nog niet zijn opgevoerd als onderdeel van
andere plannen en initiatieven.
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Stap 5: Benutten bestaande

weginfrastructuur

5.2 Benuttingsmaatregelen regionaal

Omschrijving van de maatregel

Dit betreft het realiseren van een aantal gerichte verkeersmanagementmaatrege-

len en benuttingsmaatregelen op de Brienenoord Corridor. De maatregelen zijn

onderverdeeld in de volgende categorieén:

e doseren en faciliteren van wevende hoofdstromen na het einde van de Brie-
nenoord Corridor (hoofdrijpaan dosering en faciliteren weefbewegingen);

e doseren van invoegende stromen op de Brienenoord Corridor (toeritdoseer-
installaties, gekoppeld aan verkeersregelinstallaties);

e reguleren van de snelheid (signalering);

e  kleine infrastructurele maatregelen (zoals belijning).

Overige (grotere) infrastructurele maatregelen zijn verondersteld onderdeel uit te

maken van stap 6 Aanpassen bestaande infrastructuur.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 1: Benutten.

Geografische ligging
De Brienenoord Corridor, inclusief de direct aangrenzende rijkswegen en ge-
meentelijke wegen.

Doel van de maatregel

Het doel van deze maatregel is het verbeteren van de verkeersafwikkeling op

de Brienenoord Corridor, waardoor de capaciteit hier toeneemt en een meer
verkeer kan worden verwerkt. De exacte wijze waarop benuttingsmaatregelen en
verkeersmanagementmaatregelen hiervoor gerealiseerd moeten worden is direct
afhankelijk van de keuzen die worden gemaakt in stap 6 Aanpassen bestaande
infrastructuur. Op basis van deze keuzen, kan een nadere uitwerking plaatsvin-
den.

Ontwerp voorwaarden

De exacte wijze waarop benuttingsmaatregelen en verkeersmanagementmaat-
regelen hiervoor gerealiseerd moeten worden is direct afhankelijk van de keuzen
die worden gemaakt in trede 6. Aanpassen bestaande infrastructuur. Op basis
van deze keuzen, kan een nadere uitwerking plaatsvinden. Verder passen de
maatregelen in de bestaande plannen van de Zuidvleugel, zodat het realiseren
van de maatregelen verder geen andere voorwaarden stelt en de maatregelen
snel kunnen worden gerealiseerd.

Relevant onderzoek

e Tactisch Kader Operationeel Verkeersmanagement Zuidvleugel regio Rot-
terdam: Samen sturen op betrouwbare bereikbaarheid, (MARCEL, Arane,
Goudappel Coffeng, december 2007).

e  Verslag werkgroep Benutting (DHV, 21 mei 2010).
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Randvoorwaarden

Het realiseren van de maatregelen heeft geen samenhang met andere maatrege-
len of ontwikkelingen anders dan met de keuzen in stap 6 Aanpassen bestaande
infrastructuur en kan derhalve altijd plaatsvinden (no-regret).

Overige aspecten
Zie Randvoorwaarden.



Stap 5: Benutten bestaande

weginfrastructuur

5.3 Benuttingsmaatregelen bovenregionaal

Omschrijving van de maatregel

Dit betreft het realiseren van een groot aantal verkeersmanagementmaatregelen
en benuttingsmaatregelen op het gezamenlijke wegennetwerk van Rijkswater-
staat Zuid-Holland, de gemeente Rotterdam en de provincie Zuid-Holland. De
maatregelen betreffen de volgende categorieén wegen:

doorgaande snelwegen;

regionale verbindingswegen en stedelijke verbindingswegen;

stedelijke assen en haven wegen;

lokale ontsluitingswegen;

ondersteunende wegen en beschermde wegen;

stedelijke keuzepunten en regionale keuzepunten.

Voor al deze wegen in de regio Rotterdam is in het Tactisch Kader Regio Rotter-
dam uitgewerkt welke benuttingsmaatregelen hier zinvol zouden kunnen zijn.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 1: Benutten.

Geografische ligging
Het gehele wegennetwerk van de regio Rotterdam.

Doel van de maatregel

Het doel van deze maatregel is het verbeteren van de verkeersafwikkeling op
het gehele wegennetwerk in de regio Rotterdam, waardoor er hier — binnen de
grenzen van leefbaarheid en veiligheid - meer capaciteit ontstaat. Hierdoor zal
er in de regio Rotterdam meer verkeer met een hogere kwaliteit kunnen worden
gefaciliteerd, waardoor ook de kwaliteit van de verkeersafwikkeling op de Brie-
nenoord corridor zal verbeteren.

