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Op basis van de resultaten van de pre-verkenningsfase, de aanvullende onderzoeken in 
de startfase van de MIRT-verkenning en de uitkomst van het participatieproces hebben 
we op 16 juli 2019 besloten dat deze MIRT-verkenning zich richt op het samenstellen 
van een samenhangend pakket aan maatregelen die gezamenlijk het meest bijdragen 
aan de geformuleerde doelstellingen, volgens de afspraken uit het BO MIRT najaar 2018. 
Dit heeft op 20 november 2019 tot een Startbeslissing met afspraken over de opgave, 
scope en aanpak geleid.  

Stappen in de MIRT-verkenning  

De MIRT-verkenning Oeververbindingen regio Rotterdam is onderdeel van het MIRT 
(Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport). In dit programma werkt de 
Rijksoverheid samen met provincies, gemeenten en de vervoersregio’s aan ruimtelijke 
en infrastructurele projecten. De afspraken over de financiële investeringen in 
deze projecten vinden plaats binnen het Bestuurlijk Overleg MIRT. Figuur 1 geeft de 
verschillende stappen van het MIRT-traject weer. 

Het project bevindt zich op dit moment in de verkenningsfase, rood omcirkeld in de 
bovenstaande figuur. Voornemen is om deze MIRT-verkenning af te ronden met een 
ontwerp-Voorkeursbeslissing. Daarna volgt de planuitwerking. 

Besluitvorming tot nu toe  

Al in de MIRT-verkenning Rotterdam Vooruit (2008-2011) is gekeken naar de 
bereikbaarheid van de regio Rotterdam. Er bleken vijf projecten in ieder geval nodig 
om de bereikbaarheidsknelpunten in de regio op te lossen, waaronder een nieuwe 
westelijke oeververbinding, maatregelen om de bestaande netwerken beter te 
laten functioneren, een kwaliteitssprong in het OV en maatregelen voor een betere 
doorstroming op de Van Brienenoord- en Algeracorridor. Vanwege financiële redenen is 
er een prioritering van deze projecten aangebracht. Rijk en regio hebben er in 2011 voor 
gekozen om in de periode vóór 2024 een Nieuwe Westelijke Oeververbinding (die later 
de Blankenburgtunnel is gaan heten) als eerste te realiseren. Voor de overige projecten 
was geen budget. In 2013 zijn deze bevindingen vastgelegd in de “Rijksstructuurvisie 
Bereikbaarheid Regio Rotterdam en Nieuwe Westelijke Oeververbinding”. Hierin is 
onder meer vastgelegd dat het openbaar vervoer van en naar Rotterdam Zuid en de 
doorstroming aan de oostflank van Rotterdam (Van Brienenoord- en Algeracorridor) 
voorrang moeten krijgen en in samenhang aangepakt moeten worden om de 
bereikbaarheid te verbeteren. Ook is vastgelegd dat er nieuwe oeververbindingen nodig 
zijn om de problemen aan te pakken. 

De bevindingen uit de eerdere verkenning zijn in 2013 vastgelegd in een 
Rijksstructuurvisie (Bereikbaarheid regio Rotterdam en nieuwe westelijke 
oeververbinding). Hierin is onder meer vastgelegd dat het openbaar vervoer van 
en naar Rotterdam Zuid en de doorstroming aan de oostflank van Rotterdam (Van 
Brienenoord- en Algeracorridor) voorrang moeten krijgen en in samenhang aangepakt 
moeten worden om de bereikbaarheid te verbeteren. Ook is vastgelegd dat er nieuwe 
oeververbindingen nodig zijn om de problemen aan te pakken.  

In 2017 is het MIRT-onderzoek Bereikbaarheid Rotterdam-Den Haag afgerond waarin 
is onderzocht hoe de knelpunten op de Van Brienenoordcorridor en in het OV-
systeem van Rotterdam opgelost kunnen worden. Eén van de conclusies daaruit is 
dat, naast inzetten op mobiliteitstransitie, een uitbreiding van de capaciteit van de 
oeververbindingen essentieel is.  

De uitkomsten uit dit MIRT-onderzoek zijn door de initiatiefnemers geconcretiseerd 
naar de vijf hoofddoelen van het project. Eerst is in een pre-verkenning onderzocht 
of en in welke mate een oeververbinding aan de westkant, oostkant of nog oostelijker 
bijdraagt aan deze doelen. Uit de resultaten van de pre-verkenning blijkt dat een 
combinatie van een nieuwe oeververbinding met een ontwikkeling in het HOV-
netwerk (onder andere HOV Zuidplein-Kralingse Zoom, HOV Maastunnel en treinstation 
Stadionpark) met maatregelen op de Algeracorridor en de Van Brienenoordcorridor het 
meest bijdraagt aan de doelstellingen. Voor de volledige studie: zie de Resultatennota 
pre-verkenningsfase MIRT-oeververbindingen regio Rotterdam (21 november 2018). 
Daarom hebben we tijdens het BO-MIRT van 21 november 2018 afgesproken om dit 
verder uit te werken en gezamenlijk een MIRT-verkenning te starten.   

In de startfase van de MIRT-verkenning Oeververbindingen regio Rotterdam is verder 
ingezoomd op de knelpunten. Zo is er onderzoek gedaan naar de mogelijkheden 
om de knelpunten op de Algeracorridor op te lossen, onderzoek naar de noodzaak 
van aanvullende maatregelen op de Van Brienenoordcorridor en zijn nautische 
vraagstukken nader bekeken. Ook is er gekeken naar het Gebiedsbod van de 
gemeenten Krimpenerwaard en Krimpen aan den IJssel.  
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De MIRT-verkenning Oeververbindingen regio Rotterdam bestaat uit de startfase, 
een analytische fase (zeef 1) en een beoordelingsfase (zeef 2) en sluit af met de 
besluitvormingsfase. In de analytische fase, hebben we alternatieven uitgewerkt en 
beoordeeld.  

In de beoordelingsfase gaan we de kansrijke alternatieven verder uitwerken en 
beoordelen. Dit noemen we zeef 2. In die fase stellen we ook een milieueffectrapport 
(MER) en een maatschappelijke kosten-batenanalyse (MKBA) op. Op basis van de 
informatie uit de beoordelingsfase stellen de bestuurders van de samenwerkende 
partijen dan een (ontwerp-) Voorkeursbeslissing vast. De (ontwerp-) Voorkeursbeslissing 
geeft aan wat de resultaten zijn van de uitgevoerde verkenning en of het bevoegd 
gezag naar aanleiding daarvan een project gaat uitvoeren.  

Hoe zit het ook alweer met de procedures?  

Aan het einde van de MIRT-verkenning worden de omgevingsvisies van de 
gemeente Rotterdam en de provincie Zuid-Holland herzien Om de effecten op het 
milieu volwaardig mee te kunnen nemen in de besluitvorming doorlopen we een 
milieueffectrapportage (mer-procedure).  

De start van de mer-procedure was de Notitie Reikwijdte en Detailniveau (NRD), waarin 
we aangaven wat er wordt onderzocht en op welke manier. Deze notitie heeft van 9 
januari tot en met 19 februari 2020 ter inzage gelegen. Totaal hebben 145 personen en 
organisaties een reactie gegeven. Deze reacties hebben we beantwoord in een Nota 
van Antwoord (NvA). De NvA en de NRD zijn in het BO MIRT op 15 juli 2020 vastgesteld 
en vervolgens gepubliceerd.  

Aan het einde van de MIRT-verkenning stellen de bestuurders van de initiatiefnemers 
een (ontwerp-)Voorkeursbeslissing vast. De initiatiefnemers leggen de maatregelen in 
deze Voorkeursbeslissing vast in een bestuursovereenkomst.  

 

Onderdelen van deze (ontwerp)-Voorkeursbeslissing worden vastgelegd in de 
omgevingsvisies van de gemeente Rotterdam en de provincie Zuid-Holland. Aan het 
einde van de MIRT-verkenning worden de omgevingsvisies van de gemeente Rotterdam 
en de provincie Zuid-Holland herzien. Het ontwerp van deze omgevingsvisies wordt 
samen met het MER en de MKBA ter inzage gelegd en iedereen kan hier een reactie 
(zienswijze) op geven. Deze zienswijzen worden meegenomen en verwerkt in een 
partiële wijziging van de omgevingsvisies.  
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•	 Mobiliteitsmanagement 
Mobiliteitsmanagement is het organiseren van slim reizen. Maatregelen die het 
gebruik van het openbaar vervoer of de fiets stimuleren en maatregelen die zorgen 
voor het mijden van de spits vallen hieronder. Diverse partijen dragen bij aan het 
beïnvloeden van het gedrag van automobilisten om files te verminderen. Omdat het 
gedragsmaatregelen of kleinere fysieke maatregelen betreft en de maatregelen vaak 
op relatief korte termijn (in vergelijking met grote infraprojecten) uitgevoerd kunnen 
worden, is dit niet de focus van de verkenning. Maatregelen op het gebied van 
mobiliteitsmanagement kunnen echter wel ondersteunen. In Rotterdam en regio wordt 
door de verschillende overheden stevig ingezet op mobiliteitsmanagement, onder 
andere in het programma MoVe. Dit geldt ook voor de gemeenten in de Algeracorridor. 

•	 Beter benutten van bestaande infrastructuur 
Voordat aanpassing of uitbreiding van infrastructuur wordt overwogen dient eerst 
beschouwd te worden of de bestaande infrastructuur beter benut kan worden. Dit 
vindt reeds plaats via verkeersmanagement en ook binnen het openbaar vervoer wordt 
gekeken of de capaciteit van de metro-infrastructuur beter benut kan worden, door de 
metro met hogere frequentie te laten rijden. 

•	 Aanpassing van bestaande infrastructuur 
Aanpassing van bestaande infrastructuur is onderdeel van de verkenning. Dit geldt voor 
de A16, de Algeracorridor en de HOV-verbinding via de Maastunnel. De voorgaande 
onderzoeken in de pre-verkenning en het MIRT-onderzoek Bereikbaarheid Rotterdam-
Den Haag (2016-2017) laten zien dat deze maatregelen veel aanknopingspunten bieden 
voor het oplossen van de knelpunten. 

•	 Nieuwe infrastructuur 
Pas als de bovengenoemde treden onvoldoende soelaas bieden, is de aanleg van 
nieuwe infrastructuur aan de orde. In deze verkenning is dit aan de orde voor de 
nieuwe oeververbinding, met infrastructuur voor het OV en de fiets en eventueel 
ook auto. Uit de verkenning Rotterdam Vooruit (2008- 2011) en het MIRT-onderzoek 
Bereikbaarheid Rotterdam-Den Haag (2016-2017) is reeds gebleken dat een uitbreiding 
van de (capaciteit van de) oeververbindingen nodig is. De andere onderdelen van 
de ladder (ruimtelijke ordening, prijsbeleid, mobiliteitsmanagement beter benutten 
bestaande capaciteit,) zijn op zichzelf of gecombineerd niet voldoende om de 
knelpunten volledig op te lossen.  

De nieuwe OV-verbinding loopt tussen Kralingse Zoom en Zuidplein, via het nieuwe 
Station Stadionpark.

Mobiliteitsladder  

De mobiliteitsladder (soms ook ladder van Verdaas genoemd) is een systematiek 
die gebruikt wordt bij het onderzoeken van mogelijke oplossingen voor een 
verkeersprobleem. De ladder is een manier om eerst te bekijken hoe het aanleggen of 
uitbreiden van infrastructuur zo veel mogelijk uitgesteld of beperkt kan worden, door 
het toepassen van andere oplossingen.  

Deze oplossingen vormen samen de treden van de ladder. Hieronder behandelen we 
per trede de aanknopingspunten die we zien voor het behalen van de doelen van de 
MIRT-verkenning.  

•	 Ruimtelijke ordening 
Binnen de Verkenning is dit een belangrijke trede van de ladder. Bij de verdere groei 
van de regio Rotterdam wordt ernaar gestreefd de bereikbaarheid zoveel mogelijk 
te organiseren met vervoerwijzen die de omgeving zo min mogelijk belasten en 
de verplaatsingsafstanden te beperken. De doelstellingen ten aanzien van OV en 
verstedelijking sluiten hier direct bij aan. 

•	 Prijsbeleid 
Prijsbeleid kan een effectieve manier zijn om het autogebruik en daarmee de behoefte 
aan (meer) auto-infrastructuur te beperken. Prijsbeleid is er in vele vormen: van 
betaald parkeren tot het variabel maken van de wegenbelasting, het heffen van 
tol of bijvoorbeeld systemen met (verhandelbare) spitsrechten. Betaald parkeren 
is in een groot gebied in en rond het centrum van Rotterdam van toepassing en 
dit gebied wordt uitgebreid. Voor veel andere vormen van prijsbeleid geldt dat 
deze niet op lokale/regionale schaal en op korte termijn ingevoerd kunnen worden 
uitgaande van de huidige regelgeving maar op nationaal niveau (eventueel met 
wijziging van wetgeving) moeten worden beschouwd. Dit is ook gebleken uit het 
onderzoek ‘Beprijzing wegverkeer’ dat Decisio specifiek voor de Algeracorridor heeft 
uitgevoerd. Dat betekent dat prijsbeleid in de verkenning niet of nauwelijks concrete 
aanknopingspunten biedt.  

•	 Openbaar Vervoer 
Het openbaar vervoer is een belangrijke pijler binnen het project. De voorgaande 
onderzoeken laten zien dat verbetering van het openbaar vervoer aanknopingspunten 
biedt voor de doelen van deze verkenning. Door het verminderen van de stedelijke 
metro- en tramknelpunten wordt de positie van het openbaar vervoer in de totale 
stedelijke en regionale bereikbaarheid versterkt. OV is een belangrijk onderdeel van 
de verkenning en maakt onlosmakelijk onderdeel uit van de oplossingsrichtingen. 
We kijken naar oplossingen in verschillende OV-modaliteiten inclusief goede 
overstappunten en P+R-voorzieningen. OV alleen zal niet voldoende zijn om alle 
knelpunten op te lossen. 
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Anders wordt het bij maatregelen aan de aansluitingen van de A16 die ervoor zouden 
zorgen dat het stedelijke verkeer niet meer via de Van Brienenoordbrug zou kunnen 
rijden. In de bestaande situatie en ook in de hiervoor beschreven analyse, kan het 
stedelijke verkeer vanuit Kralingen en omgeving via de Van Brienenoordbrug naar 
Feijenoord en omgeving rijden. De route loopt dan via de Abram van Rijckevorselweg, 
de A16 (parallelbanen) en de John F . Kennedyweg en Stadionweg. Indien deze route 
door maatregelen bij de aansluitingen onmogelijk wordt gemaakt en het stedelijke 
verkeer ‘gedwongen’ wordt via de nieuwe oeververbinding te rijden, maakt meer 
verkeer gebruik van de nieuwe oeververbinding. De verkeersintensiteit op de nieuwe 
stedelijke oeververbinding kan dan oplopen tot meer dan 45.000 motorvoertuigen/
etmaal.  

De conclusie hieruit is dat aanpassingen aan de wijze van aansluiten van de stedelijke 
hoofdwegen Abram van Rijckevorselweg en John F . Kennedyweg op de A16 (die 
‘dwingend’ werken voor het stedelijke verkeer) zowel gevolgen hebben voor de A16 
als voor de stedelijke hoofdwegen -inclusief een eventuele nieuwe oeververbinding. 
Daarom moeten deze dan in samenhang worden beschouwd. Dit is verder meegenomen 
in het onderzoek van deze alternatieven (pakket 5 en 6 in deelstudie A16). 

Kralingseplein: verbindende schakel tussen de deelstudies 
Een ander relevant raakvlak tussen de deelstudies Algeracorridor, A16 en de nieuwe 
oeververbinding is het Kralingseplein. Het autoverkeer van de trajecten van de 
deelstudies komt hier samen en het is niet op voorhand te zeggen hoe de mogelijke 
maatregelen binnen de drie deelstudies (in combinatie met elkaar) ingrijpen op de 
hoeveelheid verkeer op het Kralingseplein en het functioneren daarvan. Dat betekent 
dat de effecten van de bouwstenen na de analyses per deelstudie ook gezamenlijk 
beschouwd moeten worden om te kijken of het Kralingseplein dan nog functioneert dan 
wel aanpassing behoeft. Dat zal nader worden onderzocht in zeef 2. 