Ontwerp voorwaarden

De maatregelen passen in de bestaande plannen van de Zuidvleugel en sluiten
aan bij reeds genomen maatregelen op het gebied van benutten en verkeersma-
nagement. Het realiseren van de maatregelen stelt geen andere voorwaarden,
waardoor de maatregelen snel kunnen worden gerealiseerd.

Relevant onderzoek

e  Tactisch Kader Operationeel Verkeersmanagement Zuidvleugel regio Rot-
terdam: Samen sturen op betrouwbare bereikbaarheid, (MARCEL, Arane,
Goudappel Coffeng, december 2007).

e Tactisch Kader Operationeel Verkeersmanagement Zuidvleugel regio Haag-
landen: Samen sturen op betrouwbare bereikbaarheid, (MARCEL, Arane,
Goudappel Coffeng, mei 2009).

Randvoorwaarden

Het realiseren van de maatregelen heeft geen samenhang met andere maatrege-
len of ontwikkelingen en kan derhalve altijd plaatsvinden (no-regret).

Deel 1 Maatregelnota Herontwerp Brienenoord- en Algeracorridor CONCEPT

Overige aspecten

De maatregel bouwt voort op bestaande plannen en initiatieven, waardoor een
deel van de maatregelen al reeds is opgevoerd als onderdeel hiervan. Uitgezocht
dient te worden welke maatregelen nog niet zijn opgevoerd als onderdeel van
andere plannen en initiatieven.
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Stap 5: Benutten bestaande

weginfrastructuur

5.4 Veerpont Ridderkerk-Krimpen

Omschrijving van de maatregel

Instellen van een veerverbinding voor auto, fiets en voetganger tussen Ridderkerk
en Krimpen om de vervoersspanning tussen Ridderkerk en Krimpen(erwaard)
voor een deel af te vangen van de Algera- en Brienenoordbrug

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 1: Benutten

Geografische ligging
Tussen Rijnsingel (Ridderkerk) en Tiendweg (Krimpen).

Doel van de maatregel
Ontlasting van de Algerabrug en Van Brienenoordbrug (auto) en het verbeteren
van het fietsnetwerk.

Ontwerp voorwaarden

IGWR: de voorzieningen aan de oevers van de Nieuwe Maas conform de voorzie-
ningen van het bestaande veer Maassluis — Rosenburg. Geen aanpassing van de
bestaande wegenstructuur

Goudappel Coffeng: Aanlandingen wegvakken tussen Tiendweg noordkant en
aanlanding en tussen Rijnsingel en aanlanding netwerk zetten (30 / 50 km/h).
Vaarsnelheid 3 km/h.

Relevant onderzoek
e Quick scan mogelijke bruggen oostflank Rotterdamse stadsregio — DHV 28
juni 2010

Randvoorwaarden

Overige aspecten
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Stap 6: Reconstructie bestaande

weginfrastructuur

6.1 Aanpassen Algeracorridor d.m.v. nieuwe fietsbrug

Omschrijving van de maatregel

Toevoegen van een fietsbrug en afbuigen fietsverkeer naar lsseldijk zodat er
ruimte ontstaat om de Algeracorridor geheel in 2x2 uit te voeren in het huidige
profiel.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 1: Benutten

Geografische ligging
Algeracorridor: C.G. Roosweg — Algeraweg van Weteringsingel tot Ketensedijk

Doel van de maatregel
Capaciteitsvergroting van de Algeracorridor naar 2x2 in het bestaande profiel om
een gunstigere I/C verhouding te realiseren.

Ontwerp voorwaarden

IGWR:

e \Wegreconstructie vanaf noordzijde Algerabrug totaan kruising met de Nieu-
we Tiendweg naar 2*2 rijstroken, inclusief aanpassing verkeersplein Nieuwe
Tiendweg C.G. Roosweg. Hierbij vervalt het fietspad op de Algerabrug.

e Realiseren van nieuwe fiets / voetgangersbrug ten oosten van bestaande
Algerabrug met aansluitingen op bestaande wegen cq. Fietspaden. Per
fietsrijrichting een breedte van 3 meter, voor de voetgangers een breedte
van 3 meter.