Samenhang modaliteiten: auto, OV en fiets 
In de mobiliteitsanalyse is gekeken naar de uitwisseling tussen vervoerwijzen op 
de corridor Zuidplein-Stadionpark-Kralingse Zoom. Het blijkt dat de hoeveelheid 
autoverkeer slechts beperkt vermindert door de nieuwe OV-verbinding. Een nieuwe 
Maaskruisende OV-verbinding leidt tot een beperkte vermindering van het autoverkeer 
in de omgeving als gevolg van overstappen van automobilisten naar het OV.  

De fiets is een belangrijke manier van verplaatsen op de korte en middellange afstand 
en het belang hiervan neemt met de elektrische fiets (en speed pedelec) verder toe. De 
fiets is hierbij een zelfstandige vervoerwijze of dient als voor-/natransportmiddel voor 
het OV. Een nieuwe Maaskruisende fietsverbinding betekent een directere verbinding 
tussen de gebieden die direct bij de aanlanding van de oeververbinding gelegen 
zijn en ook het OV wordt daardoor beter bereikbaar. Een nieuwe Maaskruisende 
fietsverbinding leidt (als zelfstandige maatregel) niet tot een substantieel lager aandeel 
autogebruik, maar is op de korte/middellange afstand een belangrijk vervoerwijze die in 
tegenstelling tot de auto past bij een hoge stedelijke leefkwaliteit. 

Bovenstaande betekent overigens niet dat maatregelen op het gebied van OV en fiets 
het autoverkeer niet kunnen verminderen, maar voor grote effecten vergt dat een 
pakket aan maatregelen dat meer omvat dan één nieuwe schakel voor OV en fiets. 

 

Samenhang deelstudies

We kiezen ervoor om de maatregelen uit te werken in drie deelstudies:  
•	•	 �Deelstudie oeververbinding tussen Kralingen en Feijenoord/IJsselmonde in 

Rotterdam en OV (beide OV-verbindingen en treinstation Stadionpark) 
•	•	 Deelstudie A16 Van Brienenoordcorridor (inclusief onderliggend wegennet) 
•	•	 Deelstudie Algeracorridor 

De maatregelen in de deelstudies hebben ieder hun effecten en dragen gezamenlijk 
bij aan de doelen van het project. Om het onderzoek naar mogelijke maatregelen per 
deelstudie te kunnen uitvoeren moet eerst duidelijk zijn wat de onderlinge samenhang 
is tussen de deelstudies. Als de verplaatsingen op de verbindingen in de verschillende 
deelstudies beperkte samenhang hebben kunnen maatregelen aan de A16, in de 
Algeracorridor en de nieuwe oeververbinding apart worden beschouwd. Ook de mate 
waarin uitwisseling tussen de modaliteiten (auto, openbaar vervoer en fiets) optreedt 
als gevolg van maatregelen voor deze modaliteiten is onderzocht. Dit is belangrijk voor 
het onderzoek naar de nieuwe oeververbinding en ook voor de Algeracorridor.  

Samenhang verkeer Algerabrug en Van Brienenoordbrug  
Uit de uitgevoerde mobiliteitsanalyse blijkt dat in 2030 van al het verkeer op de 
Algerabrug circa 30% ook via (de parallelbanen over) de Van Brienenoordbrug 
rijdt. 70% van het verkeer op de Algerabrug heeft daarmee geen relatie met dit 
filegevoelige traject. Het verkeer op de Algerabrug dat ook via (de parallelbanen 
over de) Van Brienenoordbrug rijdt is ongeveer 10% van al het verkeer dat over deze 
parallelbanen rijdt. Dit betekent dat maatregelen op de Algerabrug die de omvang 
van de verkeersstroom beïnvloeden maar beperkte invloed zullen hebben op de 
hoeveelheid verkeer (en daarmee de kwaliteit van de doorstroming) van het verkeer 
op de Van Brienenoordbrug. Uit verdere analyse blijkt dat ook het omgekeerde het 
geval is: maatregelen op de A16 hebben slechts beperkt effect op de hoeveelheid 
verkeer (en daarmee de kwaliteit van de doorstroming) op de Algerabrug. Vanwege de 
beperkte onderlinge samenhang kunnen de maatregelen in beide deelstudies apart van 
elkaar onderzocht worden. Omdat verkeersstromen vanaf de A16 en de Algeracorridor 
samenkomen bij het Kralingseplein, moeten de effecten hier wel in samenhang worden 
beschouwd. Dit behandelen we hieronder. 

Samenhang A16 en nieuwe oeververbinding  
Op vergelijkbare wijze hebben we gekeken of en zo ja welke samenhang er is tussen 
het gebruik van de Maasbruggen in Rotterdam, waaronder de A16 Van Brienenoordbrug, 
en de rol van een nieuwe stedelijke oeververbinding. Wanneer een oeververbinding 
(met - in deze analyse - één rijstrook per richting) wordt toegevoegd aan het 
wegennetwerk treedt een vermindering van verkeer op de Van Brienenoordbrug op van 
3 à 5%. De oeververbinding wordt in dit geval met circa 26.500 motorvoertuigen per 
etmaal belast. Uit analyse van de herkomsten en bestemmingen van het verkeer op de 
nieuwe oeververbinding blijkt dat dit enerzijds verkeer is tussen de A16 noordelijk van 
de Brienenoordbrug en Feijenoord en directe omgeving en anderzijds stedelijk verkeer. 
Maatregelen op de A16 hebben niet tot gevolg dat de stedelijke oeververbinding 
heel anders belast wordt. Omgekeerd heeft het aantal rijstroken op de stedelijke 
oeververbinding wel gevolgen voor het autogebruik, maar is het effect op de A16 heel 
beperkt (maximaal enkele procenten). Dit betekent dat maatregelen aan de A16 en de 
nieuwe oeververbinding los van elkaar kunnen worden onderzocht. 
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De conclusie hieruit is dat het onderzoek naar de ontlasting van het OV-knelpunt en 
het bevorderen van het gebruik van OV met OV-maatregelen in eerste instantie los van 
de maatregelen van de andere vervoerwijzen kan plaatsvinden. Dit geldt ook voor de 
Algeracorridor.
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De huidige ligging van onder meer De Esch als geïsoleerd ‘eiland’ tussen forse 
infrastructuurbundels is het resultaat van deze geleidelijke verstedelijking van het 
oorspronkelijke landschap (zie de hiernavolgende afbeeldingen). 

De zuidoever  
De grote ontwikkeling van de zuidoever van Rotterdam begint aan het einde van de 
negentiende eeuw, aangejaagd door de aanleg van de Nieuwe Waterweg (tussen 1866 
en 1872) en de bouw van de Staatsspoorweg (1878). De Staatsspoorweg die hier door 
Rotterdam-Zuid loopt, wordt tot op heden ook wel de ‘Oude Lijn’ genoemd. Omdat 

Gebiedsbeschrijving

De stad Rotterdam en de regiogemeenten zoals Capelle aan den IJssel, Krimpen aan 
den IJssel en de Krimpenerwaard groeien en verstedelijken. In deze bijlage geven 
we een korte beschrijving van het zoekgebied voor de maatregelen uit deze MIRT-
verkenning. Daarbij zoomen we in op de noord- en zuidoever waar de oeververbinding 
zal aanlanden, de A16 Van Brienenoordcorridor en de Algeracorridor.  

Rotterdam  
(Bronnen teksten: Masterplan Brainpark & Masterplan Feyenoord City) 

De Noordoever  
De polder Kralingen is in de 12e en 13e eeuw ontstaan. Na verschillende fasen van 
ontginningen, droogmakingen en bedijkingen is een polderlandschap ontstaan dat werd 
gekenmerkt door lange opstrekkende verkaveling vanaf de rivier in noordelijke richting. 

In de laatste twee decennia van de negentiende eeuw steeg het inwoneraantal van 
Rotterdam spectaculair. Om in de groeiende vraag naar ruimte voor woningbouw te 
kunnen voorzien, annexeerde Rotterdam Kralingen in 1895. Vanaf 1900 raakte de gehele 
zuidwestzijde van de Honingerdijk aaneengesloten bebouwd. Ook werd in die tijd de 
Kralingse Plas (Noordplas) in zijn huidige vorm gemaakt. 

In 1858 werd de spoorlijn Rotterdam-Utrecht in gebruik genomen. Dit treinspoor 
was een oost-west verbinding en liep van toenmalig Maasstation richting Gouda. 
Het huidige tracé Maasboulevard - Abram van Rijckevorselweg volgt grofweg deze 
structuur. Later werd er ook een noord-zuid spoorlijn aangelegd, deze liep ter plaatse 
van de huidige Kralingse Zoom, om de plas heen, richting Schiedam. 

In de jaren twintig van de vorige eeuw werd door stadsarchitect W.G. Witteveen het 
plan voor de Maasboulevard gepresenteerd als integraal onderdeel van het Algemeen 
Uitbreidingsplan 1928. De Maasboulevard zou de stedelijke uitvalsroute en verbinding 
naar de Brienenoordbrug, waarvoor toen al plannen waren, moeten vormen. Daarnaast 
zou het de waterkerende functie van de Oostzeedijk en Honingerdijk overnemen. 

Om de Maasboulevard aan te kunnen leggen, moest de spoorlijn worden opgeheven. 
Eerder was al het idee ontstaan om het spoor te verleggen, maar pas toen het 
Maasstation tijdens de oorlog in 1940 werd verwoest, werden er plannen gemaakt om 
de spoorlijn definitief op te heffen ten behoeve van de aanleg van de Maasboulevard. 
De infrastructuur vormt nog altijd een dominante oost-west structuurlijn in een noord-
zuid verkaveling. 

Vanaf 1950 breidt de stad steeds verder uit richting het oosten. Ook wordt het bos rond 
de Kralingse Plas aangelegd. In 1960 worden de spoorlijnen opgeheven, waarna op die 
plek de Kralingse Zoom/ Boszoom en Maasboulevard worden aangelegd.  

Halverwege de jaren ‘60 wordt de weginfrastructuur uitgebreid en de Van 
Brienenoordbrug aangelegd, 300m ten oosten van de Kralingse Zoom. Rondom de 
snelweg wordt de grond integraal opgehoogd met rivierslib, om daar bedrijventerreinen, 
sportvelden en het universiteitscomplex te vestigen. De oude polderstructuur is slechts 
in fragmenten als slootpatronen en verkavelingsrichting in de omgeving herkenbaar.  
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het afglijden van de stadswijken te keren. De steeds verder westwaards trekkende 
haven, aangejaagd door schaalvergroting en aanleg van de 1e Maasvlakte, zorgt voor 
vrijkomende bedrijfsterreinen langs de Nieuwe Maas. Een grootschalige transformatie 
van Rotterdam langs de Nieuwe Maas vanaf de jaren negentig is het gevolg. Ook op 
Rotterdam-Zuid verandert er veel: in 1993 wordt de Willemsspoortunnel geopend, in 
1994 wordt de Kuip gerenoveerd en in 1997 wordt gestart met de aanleg van de wijk 
Veranda op het voormalige Piet Smit-terrein.  

TekstvakMet de aanleg van de Erasmusbrug, de Laan op Zuid, het Varkenoordseviaduct, 
de herwaardering van de voormalige havengebieden en ontwikkeling naar een gemengd 
stuk stad tussen de oude stadswijken is het de springplank naar Zuid geworden, 
dat een nieuw elan naar dit deel van de stad gebracht heeft. Gebieden als de 
Wilhelminapier, Katendrecht en Parkstad worden steeds populairder en aantrekkelijker. 
Tegelijk kent Rotterdam-Zuid ook grote probleemgebieden. In het najaar van 2011 
wordt het startschot gegeven voor het Nationaal Programma Rotterdam Zuid. Een 
breed gedragen aanvalsplan om de achterstanden te bestrijden en het leven op Zuid te 
verbeteren. Het is een programma dat de tijd krijgt die nodig is: in een periode van 20 
jaar moet Zuid zijn gestegen naar het niveau van Rotterdam en de andere grote steden 
(G4). 

op de spoorlijn van Amsterdam via Haarlem, Leiden, Den Haag en Rotterdam naar 
Dordrecht op 20 september 1839 tussen beide eerstgenoemde steden Nederlands 
eerste passagierstrein ging rijden. 

Op het eiland Feijenoord worden in hoog tempo havens gegraven. Net boven het 
Mallegat werd in maart 1878 begonnen met de bouw van de gasfabriek Feijenoord, 
de eerste gemeentelijke gasfabriek van Rotterdam. Het spooremplacement dat in de 
Varkenoordse Polder kwam te liggen vormde een fysieke grens in het landschap. Op 
Zuid, ten westen van de spoorlijn, worden enorme havenbekkens gegraven, de Rijn- 
en Maashaven, waarlangs grote silogebouwen, kranen en handelsvemen gerealiseerd 
werden; een onstuimig groeiende haveneconomie met veel nieuwe werkgelegenheid, 
die een trek vanuit Zeeland, Brabant en Drenthe tot gevolg had met een grote 
huisvestingsvraag.  

Zuid groeide uit tot een proeftuin voor de verzorgingsstaat, waar de gemeentelijke 
overheid het stedelijk leven bewust regisseerde en ontwierp. Een rustige, landelijke 
sfeer in Bloemhof, een meer stedelijke sfeer in Hillesluis en Tarwewijk, rond het hart van 
Charlois een dorpse sfeer, langs de nieuwe singels vrijstaande woningen en Tuindorp 
Vreewijk.  

Door de barrière van de spoorweg blijft de Varkenoordse Polder al die tijd leeg. Buiten 
de Varkenoordsedijk, die grotendeels de loop had van de huidige Stadionweg en 
Slaghekstraat, vestigt zich wel aan scheepvaart gerelateerde industrie. De grootste 
werf die zich hier vestigde was de NV. Scheepswerf en Machinefabriek van P. Smit 
Jr. in 1872, die hier tot 1987 zou blijven. Verder vestigen zich hier de Machinefabriek 
en scheepswerf Burgerhout en de Stoomkuiperij W. van der Lugt en Zn. In 1932 werd 
de keuze gemaakt om in de maagdelijke Varkenoordse Polder een nieuw stadion te 
bouwen voor voetbalclub Feyenoord. De plannen van het stadion zijn gemaakt door 
architecten Van der Vlugt en Brinkman, die samen ook al de Van Nellefabriek (1929) 
hadden ontworpen. Het ontwerp van het stadion is zo opgezet dat de representatieve 
ruimtes, de grote luifel en de koninklijke loge gesitueerd zijn aan de naar de stad 
gerichte westelijke kant. Op 27 maart 1937 werd Stadion Feijenoord officieel geopend. 
Om het stadion beter bereikbaar te maken voor de supporters van de voetbalclub is 
de infrastructuur van de Varkenoordse Polder aangepakt. Zo werd een nieuw station 
gecreëerd, een tramlijn aangelegd en een nieuwe verbinding aangelegd die de polder 
verbond met de wijken ten westen van het spoor. 

De Rotterdamse haven en de woonstad op Rotterdam-Zuid groeien beide hard 
door. Na de bevrijding in 1945 werd Zuid het woongebied van de toekomst: de 
wederopbouwspirit na het bombardement, de woningnood en de tijdens de oorlog 
ontwikkelde wijkgedachte vormden een krachtige motor achter de bouw van 
Zuidwijk, Pendrecht en Lombardijen. Het voor de oorlog al geprojecteerde Zuidplein, 
het centrum van de nieuwe stad, kwam er nu écht, gemarkeerd door markante 
en vernieuwende woongebouwen. De uitbreiding van IJsselmonde had hetzelfde 
basisprincipe van stempelbouw als de drie andere naoorlogse wijken op Zuid. Door de 
aanleg van de IJsselmondse woonwijken is de Varkenoordse Polder definitief bebouwd 
en onderdeel van de stad geworden.  