Relevant onderzoek
e Quick scan mogelijke bruggen oostflank Rotterdamse stadsregio — DHV 28
juni 2010

Randvoorwaarden

Overige aspecten

Deel 1 Maatregelnota Herontwerp Brienenoord- en Algeracorridor CONCEPT

Stap 6: Reconstructie bestaande

weginfrastructuur

6.2 Ontvlechting hoofd- en parallelstructuur (incl. aanp. verkeerspleinen)

Omschrijving van de maatregel

Het volledig doorvoeren van een hoofd/parallelbaanscheiding van het Terbreg-
seplein tot aan de Ridderster inclusief toevoegen aanvullende verbindingsbogen
op beide knooppunten.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 1: Benutten

Geografische ligging
A16 van knooppunt Terbregseplein tot knooppunt Ridderster

Doel van de maatregel
Bevordering doorstroming op de Brienenoordvcorridor.

Ontwerp voorwaarden

® In deze hiérarchie worden de stromen vanaf de A13/16 noord en vanaf
de A20 oost als doorgaande stromen verbonden met zowel de hoofd- als
de parallelbaan van de A16 in de Van Brienenoordcorridor. Hiervoor zijn
verschillende aanvullende bogen en verbindende banen nodig t.o.v. het
standaardontwerp van het Terbregseplein met A13/16.

*  Aan de zuidkant worden de A15 (in beide richtingen) en de A16 zuid met
beide banen in de Van Brienenoordcorridor verbonden. In noordelijke rich-
ting bestaat de hoofd-parallelbaanscheiding al, in zuidelijke richting wordt
deze gerealiseerd door de beide banen vanaf de brug gescheiden te houden
tot aan de Ridderster. Een extra boog is daarbij nodig om de A16 noord te
verbinden met de A15 west. Deze boog kan parallel lopen aan de bestaande
boog die dan de parallelbanen verbindt. Een verbinding tussen beide bogen
maakt het verkeer op de hoofdbaan vanaf de Van Brienenoordbrug mogelijk
om de parallelbaan van de A15 west te bereiken.

e De parallelbanen krijgen een stedelijk profiel, waarbij lagere maximum snel-
heden en smallere rijstroken mogelijk zijn. Hierdoor kan binnen de bestaan-
de ruimte wellicht een extra rijstrook gerealiseerd worden, waardoor de
capaciteit van de parallelbaan vergroot kan worden. Of de omvang van het
doorgaande verkeer past bij de capaciteit van de hoofdbanen zal blijken bij
nadere analyse. Hetzelfde geldt voor de omvang van het lokale en bestem-
mingsverkeer op de parallelbanen.

Relevant onderzoek

e Quick scan mogelijke bruggen oostflank Rotterdamse stadsregio — DHV 28
juni 2010

e Verslag werkgroep Benutting (DHV, 21 mei 2010)

Randvoorwaarden

Overige aspecten
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Stap 7: Bouwen nieuwe weginfrastructuur

7.1 Derde Stadsbrug i.c.m. tramplus
(zie ook 4.9)

Omschrijving van de maatregel
Dit is de zgn. 'Parkstadbrug’ variant: Nieuwe stedelijke oeverkruising voor auto,
tram, fiets en voetganger tussen Kralingen en Feijenoord.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 2: Sorteren

Geografische ligging
Aanlandingen bij 2e Rosestraat/Putselaan en bij Nesserdijk/Kralingse Zoom.

Doel van de maatregel

Fijnmaziger en robuuster lokaal verkeersnetwerk, dat leidt tot reistijdverkorting,
afname voertuigen Van Brienenoordbrug, modal shift van auto naar openbaar
vervoer en fiets en een robuuster netwerk.

Ontwerp voorwaarden

Goudappel: Snelheid 40 kilometer per uur, capaciteit 2x1 (karakter stedelijke
oeverkruising). Kruispunt bij Kralingse Zoom- Abr. Van Rijckevorselweg geregeld
kruispunt met kruispuntvertraging. Kruispunt Kralingse Zoom — Toepad geregeld
kruispunten met kruispuntvertraging. Kruispunt Stadsbrug-Varkenoordse viaduct-
Laan op Zuid- Putselaan geregeld kruispunt met kruispuntvertraging.

IGWR: Profiel is gelijk aan die van de Erasmusbrug: voetpad, fietspad 3m, 2x1,5
rijstrook voor auto’s, 2 trambanen. Auto: snelheid 30 km/h. Tram: snelheid 25
km/h, frequentie conform variant tramtangent OV op Zuid. Fiets: op de brug
15km/h, aansluitende routes snelheid 18 km/h

Relevant onderzoek

e Quick scan mogelijke bruggen oostflank Rotterdamse stadsregio — DHV 28
juni 2010

¢ Documenten OV op Zuid

Randvoorwaarden
In samenhang met de tramtangent OV op Zuid

Overige aspecten
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Stap 7: Bouwen nieuwe weginfrastructuur

7.2 Lokale oeververbinding ten oosten van de Van Brienenoordbrug

Omschrijving van de maatregel

Ook wel de ‘Stormpolderbrug’ genoemd: een nieuwe lokale brug voor auto, fiets
en voetganger tussen Krimpen Stormpolder en Rotterdam Beverwaard / Ridder-
kerk Bolnes

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 2: Sorteren

Geografische ligging
Stormpolder einde Industrieweg - Bolnes Boelewerf/Ringdijk.

Doel van de maatregel

Ontlasting van de Algerabrug en de Van Brienenoordbrug door een fijnmaziger
lokaal verkeersnetwerk te realiseren. Daarnaast kan een modal shift van auto
naar fiets worden bewerkstelligd op lokaal niveau.

Ontwerp voorwaarden

Snelheid 40 km/h; capaciteit 2x1; aansluitende wegen min. 40 km/h.
Geregelde kruispunten bij aanlandingen brug bij Ringdijk (zuidkant), en Oude
Tienweg-CG Roosweg-Nieuw Tiendweg (noordkant).

Relevant onderzoek
*  Quick scan mogelijke bruggen oostflank Rotterdamse stadsregio — DHV 28
juni 2010

Randvoorwaarden

Overige aspecten
Maakt ontwikkeling van de Stormpolder tot gemengd woon-werkgebied moge-
lijk



Stap 6: Reconstructie bestaande

weginfrastructuur

7.3 Regionale oeververbinding ten westen van de Van Brienenoordbrug

Omschrijving van de maatregel

Dit is de zgn. ‘Stadionbrug’ variant: Nieuwe regionale oeverkruising voor tussen
Kralingen en Stadionpark, aantakkend op de hoofdontsluitingswegen in Rot-
terdam.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 3: Spreiden

Geografische ligging

Regionale wegverbinding met oeverkruising tussen Kralingse Zoom en Rotonde
Stadionweg — Marathonweg, gecombineerd met ruimte voor een metro-achtige
verbinding.

Doel van de maatregel

Ontlasting van de Van Brienenoordbrug door een robuuster regionaal verkeers-
netwerk te realiseren. Daarnaast kan een modal shift van auto naar openbaar
vervoer worden bewerkstelligd op lokaal en regionaal niveau.

Ontwerp voorwaarden

Snelheid 50 km/h, capaciteit 2x2, twee sporen voor metro-achtige verbinding,
fietspad, voetpad.

Kruispuntvertraging vw geregeld kruispunt bij Stadionrotonde. Kruispuntvertra-
ging vw geregeld kruispunt bij Kralingse Zoom-Abraham van Rijckevorselweg.
Kruispuntvertraging vw geregeld kruispunt bij Toepadaansluiting oeverkruising.

Relevant onderzoek

e Quick scan mogelijke bruggen oostflank Rotterdamse stadsregio — DHV 28
juni 2010

e Documenten OV op Zuid

Randvoorwaarden
Samenhang met OV op Zuid

Overige aspecten

Deel 1 Maatregelnota Herontwerp Brienenoord- en Algeracorridor CONCEPT

Stap 6: Reconstructie bestaande

weginfrastructuur

7.4 N38 Ridderkerk-Krimpen

Omschrijving van de maatregel
Nieuwe regionale oeverkruising tussen Ridderkerk en Krimpen, ook wel aange-
duid als de ‘N38".

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 3: Spreiden

Geografische ligging
Zuidzijde: Aansluitend op Randweg-Rotterdamseweg in Ridderkerk.
Noordzijde:

Doel van de maatregel

Ontlasting van de Algerabrug en de Van Brienenoordbrug door een robuuster
regionaal verkeersnetwerk te realiseren. Daarnaast kan een modal shift van auto
naar openbaar en fiets worden bewerkstelligd op lokaal en regionaal niveau
(doorkoppelen HOV Drechtsteden)

Ontwerp voorwaarden

e N38 Ridderkerk Krimpen 2x2-regionale weg. N210 is reeds in herstructure-
ring met nieuwe wegopbouw.

e  Brug eveneens 2x2 rijstroken, fietspaden 2x3m en voetgangers 2x2m.

e Geregelde kruipsunten (voorzover nog niet het geval) met kruispuntvertra-
ging: A38-Rotterdamseweg; Rotterdamseweg Randweg; Tiendweg-N210,
CG Roosweg-Oude Tiendeweg- Nieuwe Tiendweg, Capelseplein.