Veel Rotterdammers, ‘de gefortuneerde arbeiders,’ trokken naar deze nieuwe 
woonwereld en de gevolgen voor de vooroorlogse wijken op Zuid waren aanzienlijk. Er 
kwamen veel nieuwe inwoners, immigranten uit landen rond de Middellandse zee. En 
in de perceptie veranderden de oude wijken in de oude wereld, die smoezelig afstak 
bij de frisheid van de Tuinsteden. In die stadsvernieuwingsperiode wordt getracht 
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maken. Door het uitbreken van de Tweede Wereldoorlog stond het project echter stil 
en direct na de oorlog was de wederopbouw belangrijker dan het aanleggen van een 
oeververbinding.  

De Watersnoodramp in 1953 gaf nieuwe prioriteit aan het plan. In januari 1954 werd 
begonnen met de baggerwerkzaamheden als voorbereiding voor de bouw van de 
stormvloedkering.  

Op 6 mei 1958 werd de eerste schuif neergelaten en op 22 oktober van dat jaar werd 
de stormvloedkering in gebruik genomen. Op de kering werd een weg aangelegd. Deze 
wegverbinding maakt deel uit van de N210. In 1965 was de hele Provinciale weg (N210) 
af. Deze weg verbond de Krimpenerwaard met de brug naar Capelle en Rotterdam.  

Monumentale status Algerakering  
De Algerakering is een onderdeel van de Algerabrug en sinds 6 november 2018 
aangewezen als Rijksmonument (monumentnaam: Stormvloedkering Hollandsche 
IJssel, monumentnummer: 532245). De gehele Algerakering, bestaande uit de 
stormvloedkering met schutsluis, verkeersbrug en terreinaanleg aan beide zijden 
van de oevers, is aangewezen als Rijksmonument. In het aanwijzingsbesluit van de 
Rijksdienst voor het Cultureel Erfgoed (RCE) van 7 september 2018 staat dat de 
aanwijzing tot Rijksmonument niet betekent dat veranderingen en aanpassingen aan de 
brug in een toekomstige situatie niet meer mogelijk zouden zijn.  

 

A16 Van Brienenoordcorridor  
(Bron teksten: Wegenwiki) 

Al in de jaren 30 werd een aanvang gemaakt met de bouw van de rijksweg 16 bij 
Rotterdam. In 1941 werd grond aangekocht voor een brug over de Nieuwe Maas, wat 
later de Van Brienenoordbrug zou worden. In 1943 werd het eerste deel van de A16 
opengesteld tussen IJsselmonde (Feijenoord) en Zwijndrecht.  

Begin jaren ‘60 is begonnen met de aanleg van het gedeelte tussen Rijksweg 3 en 
IJsselmonde en met bouw van de Van Brienenoordbrug. Op 1 februari 1965 is de eerste 
Van Brienenoordbrug opengesteld met 2x3 rijstroken. In deze tijd werden ook de 
eerste delen van de Ring Rotterdam opengesteld, die in 1974 voltooid zou zijn. De brug 
is vernoemd naar het Eiland Van Brienenoord waar de brug overheen loopt, dat op 
zijn beurt vernoemd is naar de 18e eeuwse koopman en politicus Arnoud Willem van 
Brienen van de Groote Lindt.  

Mede door de stormachtige groei van de Rotterdamse haven, die zich tot de grootste 
haven van de wereld ontwikkelde in de jaren ‘60, was de eerste Van Brienenoordbrug 
al relatief snel onvoldoende. Reeds in 1979 werd besloten om een tweede brug aan 
te leggen. In 1986 is begonnen met de bouw van de tweede brug, die op 1 mei 1990 
is opengesteld voor het verkeer. In 1993 is de doelgroepenstrook ingericht tussen 
Rotterdam-Feijenoord en het knooppunt Terbregseplein. 

De Algeracorridor in de 20e eeuw  
In de eerste helft van de 20e eeuw bestond er nog geen vaste oeververbinding 
tussen Krimpen aan den IJssel en Capelle aan den IJssel. In 1939 werden de eerste 
voorbereidingen getroffen om van de veerverbinding een vaste oeververbinding te 
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Waar precies is afhankelijk van veel factoren, onder andere van de precieze 
ligging van de oeververbinding en de uitvoering van de OV-verbinding en de 
mogelijkheden voor fietsers en voetgangers. Om te toetsen of de in de verkenning 
ontwikkelde alternatieven toekomstvast zijn doen we ook onderzoek met een 
verstedelijkingsscenario met een groot bouwvolume aan de oostkant van de stad 
Rotterdam (impactanalyse 2040 extra verstedelijking oostflank).  

Ontwikkelingen Algeracorridor 
Voor het gebied om de Algeracorridor gaat het om de woningbouwontwikkelingen in 
bijvoorbeeld Rivium en Fascinatio en de ontwikkelingen zoals in de Krimpenerwaard, 
Schollevaar-Zuid  

Ontwikkeling infrastructuurnetwerk de komende jaren 
Zoals al is aangegeven in de Notitie Reikwijdte en Detailniveau, maken naast 
woningbouwprojecten maakt ook een aantal infrastructurele projecten onderdeel 
uitvan de autonome ontwikkeling.  

Deze autonome ontwikkelingen zijn onder andere de volgende ontwikkelingen in de 
(auto- en fiets) infrastructuur en OV-projecten: 
•	•	 �realisatie van A16 Rotterdam (eerder genoemd A13/A16 of de Groene Boog – naar de 

uitvoerende aannemerscombinatie); 
•	•	 �aanpassing in de verbindingsboog A16-rechts naar de A15-links in het knooppunt 

Ridderkerk (de Ridderster); 
•	•	 realisatie van A24 Blankenburgverbinding; 
•	•	 versmalling van de Coolsingel (Rotterdam); 

Regionale ontwikkelingen

Naast de MIRT-verkenning spelen er in de regio en in het gebied waar de maatregelen 
worden uitgewerkt ook tal van andere ruimtelijke ontwikkelingen. In de regio 
Rotterdam-Den Haag groeit het aantal woningen en arbeidsplaatsen in de periode 
2020-2030 en in de periode 2030-2040 sterk. Zo worden er alleen al in Rotterdam tot 
2040 50.000 nieuwe woningen gebouwd. 

Ontwikkelingen Rotterdam-Oost 
Het meest bepalend voor de bereikbaarheidsopgaven in het zoekgebied zijn de 
ontwikkelingen in de directe omgeving. Er staan veel plannen op de agenda. Denk 
daarbij aan bijvoorbeeld Rivium, Brainpark en Feyenoord City. Een deel van deze 
ruimtelijke ontwikkelingen worden tussen nu en 2030 en 2040 gerealiseerd. Dat zijn de 
jaren waarmee we rekenen in de verkenning. 

De ontwikkelingen die voldoende concreet zijn en waarvan aannemelijk is dat ze plaats 
gaan vinden nemen we mee in de referentie 2030. Dit zijn ontwikkelingen waarvoor 
bijvoorbeeld een ontwerpbesluit of ontwerpplan is vastgesteld. Denk daarbij aan 
de projecten Feyenoord City, Hart van Zuid (incl. ontwikkeling Motorstraatgebied), 
Sportcampus, Erasmus Universiteit, gebiedsontwikkeling Excelsior) en de 
ontwikkelingen Alexanderknoop tot 2030. 

Daarnaast zijn er ontwikkelingen waarover nog geen formele besluitvorming heeft 
plaatsgevonden, die hebben we meegenomen in de toets op toekomstvastheid en 
effecten in 2040 (referentie 2040). Dit zijn de ontwikkelingen die in bovenstaande 
figuren zijn opgenomen voor de periode 2030-2040. Projecten of verkenningen waar 
we rekening mee houden zijn Boszoom, Kralingsezoom, Rijnhaven, Kop van Zuid en 
Katendrecht, Merwe4Havens en de ontwikkelingen Alexanderknoop na 2030, Lage Land 
en De Esch (zie voor een overzicht Figuur 8). 

De realisatie van de nieuwe oeververbinding en hoogwaardig OV geven potentie voor 
een verdere verstedelijking in het gebied tussen ruwweg Alexander en Zuidplein. 



•	•	 verbreding van de A20 tussen Nieuwerkerk aan den IJssel en Gouda; 
•	•	 verbreding van de A15 tussen Papendrecht en Sliedrecht; 
•	•	 realisatie van A4 Passage en Poorten & Inprikkers; 
•	•	 verlegging van de Bosdreef (onderdeel van de gebiedsvisie Nieuw-Kralingen); 
•	•	 aanleg snelfietsroute F20 Gouda-Rotterdam; 
•	•	 aanleg fietspad aan de noordzijde van de Brielselaan en de Doklaan in Rotterdam; 
•	•	 spoordienstregeling volgens PHS-eindbeeld; 
•	•	 �kortetermijnmaatregelen programma MOVE (bijvoorbeeld Algeracorridor en 

Maastunnel). 

Raakvlakprojecten  
Deze MIRT-verkenning oeververbinding regio Rotterdam maakt deel uit van het 
Gebiedsprogramma Mobiliteit en Verstedelijking (MoVe) van de regio Rotterdam-Den 
Haag. Binnen het programma MoVe zijn er 3 programmalijnen en enkele projecten 
(gebiedsuitwerkingen en verkenningen) zoals:  
•	•	 Schaalsprong Metropolitaan OV en Verstedelijking (Oude Lijn)  
•	•	 Een studie naar maatregelen om de bereikbaarheid op Voorne-Putten te verbeteren 
•	•	 �Een studie naar verbetering van de OV-verbindingen Zoetermeer-Rotterdam en  

Den Haag  
•	•	 �de Korte Termijn Aanpak voor de korte termijn maatregelen (bijvoorbeeld voor de 

Algeracorridor en de Maastunnel). 
•	•	 Zie voor meer informatie de website van het programma MoVe.  

Binnen het programma MoVe zijn er vooral raakvlakken met de Schaalsprong 
Metropolitaan OV en Verstedelijking (Oude Lijn). De spooruitbreiding tussen Dodrecht 
en Rotterdam die in dat project wordt onderzocht, is randvoorwaardelijk voor de 
mogelijkheid om een CitySprinter concept te ontwikkelen op deze spoorlijn.  

Binnen deze MIRT-verkenning onderzoeken we de gevolgen van zo’n CitySprinter 
concept voor de bediening van station Stadionpark. Deze oplossing kan dus alleen 
worden gerealiseerd als de eerdergenoemde schaalsprong heeft plaatsgevonden. 

Daarnaast zijn er raakvlakken met gemeentelijke projecten, zoals Feyenoord City.  
Omdat er een vastgesteld bestemmingsplan is voor Feyenoord City wordt het project 
vanuit de MIRT-verkenning beschouwd als een autonome ontwikkeling, onderdeel van 
de referentiesituatie.  

Voor de HOV-busverbinding door de Maastunnel kijken we naar de impact van de 
eventuele toekomstige ontwikkeling van een cultuurcampus in de buurt van de 
zuidelijke toegang van de Maastunnel. 
De ontwikkeling van het nieuwe Feyenoord stadion en de gebiedsontwikkeling 
daaromheen zijn onderdeel van fase 1 van het project Feyenoord City. Hoewel de bouw 
van het nieuwe Feyenoord stadion met dit bestemmingsplan en de ter inzage gelegde 
omgevingsvergunningen planologisch mogelijk wordt gemaakt, moet er nog een 
definitief besluit worden genomen over de bouw van het stadion door de betrokken 
partijen. Besluitvorming daarover wordt verwacht vóór het vaststellen van een 
Voorkeursbeslissing in de MIRT-verkenning, zodat de uitkomsten van de besluitvorming 
kunnen worden meegenomen in de voorbereiding van die Voorkeursbeslissing. 
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Brugalternatief N1-Z2

Het tracé loopt van de kruising met de Abram van Rijckevorselweg en de Oude 
Plantage, via de Nesserdijk naar de oeververbinding. Tussen de Oude Plantage en de 
Nesserdijk volgt het tracé de route van de bestaande tramlijn 21 en 24. Ten zuiden van 
de Nieuwe Maas gaat de oeververbinding over het Mallegatpark en de Rosestraat om 
daarna op het kruispunt van de Laan op Zuid/Varkenoordseviaduct aan te sluiten.  

OV 
Een OV-combinatie over brugalternatief N1 Z2 is niet uitgewerkt. Het tracé heeft een 
decentrale ligging ten opzichte van het station Stadionpark.  

In principe zijn bij dit alternatief wel oplossingen in de vorm van een bus en een tram 
mogelijk. Aan de noordzijde sluit dit alternatief goed aan op het bestaande tramtracé 
en aan de zuidzijde kan aangesloten worden op het bestaande tracé over het 
Varkenoordseviaduct.  

Nautische maatregelen  
Om de doorvaaropening bereikbaar te maken voor scheepvaart, is een aanpassing van 
de vaargeul noodzakelijk. De impact van deze aangepaste vaargeul op de oevers is 
beperkt tot een relatief klein hoekje op de noordelijk oever, direct ten westen van de 
oeververbinding.  

Korte beschrijving alternatieven 
oeververbinding

Deze deelstudie onderzoekt multimodale bruggen en tunnels (de unimodale 
metrotunnels worden binnen de deelstudie OV onderzocht. De volgende alternatieven 
zijn onderzocht (onderverdeeld naar vorm (brug of tunnel) en naar locatie (ten westen 
van de bocht, in de bocht of ten oosten van de bocht in de Maas)). Bij de beschrijving 
van de maatregelen op de volgende pagina is ook aangegeven op welke manier de 
alternatieven te combineren zijn met de onderzochte OV-maatregelen.  

Bruggen:  
•	•	 Eén brug in het westen van het zoekgebied (N1-Z2)  
•	•	 Twee bruggen in de bocht van de rivier (N2-Z3 en N2-Z5)  
•	•	 Twee bruggen in het oosten van het zoekgebied (N2-Z6 en N3-Z7/A16)  

Bij de brugalternatieven horen ook nautische maatregelen om te voldoen aan nautische 
randvoorwaarden. 

Voor een brug zijn we uitgegaan van het volgende maximale profiel. 

Tunnels:  
•	•	 Eén tunnel iIn het westen van het zoekgebied (N2-Z9)  
•	•	 �Eén tunnel in het midden van bocht van in het midden van het zoekgebied (N2-Z8a)  
•	•	 Eén tunnel in het oosten van het zoekgebied (N2-Z8b) 

Bij een tunnel zijn we uitgegaan van het volgende maximale profiel. 
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Brugalternatief N2-Z5  

In dit alternatief sluit de brug aan de noordzijde aan op de Abram van Rijckevorselweg 
en op de Kralingse Zoom. De route door de polder de Esch is een belangrijk 
aandachtspunt bij dit alternatief.  

Aan de zuidzijde is er een aansluiting op de rotonde van de Coen Moulijnweg/Breeweg. 
Om dat mogelijk te maken moet een aantal bedrijfsgebouwen rond het Boterdiep 
worden gesloopt om ruimte te maken voor het tracé.  

OV 
Een HOV-bus is mogelijk (zie alternatief OV-combinatie 9). Een aansluiting van een tram 
op Kralingse Zoom en station Stadionpark is niet logisch gelet op de ligging van deze 
brug ten opzichte van station Stadionpark.  

Nautische maatregelen 
We hebben twee varianten onderzocht:  
•	•	 brede klep aan de noordzijde van de brug (zie figuur 3 hieronder opgenomen) 
•	•	 smalle klep aan de noordzijde van de brug  
Om de doorvaaropening bereikbaar te maken voor scheepvaart, is een aanpassing van 
de vaargeul noodzakelijk. De Esch moet hiervoor voor een deel afgegraven worden om 
de scheepvaart voldoende ruimte te bieden. Dit is het minst nodig bij de variant met 
de smalle klep.  