Relevant onderzoek
e Quick scan mogelijke bruggen oostflank Rotterdamse stadsregio — DHV 28
juni 2010

Randvoorwaarden

Overige aspecten
Brug faciliteert doorkoppeling HOV Drechtsteden van Ridderkerk richting
Krimpen-Capelle-Alexander.
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7.5 Oostelijke randweg Krimpen-Capelle-A20

Omschrijving van de maatregel
Nieuwe randweg aan de oostzijde van Capelle a/d lJssel en Krimpen a/d lssel
met een nieuwe oeverkruising over de Hollandse 1Jssel.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 3: Spreiden

Geografische ligging

Vanaf kruispunt N210 — Breekade (Krimpen a/d Lek) met brug over Hollandse
lJssel (voldoende hoogte!) en op- en afrit op A20 tussen Capelle en Nieuwerkerk
a/d lssel (nabij tankstation) tot aan de Laan van Magisch Realisme (Nesselande).

Doel van de maatregel

Ontlasting van de Algerabrug en de toeleidende wegen naar de Algerabrug in
Capelle a/d lJssel, zodat het verkeer beter kan doorstromen en de leefbaarheid
rond de genoemde wegen verbeterd wordt.

Ontwerp voorwaarden

e Vormgegeven als stadsweg-2x1, 50 km/h

*  Fietspad parallel aan de randweg.

e Aansluitingen in Capelle : Geregelde kruispunten met N219 en Hoofdweg,
inprikkers op de Burgemeester Van Beresteijnlaan (richting station Capelle
Schollevaer), Hollandsch Diep (richting metrostation De Terp)

e Aansluiting in Krimpen met Nieuwe Tiendweg

e Nieuwe brug over de Hollandse lJssel, rekening houdend met Staande Mast
route.

* Aanpassing aansluitingen A20: Opheffen helft aansluiting Prins Alexander
(afrit 16) in richting Gouda. Opheffen helft aansluiting Nieuwerkerk a/d lssel
(afrit 17) in richting Rotterdam. Nieuwe aansluiting randweg krijgt volledige
aansluiting ter hoogte van het BP-tankstation.

Relevant onderzoek
e Quick scan mogelijke bruggen oostflank Rotterdamse stadsregio — DHV 28
juni 2010

Randvoorwaarden

Overige aspecten
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7.6 Derde Van Brienenoordbrug

Omschrijving van de maatregel
Nieuwe oeverkruising vlak bij de huidige Brienenoord als extra bypass voor de
A16

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 4: Opschalen

Geografische ligging
Vlak naast de huidige Van Brienenoordbrug

Doel van de maatregel
Vergroting capaciteit op de oeverkruisende verkeersbewegingen

Ontwerp voorwaarden
Nog een kopie van de originele Van Brienenoordbrug

Relevant onderzoek

Randvoorwaarden

Overige aspecten



Stap 6: Reconstructie bestaande

weginfrastructuur

7.7 A38 Ridderkerk-Nieuwerkerk

Omschrijving van de maatregel
Nieuwe autosnelweg van knooppunt Ridderster naar de A20 bij Nieuwerkerk.

Onderdeel van de volgende maatregelpakketten
Pakket 4: Opschalen

Geografische ligging

Vanaf knooppunt Ridderster in oostelijke richting over de Nieuwe Maas, langs de
N210 bij Krimpen en vervolgens aan de oostzijde van Krimpen met een brug over
de Hollandsche lJssel naar de N219. Via het tracé van de N219 naar de A20 bij
Nieuwerkerk.

Doel van de maatregel
Ontlasting van de Van Brienenoordbrug en de Algerabrug voor een gunstigere
I/C verhouding aldaar.

Ontwerp voorwaarden

e Twee nieuwe oeverkruisingen die of hoog genoeg zijn om het aantal keer
dat de brugklep omhoog moet tot een minimum beperkt blijft of in de vorm
van een tunnel.

e Aansluitingen bij de N210 Krimpen en N219 Nieuwerkerk

e Inpassen snelweg door middel van bovengrondse tunnel in het tracédeel in
de Krimpenerwaard.

e Volledig 2x2 met vluchtstrook, 80km/u

Relevant onderzoek

Randvoorwaarden

Overige aspecten

Deel 1 Maatregelnota Herontwerp Brienenoord- en Algeracorridor CONCEPT
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