Brugalternatief N2-Z3  

Dit brugalternatief sluit aan de noordzijde aan op de Abram van Rijckevorselweg en 
op de Kralingse Zoom. Aan de zuidzijde is er een aansluiting op de Stadionweg. Om 
aantasting van De Esch te verkleinen, kruist het tracé de vaargeul niet loodrecht. 

OV 
Een aansluiting van het OV op Kralingse Zoom en Stadionpark is onderdeel van deze 
brugoptie. Er zijn meerdere OV-alternatieven mogelijk over deze oeververbinding, 
namelijk: alternatief OV-combinatie 5, 6 (beide tram) en alternatief OV-combinatie 8 en 
10 (beide HOV-bus). 

Nautische maatregelen  
We hebben vier varianten onderzocht:  
•	•	 brede klep aan de noordzijde van de brug (zie figuur 2 hieronder opgenomen) 
•	•	 smalle klep aan de noordzijde van de brug 
•	•	 brede klep aan de zuidzijde van de brug 
•	•	 smalle klep aan de noordzijde van de brug  

Om de doorvaaropening bereikbaar te maken voor scheepvaart, is een aanpassing van 
de vaargeul noodzakelijk. Daarvoor moet De Esch voor een deel afgegraven worden. 
Vanuit nautiek bezien vragen de varianten met de ‘brede klep aan de noordzijde van 
de brug’ en ‘brede klep aan de zuidzijde van de brug’ de grootste oeveraanpassing in 
de Esch. De variant met de ‘smalle klep aan de noordzijde van de brug’ vraagt ook een 
oeveraanpassing in de Esch, maar wel minder ingrijpend als de varianten met de brede 
klep.  
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Brugalternatief N3-Z7 (pakket 6 deelstudie A16) 

Deze brug ligt direct naast en parallel aan de Van Brienenoordbrug. Aan de noordzijde 
sluit alternatief N3-Z7/A16 vanaf het hooggelegen kruispunt boven het Kralingseplein 
aan op de Abram van Rijckevorselweg via een tweestrookstoerit in de middenberm 
van de Abram van Rijckevorselweg. In zuidelijke richting gaat de aansluiting vanaf het 
Kralingseplein onder de westelijke parallelbaan van de A16 en onder de oeververbinding 
door om daarna aan te sluiten op de oeververbinding. 
Daarnaast zijn zowel op de noordoever als op de zuidoever maatregelen aan de 
aansluitingen van de A16 getroffen. De maatregelen aan de aansluitingen zorgen ervoor 
dat het stedelijke verkeer en een deel van het inkomende/uitgaande verkeer via de 
in plaats van en niet meer via de (parallelbanen van de) A16 moet rijden. Vanwege de 
aanpassingen aan de (aansluitingen op de) A16 die onderdeel zijn van deze optie noemen 
we deze optie N3-Z7/A16. 
De nieuwe oeververbinding komt circa 9 m lager te liggen dan de bestaande Van 
Brienenoordbrug. Deze lage ligging is noodzakelijk om zowel aan de noord- als aan de 
zuidzijde een aansluiting op het onderliggend wegennet mogelijk te maken uitgaande van 
hellingen die voldoen aan de OV-normen. Indien de nieuwe oeververbinding op gelijke 
hoogte met de Van Brienenoordbrug wordt gelegd, zou dit leiden tot hellingen die ruim 
boven de wenselijke hellingsgraden zouden uitkomen.  

OV 
Een OV-combinatie over dit brugalternatief is niet logisch gezien de decentrale ligging 
ten opzichte van station Stadionpark.  

Nautische maatregelen 
Als gevolg van de nautische eisen is voor de standaard situatie een klep met een breedte 
van 50m nodig. Deze ligt in het verlengde van de beweegbare bruggen in de A16.  

Brugalternatief N2-Z6  

Deze brug sluit aan de noordzijde aan op de Abram van Rijckevorselweg en op de 
Kralingse Zoom. Het tracé loopt via het Toepad, langs de Van Ghentkazerne naar 
de oeververbinding. Ten zuiden van de Maas sluit de oeververbinding aan op de JF 
Kennedyweg en de trambaan die daar parallel aan loopt. Dit gaat ten koste van een 
bedrijfsterrein met opstallen. 

OV 
Een OV-combinatie over brugalternatief N2 Z6 is niet logisch gezien de decentrale 
ligging ten opzichte van station Stadionpark. In principe zijn bij dit alternatief alle OV-
oplossingen in de vorm van een bus en een tram mogelijk.  

Nautische maatregelen 
We hebben twee varianten onderzocht:  
•	•	 brede klep aan de noordzijde van de brug (zie figuur 4 hieronder opgenomen) 
•	•	 smalle klep aan de noordzijde van de brug  
Om de klep bereikbaar te maken voor scheepvaart, is aanpassing van de vaargeul 
noodzakelijk. Daarvoor moet een deel van De Esch of van het eiland van Brienenoord 
afgegraven worden. 
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Tunnelalternatief N2-Z8a  

Deze tunnel sluit aan de noordzijde aan op de Abram van Rijckevorselweg en op de 
Kralingse Zoom. De inrit is bij de Nesserdijk. Ten zuiden van de Nieuwe Maas sluit de 
oeververbinding aan op een nieuw te maken kruispunt ter plaatse van het Stadionvia-
duct. Er zijn geen nautische maatregelen nodig.  

OV 
Er is een OV-aansluiting mogelijk op zowel Stadionpark (zuidzijde) als Kralingse Zoom 
(noordzijde). De alternatieven OV-combinatie 3 en 4 passen bij deze tunneloptie.  

Tunnelalternatief N2-Z9   

Deze tunnel sluit aan de noordzijde aan op de Abram van Rijckevorselweg en op 
de Kralingse Zoom. De inrit komt aan de Nesserdijk. Aan de zuidzijde is er een 
aansluiting op de Putselaan maar niet op de Breeweg. De inrit komt aan de Putselaan. 
Ten zuiden van de Maas gaat het tracé onder het kruispunt van de Laan op Zuid/
Varkenoordseviaduct en de 2e Rosestraat door. Er is voor gekozen om de zuidelijke 
toerit ten westen van het kruispunt van de 2e Rosestraat en de Hilledijk in de Putselaan 
te positioneren. Dit is gedaan om de verkeersfunctie van het kruispunt 2e Rosestraat / 
Beijerlandselaan te handhaven.  Er zijn geen nautische maatregelen nodig.  

OV 
Een aansluiting op station Stadionpark is niet logisch vanwege de decentrale ligging 
van het alterantief.  



Tunnelalternatief N2-Z8b

In dit alternatief sluit de tunnel sluit aan de noordzijde aan op de Abram van 
Rijckevorselweg en op de Kralingse Zoom. De inrit komt bij dit tunnelalternatief aan 
het Toepad. Ten zuiden van de Maas gaat de oeververbinding onder de rotonde van de 
Stadionweg/Coen Moulijnweg door om uiteindelijk voor de kruising van het spoor op 
de Coen Moulijnweg en het Stadionviaduct aan te sluiten. De toerit van de tunnel komt 
midden in de Coen Moulijnweg te liggen. Er zijn geen nautische maatregelen nodig.  

OV 
Er is een OV-aansluiting mogelijk op zowel Stadionpark (zuidzijde) als Kralingse Zoom 
(noordzijde), dit betreft alternatief OV-combinatie 7.  



Bijlage 7 
Korte beschrijving 
alternatieven OV 
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Alternatief OV-combinatie 1

In deze OV-combinatie gaan we uit van een metroverbinding tussen Kralingse Zoom en 
Zuidplein via Strevelseweg.  

Voor dit alternatief hebben we drie subvarianten onderzocht, aansluitend op de 
verschillende opties voor de bediening van station Stadionpark. Tevens combineren we 
dit alternatief we met het HOV-Maastunnel alternatief.   

Deze OV-combinatie kan niet worden gecombineerd met een van de hiervoor 
beschreven oeververbindingen. Dat komt omdat bij deze OV-combinatie uitgegaan is 
van een boortunnel.  

Korte beschrijving alternatieven OV

De volgende alternatieven (in dit werkspoor OV-combinaties genoemd) zijn onderzocht:  
•	•	 �OV-combinatie 1: metroverbinding Kralingse Zoom en Zuidplein, volledige onder 

maaiveld 
•	•	 �OV-combinatie 2: metroverbinding Kralingse Zoom en Zuidplein, volledige onder 

maaiveld 
•	•	 �OV-combinatie 3: metroverbinding Kralingse Zoom en Zuidplein, Stadionpark 

sprinterbediening 
•	•	 �OV-combinatie 4: metroverbinding Kralingse Zoom en Zuidplein, Stadionpark 

sprinterbediening  
•	•	 �OV-combinatie 5: tramverbinding Kralingse Zoom en Zuidplein, Stadionpark 

sprinterbediening  
•	•	 �OV-combinatie 6: tramverbinding via een tunnel tussen Kralingse Zoom en Zuidplein, 

Stadionpark sprinterbediening  
•	•	 �OV-combinatie 7: tramverbinding Kralingse Zoom en Zuidplein, Stadionpark 

sprinterbediening  
•	•	 �OV-combinatie 8: HOV-busverbinding Kralingse Zoom en Zuidplein, Stadionpark 

sprinterbediening 
•	•	 �OV-combinatie 9: HOV-busverbinding Kralingse Zoom en Zuidplein, Stadionpark 

sprinterbediening  
•	•	 �OV-combinatie 10: HOV-busverbinding Kralingse Zoom en Zuidplein, Stadionpark 

sprinterbediening  

Naast de OV-verbinding tussen Kralingse Zoom en Zuidplein bevatten alle combinaties 
een HOV-busverbinding tussen Rotterdam CS en Zuidplein (door de Maastunnel, zie de 
beschrijving van deze bouwsteen op volgende pagina). 

Daarnaast variëren de combinaties in de treinbediening van station Stadionpark. Er zijn 
3 opties: een Sprinterstation (6 Sprinters per uur per richting), een Intercity-station (4 
IC’s en 6 Sprinters per uur per richting) een City-Sprinter station (12 City-Sprinters per 
uur  per richting). Om de verschillen in kaart te brengen is OV-combinatie 1 beoordeeld 
met 3 subvarianten (Sprinterbediening, Intercitybediening of CitySprinterbediening). 
In alle andere OV-combinaties zijn we uitgegaan van Sprinterbediening, om de OV-
combinaties onderling vergelijkbaar te houden. 

HOV Maastunnel  
Deze bouwsteen, een HOV-bus door de Maastunnel, kan gecombineerd worden met de 
andere OV-alternatieven. We hebben één tracé onderzocht tussen CS en Zuidplein. Dit 
tracé is voor alle navolgende OV-combinaties gelijk, met een uitzondering namelijk een 
snelle noordelijke toegang tot Zuidplein die in combinatie 10 wordt onderzocht. In zeef 
2 onderzoeken we mogelijke verdere optimalisaties van het tracé, mede op basis van 
de KTA studie HOV Maastunnel.  
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Alternatief OV-combinatie 4

In deze OV-combinatie gaan we uit van een sneltramverbinding tussen Kralingse Zoom 
en Zuidplein via Strevelseweg, deels onder maaiveld. Station Stadionpark kent een 
sprinterbediening van 6x per uur per richting . Deze OV-combinatie combineert met 
oeververbinding tunnelalternatief N2-Z8a.  

Dit alternatief combineren we met het HOV-Maastunnel alternatief. 
 

Alternatief OV-combinatie 5

In deze OV-combinatie gaan we uit van een tramverbinding tussen Kralingse Zoom en 
Zuidplein via Hillevliet. Deze verbinding komt volledig op maaiveld. Station Stadionpark 
kent een sprinterbediening van 6x per uur per richting . Deze OV-combinatie kan 
worden gecombineerd met oeververbinding brugalternatief N2-Z3.  

Dit alternatief combineren we met het HOV-Maastunnel alternatief. 

Alternatief OV-combinatie 2

In deze OV-combinatie gaan we uit van een metroverbinding tussen Kralingse Zoom en 
Zuidplein via Lange Hilleweg. Station Stadionpark kent een sprinterbediening van 6x per 
uur per richting. Dit alternatief combineren we met het HOV-Maastunnel alternatief.  

Deze OV-combinatie kan niet worden gecombineerd met een van de alternatieven 
van de oeververbinding. Dat komt omdat bij deze OV-combinatie uitgegaan is van een 
boortunnel. 

Alternatief OV-combinatie 3

n deze OV-combinatie gaan we uit van een metroverbinding tussen Kralingse Zoom en 
Ahoy. Station Stadionpark kent een sprinterbediening van 6x per uur per richting . Deze 
OV-combinatie combineert met oeververbinding tunnelalternatief N2-Z8a.  

Dit alternatief combineren we met het HOV-Maastunnel alternatief. 
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 Alternatief OV-combinatie 8

In deze OV-combinatie gaan we uit van een metroHOV-busverbinding tussen Kralingse 
Zoom en Zuidplein via Strevelseweg. Station Stadionpark kent een sprinterbediening 
van 6x per uur per richting . Deze OV-combinatie kan worden gecombineerd met 
oeververbinding brugalternatief N2-Z3.  

Dit alternatief combineren we met het HOV-Maastunnel alternatief.  
 

Alternatief OV-combinatie 9

In deze OV-combinatie gaan we uit van een HOV-busverbinding tussen Kralingse Zoom 
en Zuidplein via Strevelseweg en Ahoy. Station Stadionpark kent een sprinterbediening 
van 6x per uur per richting. Deze OV-combinatie kan worden gecombineerd met 
oeververbinding brugalternatief N2-Z5.  

We combineren dit alternatief met het HOV-Maastunnel alternatief. 
 

 Alternatief OV-combinatie 6

In deze OV-combinatie gaan we uit van een volledige bovengrondse tramverbinding 
tussen Kralingse Zoom en Zuidplein via Strevelseweg. Station Stadionpark kent een 
sprinterbediening van 6x per uur per richting . Deze OV-combinatie kan (vergelijkbaar 
met OV-combinatie 5) worden gecombineerd met oeververbinding brugalternatief N2-
Z3.  

Dit alternatief combineren we met het HOV-Maastunnel alternatief. 
 

Alternatief OV-combinatie 7

In deze OV-combinatie gaan we uit van een tramverbinding tussen Kralingse Zoom en 
Ahoy via Strevelseweg. Station Stadionpark kent een sprinterbediening van 6x per uur 
per richting . Deze OV-combinatie kan worden gecombineerd met oeververbinding 
tunnelalternatief N2-Z8b.  

Dit alternatief combineren we met het HOV-Maastunnel alternatief. 



Alternatief OV-combinatie 10

In deze OV-combinatie gaan we uit van een HOV-busverbinding tussen Kralingse 
Zoom en Zuidplein via Strevelseweg. Station Stadionpark kent een sprinterbediening 
van 6x per uur per richting . Deze OV-combinatie kan worden gecombineerd met 
oeververbinding brugalternatief N2-Z3.  

Alternatief OV-combinatie 10 combineren we met het HOV-Maastunnel alternatief met 
een noordelijke toegang op het busstation Zuidplein in plaats Halte Pleinweg en met 
sprinterbediening op station Stadionpark. 

 



Bijlage 8 
COB-MIRT-verkenning 
Oeververbinding 
Rotterdam 

juli 2021

MIRT-verkenning Oeververbindingen regio Rotterdam

MIRT-verkenning Oeververbindingen regio Rotterdam



Pu
bl

ie
ks

sa
m

en
va

tt
in

g 
N

ot
it

ie
 K

an
sr

ijk
e 

O
pl

os
si

ng
en

3

mogelijk aan beide kanten. In Noord is er bijvoorbeeld minder noodzaak om een 
boortunnelconcept te kiezen om hinder te vermijden dan dat dat op Zuid het geval is.
Ook het te verwachten draagvlak bij de omwonenden voor de gekozen oplossing moet 
meegewogen worden. De afweging tussen een boortunnel en een vanaf maaiveld 
gebouwde tunnel heeft een economische en een sociale component. Een boortunnel is 
qua bouwtechniek duurder, maar geeft minder hinder voor de omgeving, wat besparing 
oplevert in kosten voor omgevingsmanagement, verleggen van kabels en leidingen, 
verkeersomleidingen e.d.

3. Er wordt te conservatief gedacht
De in de laatste jaren gerealiseerde projecten, zowel in Nederland als in het buitenland, 
laten zien dat middels ‘bewezen technologie’ minder conservatieve aannames voor 
het aanleggen van boortunnels in stedelijk gebied mogelijk zijn dan tot nu toe als 
uitgangspunt is gehanteerd in de MIRT-verkenning. Het voert hier te ver om een 
totaaloverzicht te geven van de geboekte technische vooruitgang, maar voorbeelden 
zijn de kleinere noodzakelijke diepteligging van tunnels (zoals door toepassing van 
variable/high density slurry tunnelboormachines), het realiseren van een enkele grote 
tunnelbuis of het verkleinen van de onderlinge afstand tussen tunnelbuizen.
Geadviseerd wordt om in de verdere uitwerking van het project de vooruitgang der 
techniek nader te beschouwen bij de ontwikkeling van alternatieve oplossingen, 
omdat deze naar verwachting een gunstige invloed op de kosten zal hebben. Het 
verdient aanbeveling om in de volgende fase van de verkenning meer informatie te 
verzamelen over de toepassing van (nieuw) bewezen technieken bij een aantal concrete 
voorbeeldprojecten, om aan te tonen wat in de praktijk de state-of-the-art-aanpak is 
van tunnelprojecten in Nederland, in Europa en de rest van de wereld.

4. Maaiveldoplossing is geen totaaloplossing
De stuurgroep is van mening dat een maaiveldoplossing geen oplossing voor het geheel 
kan zijn. Uit het traject met het COB zijn volgens de stuurgroep enkele bruikbare 
voorstellen gekomen voor hybride oplossingen (combinatie boven- en ondergrond) op 
specifieke locaties. Denk aan een verdiepte ligging en groen-ge  ntegreerde concepten. 
De stuurgroep wil meegeven dat draagvlak een belangrijke pijler zal zijn voor het 
project. De stuurgroep ziet nadelen aan de bovengrondse inpassing in Rotterdam-Zuid, 
zowel tijdens de bouw als in de gebruiksfase. De boortechniek is breed bekend als 
een oplossing met minder omgevingshinder. Daarmee is de keuze en afweging tussen 
ondergrondse en bovengrondse inpassing voor de stuurgroep van het COB helder.

5. Maak onderscheid in kosten
Er wordt in deze fase gerekend met kosten per kilometer, terwijl de grootste kosten 
zitten in de stations en het omgevingsmanagement, verkeersmaatregelen, etc. Het 
is belangrijk hier in de volgende fase van de verkenning een goed onderscheid in te 
maken. Zoals ook hierboven bij het kopje ‘vervoersconcept’ gesteld: de kosten die je 
in een vroeg stadium op dit vlak maakt, zijn mogelijk kostenbepalend voor het hele 
project, niet de techniek. Als bijvoorbeeld de boortunnels hoger in de grond geplaatst 
worden, kunnen de stations ook dichter bij het maaiveld gebouwd worden (bij voorkeur 
volgens de wanden-dak-methode om overlast te beperken) en dat is een enorme 
kostenbesparing. Op basis van optimalisatie van het trac  , het vervoersconcept en 
de bouwmethodes zouden substantieel lagere kosten per kilometer mogelijk zijn. De 
stuurgroep is van mening dat een kosteninschatting per kilometer op basis van de 
totale projectkosten van bijvoorbeeld de Noord/Zuidlijn in Amsterdam, gedeeld door de 
totale trac  lengte, geen re  le kostenindicatie geeft, en dat een inschatting op basis van 
de kosten per kilometer boortunnel van de RandstadRail of de Rotterdamsebaan een 
betrouwbaardere indicatie levert.

COB-MIRT-verkenning Oeververbinding 
Rotterdam

Inleiding
Het COB-netwerk is gevraagd om ten behoeve van de notitie kansrijke 
oplossingsrichtingen (NKO) een review te geven op de voorliggende ondergrondse en 
maaiveldoplossingen binnen de MIRT-verkenning Oeververbinding Rotterdam. Centrale 
vraag was of de oplossingen en de daarbij behorende afwegingen erkend en herkend 
werden door het expertnetwerk dat het COB is. Ook was de vraag of er mogelijk kansen 
of innovaties gemist zijn die de afweging zouden kunnen be  nvloeden.

Werkwijze
Op een open uitnodiging onder het gehele COB-netwerk, waarin alle relevante 
partijen in de wereld van ondergronds bouwen zijn vertegenwoordigd (opdrachtgevers, 
opdrachtnemers en kennisinstellingen), is enthousiast gereageerd. Meer dan zeventig 
deelnemers hebben vier uur, in zes subgroepen, gekeken naar drie geclusterde 
varianten: 1) de geboorde variant, 2) de gebouwde variant en 3) maaiveldoplossingen. 
Vanuit de MIRT-groep was een aantal specifieke vragen geformuleerd rondom mogelijke 
pijnpunten en vraagstukken. Na deze sessies is de informatie geclusterd en vervolgens 
heeft een stuurgroep met kopstukken uit de wereld van tunnels de gedane suggesties 
beschouwd en conclusies voor de MIRT-verkenning geformuleerd. Die vindt u 
hieronder.

Belangrijkste conclusies

1. Hybride oplossing is logische variant die nu niet in de plannen staat
Belangrijkste advies van de stuurgroep is dat de huidige strikte onderverdeling in 
boortunnels en andere oplossingen onnodig en onwenselijk is. Een combinatie van 
een afzinktunnel voor de rivierkruisingen in combinatie met boortunnels door de 
stad en wanden-daktunnels op specifieke locaties is slimmer, goedkoper en gaat veel 
minder hinder en veel meer waarde voor bewoners en de stad opleveren. Gezien de 
lengte van de trac  s op de beide oevers in vergelijking tot boortunnelprojecten elders 
in de wereld lijkt er geen economische beperking te zijn voor het combineren van 
technieken. We adviseren in de volgende fase deze hybride oplossingen verder uit te 
werken en te onderzoeken.

2. Kies een vervoersconcept
De stuurgroep heeft het beeld dat er twee behoorlijk verschillende varianten 
ontwikkeld zijn die vooral lijken te zijn ingegeven door de inpasbaarheid van mogelijke 
alignementen en minder door een vervoersconcept. Een vervoersconcept benoemt 
bijvoorbeeld waar en met wat voor materieel de frequentie, capaciteit en het bereik 
van het ov wordt vergoot. Doordat het vervoersconcept niet centraal staat, lijkt 
techniek een beperkende factor voor de haalbaarheid van varianten die vervoerskundig 
juist wel kansrijk zijn. De stuurgroep adviseert daarom het vervoersconcept (de 
vervoerskundige meerwaarde van een variant) centraal te stellen in de afweging van 
kansrijke oplossingen. De oplossingsrichtingen hoeven niet beperkt te worden door

De mogelijke oplossingen moeten het vervoersconcept volgen. Denk bijvoorbeeld aan 
het vervoersconcept van de metro in andere grote steden waarbij de metro met korte 
voertuigen heel frequent rijdt, waardoor stations korter en dus kleiner worden. De 
noordkant is veel ‘opener’ op maaiveld dan de zuidkant, dus er zijn andere methodes 
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11. Trillingshinder tijdens bouw en operatie is te beperken
Er zijn de laatste tien jaar veel technieken ontwikkeld om zowel tijdens de bouw als 
tijdens de exploitatie hinder van trillingen enorm te verminderen of zelfs volledig te 
voorkomen. Trillingshinder tijdens de bouw zal zich grotendeels concentreren rondom 
de stations; trillingshinder tijdens de exploitatie is goed op te vangen met behulp 
van extra dempende maatregelen aan het spoor. De spoorconstructie en de bedding 
daaronder kunnen zo worden ontworpen dat trillingen worden gedempt. De aanpak 
van trillingshinder, de preventie en de monitoring hiervan is onderwerp geweest van 
veel (gedeeld) onderzoek en de resultaten zijn positief. Kortom, de risico’s van trillingen 
tijdens de bouw en operatie zijn te ondervangen met technische oplossingen. Welke 
oplossing geschikt is voor toepassing op specifieke kritische punten , moet vooraf goed 
onderzocht worden.

12. Huizen op staal/ongefundeerde huizen 
Op staal gefundeerde woningen (direct gebouwd op de draagkrachtige ondergrond) 
zijn als mogelijk probleem aangemerkt. De stuurgroep stelt dat het goed is om eerst 
vast te stellen hoe groot het probleem nu werkelijk is, voordat de totaaloplossing wordt 
geleid door mogelijke problemen. Speelt het probleem globaal, dan kun je wellicht 
het trac   aanpassen; speelt het lokaal, dan zijn kosteneffectieve maatregelen te 
bedenken. Voorbeelden zijn: alsnog aanbrengen fundering onder de woning, eventueel 
een overkluizing over de tunnel, injectietechnieken om de grond te verstevigen, en in 
extreme gevallen amoveren en herhuisvesten. De stuurgroep kan zich niet voorstellen 
dat het probleem voor het gehele trac geldt.

13. Gebouwde tunnels op land: wanden-dakmethode
Zoals al eerder gezegd bij de maaiveldoplossingen lijkt een gebouwde tunnel op land 
voor het grootste deel van het trac   in de stad niet de meest hinderarme oplossing. 
De impact op de bewoners en de stad is groot, het is vragen om een langdurig proces 
met veel weerstand. Mocht hier toch voor gekozen worden, dan is het technisch wel 
mogelijk om de benodigde profielbreedte te beperken en de doorlooptijd te verkorten. 
Voorbeelden hiervan zijn het gebruik van prefabelementen en gestapeld bouwen.
De wanden-dakmethode is wel zeer geschikt voor de stations, omdat hiermee de 
overlast voor de omgeving juist zo kort mogelijk is en het gebied op maaiveldniveau 
relatief snel weer beschikbaar is. Bij het uitwerken van de ontwerpen moet wel rekening 
gehouden worden met de transportroutes voor aan- en afvoer van materialen. Bij een 
project van deze omvang is dat een belangrijk aandachtspunt. Maar ook hier zijn al vele 
beproefde en hindervermijdende oplossingen beschikbaar. De aanwezigheid van de 
Nieuwe Maas zelf als aan- en afvoerroute (via het water) is daarbij een pre.

14. Tunnel als icoon
Een minder diepe ligging van stations kan zeker positief bijdragen aan het gevoel en de 
beleving van deze ondergrondse ruimte. Als er in het vervoersconcept gekozen wordt 
voor een ondergrondse combinatie met bijvoorbeeld fietsers en voetgangers, brengt dit 
ook interessante afwegingen met zich mee met het oog op beleving en icoonfunctie. 
De voetgangerstunnel van de Maastunnel heeft er zeker aan bijgedragen dat deze 
tunnel als icoon van de stad wordt gezien, en op steeds meer plaatsen in de wereld 
krijgen tunnels een belevingsconcept mee. De stuurgroep is dan ook van mening dat 
een ondergrondse oplossing gelijkwaardig is aan die van een brug op de aspecten 
sociale veiligheid en icoonfunctie.

6. Boren kan veel minder diep dan wordt aangenomen
In de varianten wordt uitgegaan van de aanleg van boortunnels op de pleistocene laag. 
Die aanname is verouderd. Boortunnels kunnen veel hoger worden neergelegd. Zo is 
bijvoorbeeld bij de Rotterdamsebaan het boren tot drie meter onder maaiveld mogelijk 
gebleken, bij vergelijkbare grondslag.

7. Boortunnels kunnen slimmer
Ook de gehanteerde uitgangspunten voor het ruimtebeslag van geboorde of anders 
gebouwde tunnels zijn conservatief. Zo kan de 34 meter waarmee nu voor een 
boortunnel gerekend wordt, een stuk kleiner. De opties van     n grote buis of twee 
kleine buizen zijn beiden denkbaar en haalbaar. De voorkeur heeft vaak ook te maken 
met cultuur en beleving in bepaalde landen. Met     n grote buis liggen de stations 
dieper; dat is van invloed op de kosten (dieper = duurder). Met twee kleine buizen is 
het mogelijk om twee verschillende trac  s te kiezen, in plaats van allebei door dezelfde 
straat. Als bijvoorbeeld gekozen wordt voor een concept zoals in de Pijp in Amsterdam 
waar twee buizen boven elkaar liggen, dan is het ruimtebeslag tot 12,5 meter terug te 
brengen.

8. Ruimtebeslag startschacht kan kleiner
Het uitgangspunt van 300 meter startschacht als noodzakelijke ruimte is niet juist, en 
het is de vraag waarom dit nu al in het proces tot pijnpunt is verklaard. De feitelijke 
startschacht is tot een veel kleinere lengte te beperken (met als indicatie de lengte van 
een tunnelboormachine van ca. 70 meter). Er zijn tevens technische mogelijkheden om 
dit verder te verkleinen (in de Grand Paris Express in Parijs zijn enkele voorbeelden van 
slechts 20 meter tot aan maaiveld). Vanzelfsprekend is het uiteindelijk wel de bedoeling 
dat de tunnel ook een toerit en uitrit op maaiveldniveau heeft, maar dit is onderdeel 
van de ontwerpopgave die we bij het eerste punt hebben genoemd, en deze toeritten 
hoeven niet noodzakelijkerwijs gecombineerd te worden met de startschacht voor de 
boortunnel.

9. Zorg voor meekoppelkansen en toekomstbestendigheid
We adviseren om vanaf het begin de ruimte voor technische installaties, kabels 
en leidingen en overige infra enigszins te overdimensioneren en de locaties van de 
kasten zo te bepalen dat in geval van storing er geen afsluiting nodig is van de tunnel 
om de kasten te bereiken. Daarmee wordt beheer en onderhoud in de toekomst 
eenvoudiger en zijn minder buitendienststellingen noodzakelijk. Ook geeft dit letterlijk 
en figuurlijk ruimte voor meekoppelkansen, bijvoorbeeld voor het transport van nieuwe 
energievormen of mantelbuizenconstructies.

10. Ander uitgangspunt voor minder hinder
In de uitgangspunten lijkt te worden gefocust op het verminderen van hinder door het 
verkorten van bouwtijd. Volgens de stuurgroep zou de totale hinder tijdens de bouw en 
het gebruik als uitgangspunt moeten worden genomen. Een maaiveldoplossing of een 
bovengrondse oplossing kent misschien een kortere bouwtijd dan een ondergrondse 
oplossing, maar geeft meer hinder gedurende de hele levensduur. Overlast bij 
boortunnels wordt niet per se gevormd door bouwtijd van de tunnel, maar door de 
bouw van de stations, de startschacht, en het transport vanaf de scheidingsinstallaties. 
Hinder kan ook juist voorkomen worden door meer bouwtijd of door de keuze voor 
andere bouwmethoden. Kortom, met de juiste (combinatie van) bouwmethode(n) 
kan worden gestuurd op de juiste afweging tussen bouwtijd en bouwhinder voor de 
omgeving.
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wenselijk voor dit project. Verwachting is dat dit extra kosten met zich meebrengt, 
en dat een tunnel met een of twee buizen goed genoeg is in te passen zonder dat 
dergelijke ongewone vormen noodzakelijk zijn.
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Maatregelpakket 2 Grootschalig capaciteit 
toevoegen

In dit pakket passen we grootschalige capaciteitsuitbreidingen toe. De afritten 
verruimen we. We maken een fysieke scheiding in het weefvak Feijenoord-Ridderster. 
Het Kralingseplein wordt vervangen door DDI (Diamond Diverging Interchange). De 
navolgende tabel en figuur bevatten een compleet overzicht van de maatregelen in 
maatregelpakket 2.

Korte beschrijving alternatieven A1

In deze bijlage treft u een korte samenvatting van de alternatieven die voor de A16 zijn 
onderzocht in zeef 1 van de MIRT-verkenning oeververbindingen Regio Rotterdam. 
Uitgebreide informatie over deze alternatieven kunt u vinden in het rapport van de 
deelstudie A16.

Maatregelpakket 1 Optimaliseren en 
bescheiden capaciteit toevoegen

In dit pakket worden (bescheiden) uitbreidingen van de A16 toegepast. De belangrijkste 
maatregelen in dit pakket zijn dat de A16 parallelbaan op enkele plaatsen wordt 
verbreed en wordt de capaciteit van de afrit naar aansluiting Barendrecht vergroot. 
Daarnaast brengen we een fysieke scheiding aan in het weefvak Feijenoord-Ridderster. 
De navolgende tabel en figuur bevatten een compleet overzicht van de maatregelen in 
maatregelpakket 1.
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Maatregelpakket 4 Systeem vereenvoudigen 
door rijbanen samen te voegen

In dit pakket worden over langere afstanden de banen samengevoegd tot 5 of 6 
rijstroken. Hierdoor worden alle verkeersbewegingen mogelijk en de capaciteit 
maximaal benut. Bij realisatie van dit pakket moet er veel aandacht zijn voor 
bewegwijzering/begeleiden van het verkeer. De navolgende tabel en figuur bevatten 
een compleet overzicht van de maatregelen in maatregelpakket 4.

Maatregelpakket 3 Omleiden kritische 
verkeersstromen

Het uitgangspunt van dit pakket is dat we de ‘kritische’ verkeersstromen (d.w.z. 
verkeersstromen met de meeste impact op de doorstroming van het verkeer) zo 
mogelijk apart afwikkelen. Dat kan door middel van rijstroken buitenom of een fly-over/
dive-under. Een voorbeeld daarvan is de fly-over die verkeer vanaf de Brienenoordbrug 
richting Rotterdam centrum langs het Kralingseplein leidt die is opgenomen in dit 
pakket. De navolgende tabel en figuur bevatten een compleet overzicht van de 
maatregelen in maatregelpakket 3.
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Maatregelpakket 6 Stedelijk verkeer leiden via 
stadsbrug parallel aan de Ring

In dit maatregelpakket komt er een brug voor stedelijk verkeer direct naast de 
Van Brienenoordbrug (zie brugoptie N3-Z7). Om het stedelijk verkeer naar deze 
oeververbinding toe te leiden komt er een andere indeling op de A16 Terbregseplein 
– Ridderster en op het onderliggende wegennet. Als gevolg van de maatregelen rijdt 
het stedelijke verkeer (en een deel van het inkomende en uitgaande verkeer) via 
de stadsbrug in plaats van via de A16. De navolgende tabel en figuur bevatten een 
compleet overzicht van de maatregelen in maatregelpakket 6.

Maatregelpakket 5 Lokaal verkeer leiden via 
onderliggend wegennet

In dit pakket maken we maximaal gebruik van de wegcapaciteit van de nieuwe 
stedelijke oeververbinding. De verkeersvraag op de Brienenoord-corridor wordt lager 
doordat stedelijk verkeer (met herkomst én bestemming Rotterdam) dat nu nog gebruik 
maakt van een stukje A16, zoveel mogelijk via het onderliggend wegennet geleid. Er 
komt een tunnel Capelle – Rotterdam onder het Kralingseplein. De navolgende tabel en 
figuur bevatten een compleet overzicht van de maatregelen in maatregelpakket 5.
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Veranderen vervoerswijzekeuze: Infra 
Het eerste pakket is ‘veranderen vervoerswijzekeuze – infra’. Dit pakket zet in op 
fietsinfrastructuur, OV met goede P+R-voorzieningen en uitbreidingen van de 
veerverbindingen Stormpolder.

Korte beschrijving alternatieven 
Algeracorridor 

De volgende alternatieven (in dit werkspoor rekenpakketten genoemd) zijn onderzocht:  
•	•	 Veranderen vervoerswijzekeuze: Infra 
•	•	 Veranderen vervoerswijzekeuze: Infra en beleid 
•	•	 Opwaarderen corridor: Grootschalig 
•	•	 Opwaarderen corridor: Kleinschalig 

De pakketten zijn als volgt ingestoken: 
•	•	 �De pakketten ‘veranderen vervoerswijzekeuze’ (links op de afbeelding) hebben als 

doel om te testen of het wegknelpunt met enkel maatregelen op het gebied van fiets, 
OV, beleid en vraagbeïnvloeding kan worden opgelost.   

•	•	 �Daarbij wordt in het pakket ‘infra’ alleen ingezet op het verbeteren van fiets- 
en OV infrastructuur en OV exploitatie (pull-maatregelen),   

•	•	 �en in het pakket ‘infra en beleid’ wordt daar bovenop nog ingezet op beleid 
en vraagbeïnvloeding (push-maatregelen).   

•	•	 �De pakketten ‘opwaarderen corridor’ (rechts op de afbeelding) zijn bedoeld om te 
testen welke doorstromingsmaatregelen nodig zijn om het wegknelpunt op te lossen.   

•	•	 �Daarbij wordt in het pakket ‘grootschalig’ gekeken naar de maximale potentie 
van de corridor bij grootschalige capaciteitsuitbreiding (onder andere het 
verbreden van de brug)   

•	•	 �en in het pakket ‘kleinschalig’ wordt het maximale doelbereik in beeld 
gebracht van combinaties kleinschaligere maatregelen (zonder verbreding 
van de brug). 
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Opwaarderen corridor: Kleinschalig 
Maatregelpakket drie ‘opwaarderen corridor – kleinschalig’ zet in op optimalisaties van 
bepaalde kruispunten en een wisselstrook op de Algerabrug.

Veranderen vervoerswijzekeuze: Infra en beleid 
Het tweede rekenpakket is ‘veranderen vervoerswijzekeuze – infra en 
beleid’. Dit pakket bevat alle maatregelen uit het eerste maatregelenpakket 
(‘veranderen vervoerswijzekeuze – infra’), met aanvullend fors inzetten op minder 
autogebruik, bijvoorbeeld door beprijzing.  Ook wordt ingezet op het weghalen van de 
kruising Ketensedijk/N210 en een ongelijkvloerse oplossing om de wisselstrook  
op de Algeraweg te bereiken (de zogenaamde zig-zag onderdoorgang).



Opwaarderen corridor: Grootschalig
Dit pakket kent forse ingrepen aan de kruispunten en aan de Algerabrug. Voor de 
Algerabrug zijn er meerdere varianten mogelijk, van de huidige brug uitbreiden met 
rijstrook en een nieuwe fietsbrug tot een volledige nieuwe 2x2-brug op de huidige 
fundering. Daarvoor hebben we ook een onderzoek gedaan naar de constructieve staat 
van de huidige Algerabrug. 



Oeververbinding
Een nieuwe verbinding ontlast de bestaande verbindingen, biedt nieuwe kansen en sluit aan bij de verstedelijkingsopgave. 
Het zoekgebied voor de nieuwe verbinding ligt tussen kralingen/De Esch en Feijenoord/ijsselmonde. De nieuwe verbinding 
is beschikbaar voor ov, fiets, voetgangers en eventueel auto. het zou een brug of een tunnel kunnen worden.

De kosten
positieve bijdrage aan doelstelling
positief effect

geen bijdrage aan doelstelling
geen effect

negatief effect

Alle opties dragen in meer of mindere mate bij 
aan de doelen van het project. Verder kennen 
alle pakketten hun eigen voor en nadelen. Een 
belangrijk aandachtspunt is de technische 
en nautische haalbaarheid van een aantal 
bruggen. Daarnaast vormt ook de inpasbaarheid 
van verschillende bruggen en tunnels een 
aandachtspunt.

0

Brug West

Het tracé loopt van de kruising met de Abram van Rijckevorselweg en de Oude Plantage, via de 
Nesserdijk naar de oeververbinding. Tussen de Oude Plantage en de Nesserdijk volgt het tracé de 
route van de bestaande tramlijn 21 en 24. Ten zuiden van de Nieuwe Maas gaat de oeververbinding 
over het Mallegatpark en de Rosestraat om daarna op het kruispunt van de Laan op Zuid/
Varkenoordseviaduct aan te sluiten. 

Om de doorvaartopening bereikbaar te maken voor scheepvaart, is een aanpassing van de vaargeul 
noodzakelijk. De impact van deze aangepaste vaargeul op de oevers is beperkt tot een relatief klein 
hoekje op de noordelijk oever, direct ten westen van de oeververbinding. 

BRUG WEST

BRUG BOCHT A

BRUG BOCHT B

BRUG OOST A

200 400 600 800 1000 1200

320-740

320-870

300-840

300-700

Bedragen 
x mln euro

zeer positieve bijdrage aan doelstelling
zeer positief effectDe effecten

zeer negatief effect

8 Opties oeververbinding Zoekgebied oeververbinding

Een brug in het westen van het 
zoekgebied

Brug West

Beoordelingsaspecten

NMCA knelpunten A16
- Weefvak A20/A16
- VB-brug parallelbanen
- VB-brug hoofdbanen
- Weefvak A16/A15

Oplossen NMCA knelpunten OV

Kansen voor mensen

Verstedelijking

Verbeteren stedelijke leefkwaliteit

Techniek en nautiek

Inpasbaarheid

Milieueffecten

Omgevingsaspecten
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BRUG OOST B

TUNNEL WEST

TUNNEL BOCHT A

TUNNEL BOCHT B

420-980

400-920

480-1120

Een brug in de bocht van de rivier

Brug bocht A

Een brug in de bocht van de rivier 

Brug bocht B

Een brug in het oosten van het 
zoekgebied

Brug Oost A

Een brug in het oosten van het 
zoekgebied

Brug Oost B

Een tunnel in het westen van het 
zoekgebied

Tunnel West

Een tunnel in het midden van het 
zoekgebied

Tunnel bocht A

Een tunnel in het midden van het 
zoekgebied

Tunnel bocht B
Dwarsprofiel van de nieuwe oeververbinding, uitgevoerd als brug
•	 Weergegeven profiel: 2 rijstroken voor de auto in beide richtingen. 
•	 Dit is de breedste variant voor de oeververbindingen. 
•	 De afweging of de oeververbinding voor autoverkeer te gebruiken zal zijn en hoeveel rijstroken voor de 

auto worden opgenomen (1 of 2 per richting) volgt in het vervolg van het onderzoek.
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In deze deelstudie hebben we een aantal 
aspecten opgedeeld in subaspecten. De 
subaspecten zijn met een klein bolletje 
weergegeven.



Oeververbinding
Een nieuwe verbinding ontlast de bestaande verbindingen, biedt nieuwe kansen en sluit aan bij de verstedelijkingsopgave. 
Het zoekgebied voor de nieuwe verbinding ligt tussen kralingen/De Esch en Feijenoord/ijsselmonde. De nieuwe verbinding 
is beschikbaar voor ov, fiets, voetgangers en eventueel auto. het zou een brug of een tunnel kunnen worden.
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Alle opties dragen in meer of mindere mate bij 
aan de doelen van het project. Verder kennen 
alle pakketten hun eigen voor en nadelen. Een 
belangrijk aandachtspunt is de technische 
en nautische haalbaarheid van een aantal 
bruggen. Daarnaast vormt ook de inpasbaarheid 
van verschillende bruggen en tunnels een 
aandachtspunt.
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Dit brugalternatief sluit aan de noordzijde aan op de Abram van Rijckevorselweg en op de Kralingse 
Zoom. Aan de zuidzijde is er een aansluiting op de Stadionweg. Om aantasting van De Esch te 
verkleinen, kruist het tracé de vaargeul niet loodrecht.

Om de doorvaartopening bereikbaar te maken voor scheepvaart, is een aanpassing van de vaargeul 
en de oever van De Esch noodzakelijk (indicatief aangegeven in het zoekgebied). Daarvoor kijken 
we in het vervolg van het onderzoek naar verschillende mogelijkheden.
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In dit alternatief sluit de brug aan de noordzijde aan op de Abram van Rijckevorselweg en op de 
Kralingse Zoom. De route door de polder de Esch is een belangrijk aandachtspunt bij dit alternatief. 
Aan de zuidzijde is er een aansluiting op de rotonde van de Coen Moulijnweg/Breeweg. Dit tracé 
gaat ten koste van een aantal bedrijfsgebouwen rond het Boterdiep.

Om de doorvaartopening bereikbaar te maken voor scheepvaart, is een aanpassing van de vaargeul 
en de oever van De Esch noodzakelijk (indicatief aangegeven in het zoekgebied). De Esch moet 
hiervoor aangepast worden om de scheepvaart voldoende ruimte te bieden. 
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Deze brug sluit aan de noordzijde aan op de Abram van Rijckevorselweg en op de Kralingse Zoom. 
Het tracé loopt via het Toepad, langs de Van Ghentkazerne naar de oeververbinding. Ten zuiden van 
de Maas sluit de oeververbinding aan op de JF Kennedyweg en de trambaan die daar parallel aan 
loopt. Dit gaat ten koste van een bedrijfsterrein met opstallen.

Om de klep van de brug bereikbaar te maken voor scheepvaart, is aanpassing van de vaargeul 
noodzakelijk. Daarvoor is een beperkte aanpassing van De Esch of van het eiland van Brienenoord 
noodzakelijk.
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Een brug in het oosten van het 
zoekgebied

Brug Oost B

BRUG OOST B

Deze brug ligt direct naast en parallel aan de Van Brienenoordbrug. Aan de noordzijde sluit 
alternatief N3-Z7/A16 vanaf een hooggelegen kruispunt boven het Kralingseplein aan op de 
Abram van Rijckevorselweg via een tweestrookstoerit in de middenberm van de Abram van 
Rijckevorselweg. In zuidelijke richting gaat de aansluiting vanaf het Kralingseplein onder de 
westelijke parallelbaan van de A16 en onder de oeververbinding door om daarna aan te sluiten op de 
oeververbinding.

Daarnaast zijn zowel op de noordoever als op de zuidoever maatregelen aan de aansluitingen van 
de A16 getroffen. De maatregelen aan de aansluitingen zorgen ervoor dat het stedelijke verkeer 
en een deel van het inkomende/uitgaande verkeer via de in plaats van en niet meer via de 
(parallelbanen van de) A16 moet rijden.

Als gevolg van de nautische eisen is voor de standaard situatie een klep met een breedte van 50m 
nodig. Deze ligt in het verlengde van de beweegbare bruggen in de A16. 
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In deze deelstudie hebben we een aantal 
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Een tunnel in het westen van het 
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Tunnel West

Dwarsprofiel van de nieuwe oeververbinding, uitgevoerd als tunnnel
•	 Weergegeven profiel: 2 rijstroken voor de auto in beide richtingen. 
•	 Dit is de breedste variant voor de oeververbindingen. 
•	 De afweging of de oeververbinding voor autoverkeer te gebruiken zal zijn en hoeveel rijstroken voor de 

auto worden opgenomen (1 of 2 per richting) volgt in het vervolg van het onderzoek.

TUNNEL WEST

Deze tunnel sluit aan de noordzijde aan op de Abram van Rijckevorselweg en op de Kralingse Zoom. 
De inrit komt aan de Nesserdijk. Aan de zuidzijde is er een aansluiting op de Putselaan maar niet 
op de Breeweg. De inrit komt aan de Putselaan. Ten zuiden van de Maas gaat het tracé onder het 
kruispunt van de Laan op Zuid/Varkenoordseviaduct en de 2e Rosestraat door. Er is voor gekozen 
om de zuidelijke toerit ten westen van het kruispunt van de 2e Rosestraat en de Hilledijk in de 
Putselaan te positioneren. Dit is gedaan om de verkeersfunctie van het kruispunt 2e Rosestraat / 
Beijerlandselaan te handhaven. Er zijn geen oeveraanpassingen voor de scheepvaart nodig.
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In deze deelstudie hebben we een aantal 
aspecten opgedeeld in subaspecten. De 
subaspecten zijn met een klein bolletje 
weergegeven.

Een tunnel in het midden van het 
zoekgebied

Tunnel bocht A

Dwarsprofiel van de nieuwe oeververbinding, uitgevoerd als tunnnel
•	 Weergegeven profiel: 2 rijstroken voor de auto in beide richtingen. 
•	 Dit is de breedste variant voor de oeververbindingen. 
•	 De afweging of de oeververbinding voor autoverkeer te gebruiken zal zijn en hoeveel rijstroken voor de 

auto worden opgenomen (1 of 2 per richting) volgt in het vervolg van het onderzoek.

TUNNEL BOCHT A

Deze tunnel sluit aan de noordzijde aan op de Abram van Rijckevorselweg en op de Kralingse Zoom. 
De inrit is bij de Nesserdijk. Ten zuiden van de Nieuwe Maas sluit de oeververbinding aan op een 
nieuw te maken kruispunt ter plaatse van het Stadionviaduct. Er zijn geen oeveraanpassingen voor 
de scheepvaart nodig.



Oeververbinding
Een nieuwe verbinding ontlast de bestaande verbindingen, biedt nieuwe kansen en sluit aan bij de verstedelijkingsopgave. 
Het zoekgebied voor de nieuwe verbinding ligt tussen kralingen/De Esch en Feijenoord/ijsselmonde. De nieuwe verbinding 
is beschikbaar voor ov, fiets, voetgangers en eventueel auto. het zou een brug of een tunnel kunnen worden.

De kosten
positieve bijdrage aan doelstelling
positief effect

geen bijdrage aan doelstelling
geen effect

negatief effect

Alle opties dragen in meer of mindere mate bij 
aan de doelen van het project. Verder kennen 
alle pakketten hun eigen voor en nadelen. Een 
belangrijk aandachtspunt is de technische 
en nautische haalbaarheid van een aantal 
bruggen. Daarnaast vormt ook de inpasbaarheid 
van verschillende bruggen en tunnels een 
aandachtspunt.

0

BRUG WEST

BRUG BOCHT A

BRUG BOCHT B

BRUG OOST A

200 400 600 800 1000 1200

320-740

320-870

300-840

300-700

Bedragen 
x mln euro

zeer positieve bijdrage aan doelstelling
zeer positief effectDe effecten

zeer negatief effect

8 Opties oeververbinding Zoekgebied oeververbinding

Een brug in het westen van het 
zoekgebied

Brug West

Beoordelingsaspecten

NMCA knelpunten A16
- Weefvak A20/A16
- VB-brug parallelbanen
- VB-brug hoofdbanen
- Weefvak A16/A15

Oplossen NMCA knelpunten OV

Kansen voor mensen

Verstedelijking

Verbeteren stedelijke leefkwaliteit

Techniek en nautiek

Inpasbaarheid

Milieueffecten

Omgevingsaspecten

B
RU

G
 W

ES
T

B
RU

G
 B

O
C

H
T 

A

B
RU

G
 B

O
C

H
T 

B

B
RU

G
 O

O
ST

 A

B
RU

G
 O

O
ST

 B

TU
N

N
EL

 W
ES

T

TU
N

N
EL

 B
O

C
H

T 
A TU

N
N

EL
 B

O
C

H
T 

B

BRUG OOST B

TUNNEL WEST

TUNNEL BOCHT A

TUNNEL BOCHT B

420-980

400-920

480-1120

Een brug in de bocht van de rivier

Brug bocht A

Een brug in de bocht van de rivier 

Brug bocht B

Een brug in het oosten van het 
zoekgebied

Brug Oost A

Een brug in het oosten van het 
zoekgebied

Brug Oost B

Een tunnel in het westen van het 
zoekgebied

Tunnel West

Een tunnel in het midden van het 
zoekgebied

Tunnel bocht A

380-880

Geoptimaliseerd voor

Adobe Acrobat 
Reader

Klik op de naam en icoon 
om naar de beschrijving 
van de verschillende 
opties te gaan.

In deze deelstudie hebben we een aantal 
aspecten opgedeeld in subaspecten. De 
subaspecten zijn met een klein bolletje 
weergegeven.

Een tunnel in het midden van het 
zoekgebied

Tunnel bocht B

Dwarsprofiel van de nieuwe oeververbinding, uitgevoerd als tunnnel
•	 Weergegeven profiel: 2 rijstroken voor de auto in beide richtingen. 
•	 Dit is de breedste variant voor de oeververbindingen. 
•	 De afweging of de oeververbinding voor autoverkeer te gebruiken zal zijn en hoeveel rijstroken voor de 

auto worden opgenomen (1 of 2 per richting) volgt in het vervolg van het onderzoek.

TUNNEL BOCHT B

In dit alternatief sluit de tunnel sluit aan de noordzijde aan op de Abram van Rijckevorselweg en 
op de Kralingse Zoom. De inrit komt bij dit tunnelalternatief aan het Toepad. Ten zuiden van de 
Maas gaat de oeververbinding onder de rotonde van de Stadionweg/Coen Moulijnweg door om 
uiteindelijk voor de kruising van het spoor op de Coen Moulijnweg en het Stadionviaduct aan 
te sluiten. De toerit van de tunnel komt midden in de Coen Moulijnweg te liggen. Er zijn geen 
oeveraanpassingen voor de scheepvaart nodig.



Openbaar vervoer
Om knelpunten in het bestaande stedelijke OV-netwerk te verlichten werken we aan een hoogwaardige busverbinding tussen 
Rotterdam Centraal en Zuidplein en een nieuwe OV-verbinding tussen Zuidplein en Kralingse Zoom (gebruikmakend van de nieuwe 
oeververbinding). Daarnaast werken we aan het nieuwe station Stadionpark. Deze maatregelen hebben we onderzocht aan de hand van 
10 OV-combinaties.

De kosten

positieve bijdrage aan doelstelling, 
positief effect

geen bijdrage aan doelstelling, 
geen effect

negatief effect

Metrokwaliteit kan de knelpunten in 
het OV het meest ontlasten. De andere 
combinaties dragen ook bij maar in 
mindere mate. Een nadeel van de metro is 
dat deze oplossingen technisch complexer 
en kostbaarder zijn dan de andere 
combinaties. 
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OV-combinatie 1

Combinatie 1 betreft een metroverbinding tussen Kralingse Zoom 
en Zuidplein. Tussen Zuidplein en Rotterdam CS rijdt een HOV-bus 
door de Maastunnel. Voor deze combinatie zijn drie verschillende 
treinbedieningen van Station Stadionpark onderzocht: Sprinter, IC en 
City-sprinter. Deze combinatie is onderzocht als een geboorde tunnel, 
alleen voor de metro.
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45-100HOV-busverbinding door 
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In deze deelstudie hebben we een aantal 
aspecten opgedeeld in subaspecten. De 
subaspecten zijn met een klein bolletje 
weergegeven.
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Voor de combinaties 1 t/m 10 zijn de kosten voor realisatie van de OV maatregelen 
weergegeven in de witte balk. Deze maatregelen maken gebruik van de nieuwe 
oeververbinding. De grijze balk bevat de kosten voor de maatregelen, inclusief 
realisatie van de oeververbinding (zie ook infographic Oeververbinding).

De kosten voor de combinaties 1 t/m 10 hebben alleen betrekking op de kosten voor 
het traject Kralingse Zoom-Zuidplein. De kosten voor het traject door de Maastunnel 
(Rotterdam CS-Zuidplein) zijn los opgenomen in de figuur. 

De metroverbindingen (pakket 1, 2 en 3) zijn substantieel duurder dan de overige 
pakketten. Dit kostenverschil ontstaat doordat metro-uitvoering duurder is dan de 
andere OV-opties. Bovendien gaan pakket 1 en 2 uit van een eigen metrotunnel. 
Pakket 3 en de overige pakketten (sneltram, tram en bus) maken gebruik van de 
nieuwe multimodale oeververbinding tussen De Esch en Rotterdam-Zuid. 

Meer informatie over die nieuwe oeververbinding, 
inclusief de kosten, zijn terug te vinden op de 
infographic Oeververbinding.



Openbaar vervoer
Om knelpunten in het bestaande stedelijke OV-netwerk te verlichten werken we aan een hoogwaardige busverbinding tussen 
Rotterdam Centraal en Zuidplein en een nieuwe OV-verbinding tussen Zuidplein en Kralingse Zoom (gebruikmakend van de nieuwe 
oeververbinding). Daarnaast werken we aan het nieuwe station Stadionpark. Deze maatregelen hebben we onderzocht aan de hand van 
10 OV-combinaties.

De kosten
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positief effect

geen bijdrage aan doelstelling, 
geen effect

negatief effect

Metrokwaliteit kan de knelpunten in 
het OV het meest ontlasten. De andere 
combinaties dragen ook bij maar in 
mindere mate. Een nadeel van de metro is 
dat deze oplossingen technisch complexer 
en kostbaarder zijn dan de andere 
combinaties. 
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45-100HOV-busverbinding door 
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In deze deelstudie hebben we een aantal 
aspecten opgedeeld in subaspecten. De 
subaspecten zijn met een klein bolletje 
weergegeven.
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Voor de combinaties 1 t/m 10 zijn de kosten voor realisatie van de OV maatregelen 
weergegeven in de witte balk. Deze maatregelen maken gebruik van de nieuwe 
oeververbinding. De grijze balk bevat de kosten voor de maatregelen, inclusief 
realisatie van de oeververbinding (zie ook infographic Oeververbinding).

De kosten voor de combinaties 1 t/m 10 hebben alleen betrekking op de kosten voor 
het traject Kralingse Zoom-Zuidplein. De kosten voor het traject door de Maastunnel 
(Rotterdam CS-Zuidplein) zijn los opgenomen in de figuur. 

De metroverbindingen (pakket 1, 2 en 3) zijn substantieel duurder dan de overige 
pakketten. Dit kostenverschil ontstaat doordat metro-uitvoering duurder is dan de 
andere OV-opties. Bovendien gaan pakket 1 en 2 uit van een eigen metrotunnel. 
Pakket 3 en de overige pakketten (sneltram, tram en bus) maken gebruik van de 
nieuwe multimodale oeververbinding tussen De Esch en Rotterdam-Zuid. 

Meer informatie over die nieuwe oeververbinding, 
inclusief de kosten, zijn terug te vinden op de 
infographic Oeververbinding.

OV-combinatie 2

OV-COMBINATIE 2

Combinatie 2 betreft een metroverbinding tussen Kralingse Zoom en 
Zuidplein. Tussen Zuidplein en Rotterdam CS rijdt een HOV-bus door de 
Maastunnel. Station Stadionpark wordt bediend door een sprinter (6x 
per uur per richting). Deze combinatie is onderzocht als een geboorde 
tunnel, alleen voor de metro



Openbaar vervoer
Om knelpunten in het bestaande stedelijke OV-netwerk te verlichten werken we aan een hoogwaardige busverbinding tussen 
Rotterdam Centraal en Zuidplein en een nieuwe OV-verbinding tussen Zuidplein en Kralingse Zoom (gebruikmakend van de nieuwe 
oeververbinding). Daarnaast werken we aan het nieuwe station Stadionpark. Deze maatregelen hebben we onderzocht aan de hand van 
10 OV-combinaties.

De kosten

positieve bijdrage aan doelstelling, 
positief effect

geen bijdrage aan doelstelling, 
geen effect

negatief effect

Metrokwaliteit kan de knelpunten in 
het OV het meest ontlasten. De andere 
combinaties dragen ook bij maar in 
mindere mate. Een nadeel van de metro is 
dat deze oplossingen technisch complexer 
en kostbaarder zijn dan de andere 
combinaties. 
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In deze deelstudie hebben we een aantal 
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weergegeven.
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Voor de combinaties 1 t/m 10 zijn de kosten voor realisatie van de OV maatregelen 
weergegeven in de witte balk. Deze maatregelen maken gebruik van de nieuwe 
oeververbinding. De grijze balk bevat de kosten voor de maatregelen, inclusief 
realisatie van de oeververbinding (zie ook infographic Oeververbinding).

De kosten voor de combinaties 1 t/m 10 hebben alleen betrekking op de kosten voor 
het traject Kralingse Zoom-Zuidplein. De kosten voor het traject door de Maastunnel 
(Rotterdam CS-Zuidplein) zijn los opgenomen in de figuur. 

De metroverbindingen (pakket 1, 2 en 3) zijn substantieel duurder dan de overige 
pakketten. Dit kostenverschil ontstaat doordat metro-uitvoering duurder is dan de 
andere OV-opties. Bovendien gaan pakket 1 en 2 uit van een eigen metrotunnel. 
Pakket 3 en de overige pakketten (sneltram, tram en bus) maken gebruik van de 
nieuwe multimodale oeververbinding tussen De Esch en Rotterdam-Zuid. 

Meer informatie over die nieuwe oeververbinding, 
inclusief de kosten, zijn terug te vinden op de 
infographic Oeververbinding.

OV-combinatie 3

OV-COMBINATIE 3

Combinatie 3 betreft een metroverbinding tussen Kralingse Zoom en Zuidplein. 
Tussen Zuidplein en Rotterdam CS rijdt een HOV-bus door de Maastunnel. Station 
Stadionpark wordt bediend door een sprinter (6x per uur per richting). Deze 
combinatie maakt gebruik van een multimodale afgezonken tunnel onder de Nieuwe 
Maas en een gebouwde tunnel in Rotterdam-Zuid een multimodale afgezonken tunnel 
onder de Nieuwe Maas en een gebouwde tunnel in Rotterdam-Zuid.



Openbaar vervoer
Om knelpunten in het bestaande stedelijke OV-netwerk te verlichten werken we aan een hoogwaardige busverbinding tussen 
Rotterdam Centraal en Zuidplein en een nieuwe OV-verbinding tussen Zuidplein en Kralingse Zoom (gebruikmakend van de nieuwe 
oeververbinding). Daarnaast werken we aan het nieuwe station Stadionpark. Deze maatregelen hebben we onderzocht aan de hand van 
10 OV-combinaties.

De kosten

positieve bijdrage aan doelstelling, 
positief effect

geen bijdrage aan doelstelling, 
geen effect

negatief effect

Metrokwaliteit kan de knelpunten in 
het OV het meest ontlasten. De andere 
combinaties dragen ook bij maar in 
mindere mate. Een nadeel van de metro is 
dat deze oplossingen technisch complexer 
en kostbaarder zijn dan de andere 
combinaties. 
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45-100HOV-busverbinding door 
de Maastunnel

In deze deelstudie hebben we een aantal 
aspecten opgedeeld in subaspecten. De 
subaspecten zijn met een klein bolletje 
weergegeven.

Geoptimaliseerd voor

Adobe Acrobat 
Reader

Klik op de naam en icoon 
om naar de beschrijving 
van de verschillende 
opties te gaan.

Voor de combinaties 1 t/m 10 zijn de kosten voor realisatie van de OV maatregelen 
weergegeven in de witte balk. Deze maatregelen maken gebruik van de nieuwe 
oeververbinding. De grijze balk bevat de kosten voor de maatregelen, inclusief 
realisatie van de oeververbinding (zie ook infographic Oeververbinding).

De kosten voor de combinaties 1 t/m 10 hebben alleen betrekking op de kosten voor 
het traject Kralingse Zoom-Zuidplein. De kosten voor het traject door de Maastunnel 
(Rotterdam CS-Zuidplein) zijn los opgenomen in de figuur. 

De metroverbindingen (pakket 1, 2 en 3) zijn substantieel duurder dan de overige 
pakketten. Dit kostenverschil ontstaat doordat metro-uitvoering duurder is dan de 
andere OV-opties. Bovendien gaan pakket 1 en 2 uit van een eigen metrotunnel. 
Pakket 3 en de overige pakketten (sneltram, tram en bus) maken gebruik van de 
nieuwe multimodale oeververbinding tussen De Esch en Rotterdam-Zuid. 

Meer informatie over die nieuwe oeververbinding, 
inclusief de kosten, zijn terug te vinden op de 
infographic Oeververbinding.

OV-combinatie 4

OV-COMBINATIE 4

Combinatie 4 betreft een sneltramverbinding tussen 
Kralingse Zoom en Zuidplein. Tussen Zuidplein en Rotterdam 
CS rijdt een HOV-bus door de Maastunnel. Station 
Stadionpark wordt bediend door een sprinter (6x per uur per 
richting).



Openbaar vervoer
Om knelpunten in het bestaande stedelijke OV-netwerk te verlichten werken we aan een hoogwaardige busverbinding tussen 
Rotterdam Centraal en Zuidplein en een nieuwe OV-verbinding tussen Zuidplein en Kralingse Zoom (gebruikmakend van de nieuwe 
oeververbinding). Daarnaast werken we aan het nieuwe station Stadionpark. Deze maatregelen hebben we onderzocht aan de hand van 
10 OV-combinaties.

De kosten

positieve bijdrage aan doelstelling, 
positief effect

geen bijdrage aan doelstelling, 
geen effect

negatief effect

Metrokwaliteit kan de knelpunten in 
het OV het meest ontlasten. De andere 
combinaties dragen ook bij maar in 
mindere mate. Een nadeel van de metro is 
dat deze oplossingen technisch complexer 
en kostbaarder zijn dan de andere 
combinaties. 
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45-100HOV-busverbinding door 
de Maastunnel

In deze deelstudie hebben we een aantal 
aspecten opgedeeld in subaspecten. De 
subaspecten zijn met een klein bolletje 
weergegeven.

Geoptimaliseerd voor

Adobe Acrobat 
Reader

Klik op de naam en icoon 
om naar de beschrijving 
van de verschillende 
opties te gaan.

Voor de combinaties 1 t/m 10 zijn de kosten voor realisatie van de OV maatregelen 
weergegeven in de witte balk. Deze maatregelen maken gebruik van de nieuwe 
oeververbinding. De grijze balk bevat de kosten voor de maatregelen, inclusief 
realisatie van de oeververbinding (zie ook infographic Oeververbinding).

De kosten voor de combinaties 1 t/m 10 hebben alleen betrekking op de kosten voor 
het traject Kralingse Zoom-Zuidplein. De kosten voor het traject door de Maastunnel 
(Rotterdam CS-Zuidplein) zijn los opgenomen in de figuur. 

De metroverbindingen (pakket 1, 2 en 3) zijn substantieel duurder dan de overige 
pakketten. Dit kostenverschil ontstaat doordat metro-uitvoering duurder is dan de 
andere OV-opties. Bovendien gaan pakket 1 en 2 uit van een eigen metrotunnel. 
Pakket 3 en de overige pakketten (sneltram, tram en bus) maken gebruik van de 
nieuwe multimodale oeververbinding tussen De Esch en Rotterdam-Zuid. 

Meer informatie over die nieuwe oeververbinding, 
inclusief de kosten, zijn terug te vinden op de 
infographic Oeververbinding.

OV-combinatie 5

OV-COMBINATIE 5

Combinatie 5 betreft een tramverbinding tussen Kralingse 
Zoom en Zuidplein. Tussen Zuidplein en Rotterdam CS rijdt 
een HOV-bus door de Maastunnel. Station Stadionpark 
wordt bediend door een sprinter (6x per uur per richting).



Openbaar vervoer
Om knelpunten in het bestaande stedelijke OV-netwerk te verlichten werken we aan een hoogwaardige busverbinding tussen 
Rotterdam Centraal en Zuidplein en een nieuwe OV-verbinding tussen Zuidplein en Kralingse Zoom (gebruikmakend van de nieuwe 
oeververbinding). Daarnaast werken we aan het nieuwe station Stadionpark. Deze maatregelen hebben we onderzocht aan de hand van 
10 OV-combinaties.

De kosten

positieve bijdrage aan doelstelling, 
positief effect

geen bijdrage aan doelstelling, 
geen effect

negatief effect

Metrokwaliteit kan de knelpunten in 
het OV het meest ontlasten. De andere 
combinaties dragen ook bij maar in 
mindere mate. Een nadeel van de metro is 
dat deze oplossingen technisch complexer 
en kostbaarder zijn dan de andere 
combinaties. 
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45-100HOV-busverbinding door 
de Maastunnel

In deze deelstudie hebben we een aantal 
aspecten opgedeeld in subaspecten. De 
subaspecten zijn met een klein bolletje 
weergegeven.

Geoptimaliseerd voor

Adobe Acrobat 
Reader

Klik op de naam en icoon 
om naar de beschrijving 
van de verschillende 
opties te gaan.

Voor de combinaties 1 t/m 10 zijn de kosten voor realisatie van de OV maatregelen 
weergegeven in de witte balk. Deze maatregelen maken gebruik van de nieuwe 
oeververbinding. De grijze balk bevat de kosten voor de maatregelen, inclusief 
realisatie van de oeververbinding (zie ook infographic Oeververbinding).

De kosten voor de combinaties 1 t/m 10 hebben alleen betrekking op de kosten voor 
het traject Kralingse Zoom-Zuidplein. De kosten voor het traject door de Maastunnel 
(Rotterdam CS-Zuidplein) zijn los opgenomen in de figuur. 

De metroverbindingen (pakket 1, 2 en 3) zijn substantieel duurder dan de overige 
pakketten. Dit kostenverschil ontstaat doordat metro-uitvoering duurder is dan de 
andere OV-opties. Bovendien gaan pakket 1 en 2 uit van een eigen metrotunnel. 
Pakket 3 en de overige pakketten (sneltram, tram en bus) maken gebruik van de 
nieuwe multimodale oeververbinding tussen De Esch en Rotterdam-Zuid. 

Meer informatie over die nieuwe oeververbinding, 
inclusief de kosten, zijn terug te vinden op de 
infographic Oeververbinding.

OV-combinatie 6

OV-COMBINATIE 6

Combinatie 6 betreft een tramverbinding tussen Kralingse 
Zoom en Zuidplein. Tussen Zuidplein en Rotterdam CS rijdt 
een HOV-bus door de Maastunnel. Station Stadionpark 
wordt bediend door een sprinter (6x per uur per richting).



Openbaar vervoer
Om knelpunten in het bestaande stedelijke OV-netwerk te verlichten werken we aan een hoogwaardige busverbinding tussen 
Rotterdam Centraal en Zuidplein en een nieuwe OV-verbinding tussen Zuidplein en Kralingse Zoom (gebruikmakend van de nieuwe 
oeververbinding). Daarnaast werken we aan het nieuwe station Stadionpark. Deze maatregelen hebben we onderzocht aan de hand van 
10 OV-combinaties.

De kosten

positieve bijdrage aan doelstelling, 
positief effect

geen bijdrage aan doelstelling, 
geen effect

negatief effect

Metrokwaliteit kan de knelpunten in 
het OV het meest ontlasten. De andere 
combinaties dragen ook bij maar in 
mindere mate. Een nadeel van de metro is 
dat deze oplossingen technisch complexer 
en kostbaarder zijn dan de andere 
combinaties. 
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45-100HOV-busverbinding door 
de Maastunnel

In deze deelstudie hebben we een aantal 
aspecten opgedeeld in subaspecten. De 
subaspecten zijn met een klein bolletje 
weergegeven.

Geoptimaliseerd voor

Adobe Acrobat 
Reader

Klik op de naam en icoon 
om naar de beschrijving 
van de verschillende 
opties te gaan.

Voor de combinaties 1 t/m 10 zijn de kosten voor realisatie van de OV maatregelen 
weergegeven in de witte balk. Deze maatregelen maken gebruik van de nieuwe 
oeververbinding. De grijze balk bevat de kosten voor de maatregelen, inclusief 
realisatie van de oeververbinding (zie ook infographic Oeververbinding).

De kosten voor de combinaties 1 t/m 10 hebben alleen betrekking op de kosten voor 
het traject Kralingse Zoom-Zuidplein. De kosten voor het traject door de Maastunnel 
(Rotterdam CS-Zuidplein) zijn los opgenomen in de figuur. 

De metroverbindingen (pakket 1, 2 en 3) zijn substantieel duurder dan de overige 
pakketten. Dit kostenverschil ontstaat doordat metro-uitvoering duurder is dan de 
andere OV-opties. Bovendien gaan pakket 1 en 2 uit van een eigen metrotunnel. 
Pakket 3 en de overige pakketten (sneltram, tram en bus) maken gebruik van de 
nieuwe multimodale oeververbinding tussen De Esch en Rotterdam-Zuid. 

Meer informatie over die nieuwe oeververbinding, 
inclusief de kosten, zijn terug te vinden op de 
infographic Oeververbinding.

OV-combinatie 7

OV-COMBINATIE 7

Combinatie 7 betreft een tramverbinding tussen Kralingse 
Zoom en Zuidplein. Tussen Zuidplein en Rotterdam CS rijdt 
een HOV-bus door de Maastunnel. Station Stadionpark 
wordt bediend door een sprinter (6x per uur per richting).



Openbaar vervoer
Om knelpunten in het bestaande stedelijke OV-netwerk te verlichten werken we aan een hoogwaardige busverbinding tussen 
Rotterdam Centraal en Zuidplein en een nieuwe OV-verbinding tussen Zuidplein en Kralingse Zoom (gebruikmakend van de nieuwe 
oeververbinding). Daarnaast werken we aan het nieuwe station Stadionpark. Deze maatregelen hebben we onderzocht aan de hand van 
10 OV-combinaties.

De kosten

positieve bijdrage aan doelstelling, 
positief effect

geen bijdrage aan doelstelling, 
geen effect

negatief effect

Metrokwaliteit kan de knelpunten in 
het OV het meest ontlasten. De andere 
combinaties dragen ook bij maar in 
mindere mate. Een nadeel van de metro is 
dat deze oplossingen technisch complexer 
en kostbaarder zijn dan de andere 
combinaties. 
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45-100HOV-busverbinding door 
de Maastunnel

In deze deelstudie hebben we een aantal 
aspecten opgedeeld in subaspecten. De 
subaspecten zijn met een klein bolletje 
weergegeven.

Geoptimaliseerd voor

Adobe Acrobat 
Reader

Klik op de naam en icoon 
om naar de beschrijving 
van de verschillende 
opties te gaan.

Voor de combinaties 1 t/m 10 zijn de kosten voor realisatie van de OV maatregelen 
weergegeven in de witte balk. Deze maatregelen maken gebruik van de nieuwe 
oeververbinding. De grijze balk bevat de kosten voor de maatregelen, inclusief 
realisatie van de oeververbinding (zie ook infographic Oeververbinding).

De kosten voor de combinaties 1 t/m 10 hebben alleen betrekking op de kosten voor 
het traject Kralingse Zoom-Zuidplein. De kosten voor het traject door de Maastunnel 
(Rotterdam CS-Zuidplein) zijn los opgenomen in de figuur. 

De metroverbindingen (pakket 1, 2 en 3) zijn substantieel duurder dan de overige 
pakketten. Dit kostenverschil ontstaat doordat metro-uitvoering duurder is dan de 
andere OV-opties. Bovendien gaan pakket 1 en 2 uit van een eigen metrotunnel. 
Pakket 3 en de overige pakketten (sneltram, tram en bus) maken gebruik van de 
nieuwe multimodale oeververbinding tussen De Esch en Rotterdam-Zuid. 

Meer informatie over die nieuwe oeververbinding, 
inclusief de kosten, zijn terug te vinden op de 
infographic Oeververbinding.

OV-combinatie 8

OV-COMBINATIE 8

Combinatie 8 betreft een HOV-Busverbinding tussen 
Kralingse Zoom en Zuidplein. Tussen Zuidplein en Rotterdam 
CS rijdt een HOV-bus door de Maastunnel. Station 
Stadionpark wordt bediend door een sprinter (6x per uur per 
richting).



Openbaar vervoer
Om knelpunten in het bestaande stedelijke OV-netwerk te verlichten werken we aan een hoogwaardige busverbinding tussen 
Rotterdam Centraal en Zuidplein en een nieuwe OV-verbinding tussen Zuidplein en Kralingse Zoom (gebruikmakend van de nieuwe 
oeververbinding). Daarnaast werken we aan het nieuwe station Stadionpark. Deze maatregelen hebben we onderzocht aan de hand van 
10 OV-combinaties.

De kosten

positieve bijdrage aan doelstelling, 
positief effect

geen bijdrage aan doelstelling, 
geen effect

negatief effect

Metrokwaliteit kan de knelpunten in 
het OV het meest ontlasten. De andere 
combinaties dragen ook bij maar in 
mindere mate. Een nadeel van de metro is 
dat deze oplossingen technisch complexer 
en kostbaarder zijn dan de andere 
combinaties. 
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45-100HOV-busverbinding door 
de Maastunnel

In deze deelstudie hebben we een aantal 
aspecten opgedeeld in subaspecten. De 
subaspecten zijn met een klein bolletje 
weergegeven.
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Voor de combinaties 1 t/m 10 zijn de kosten voor realisatie van de OV maatregelen 
weergegeven in de witte balk. Deze maatregelen maken gebruik van de nieuwe 
oeververbinding. De grijze balk bevat de kosten voor de maatregelen, inclusief 
realisatie van de oeververbinding (zie ook infographic Oeververbinding).

De kosten voor de combinaties 1 t/m 10 hebben alleen betrekking op de kosten voor 
het traject Kralingse Zoom-Zuidplein. De kosten voor het traject door de Maastunnel 
(Rotterdam CS-Zuidplein) zijn los opgenomen in de figuur. 

De metroverbindingen (pakket 1, 2 en 3) zijn substantieel duurder dan de overige 
pakketten. Dit kostenverschil ontstaat doordat metro-uitvoering duurder is dan de 
andere OV-opties. Bovendien gaan pakket 1 en 2 uit van een eigen metrotunnel. 
Pakket 3 en de overige pakketten (sneltram, tram en bus) maken gebruik van de 
nieuwe multimodale oeververbinding tussen De Esch en Rotterdam-Zuid. 

Meer informatie over die nieuwe oeververbinding, 
inclusief de kosten, zijn terug te vinden op de 
infographic Oeververbinding.

OV-combinatie 9

OV-COMBINATIE 9

Combinatie 9 betreft een HOV-Busverbinding tussen 
Kralingse Zoom en Zuidplein. Tussen Zuidplein en Rotterdam 
CS rijdt een HOV-bus door de Maastunnel. Station 
Stadionpark wordt bediend door een sprinter (6x per uur per 
richting).



Openbaar vervoer
Om knelpunten in het bestaande stedelijke OV-netwerk te verlichten werken we aan een hoogwaardige busverbinding tussen 
Rotterdam Centraal en Zuidplein en een nieuwe OV-verbinding tussen Zuidplein en Kralingse Zoom (gebruikmakend van de nieuwe 
oeververbinding). Daarnaast werken we aan het nieuwe station Stadionpark. Deze maatregelen hebben we onderzocht aan de hand van 
10 OV-combinaties.

De kosten

positieve bijdrage aan doelstelling, 
positief effect

geen bijdrage aan doelstelling, 
geen effect

negatief effect

Metrokwaliteit kan de knelpunten in 
het OV het meest ontlasten. De andere 
combinaties dragen ook bij maar in 
mindere mate. Een nadeel van de metro is 
dat deze oplossingen technisch complexer 
en kostbaarder zijn dan de andere 
combinaties. 

0

COMBINATIE 1

COMBINATIE 2

COMBINATIE 3

COMBINATIE 4

400 800 1200 1600 2000 2400

1600-2600

250-460

100-170

110-200

Bedragen 
x mln euro

zeer positieve bijdrage aan, doelstelling, 
zeer positief effect

De effecten

zeer negatief effect

10 Onderzochte OV-combinaties Overzichtskaart

Onderwerp Beoordelingsaspecten

Doelbereik

Probleemoplossend vermogen weg-
knelpunten (A16 en Algeracorridor)

Probleemoplossend vermogen 
knelpunten stedelijk OV
- Ontlasting OV-knelpunten
- Kwaliteit OV
- Toekomstvastheid

Faciliteren verstedelijking

Verbetering stedelijke leefkwaliteit

Kansen voor mensen

Techniek

Haalbaarheid/maakbaarheid

Fasering en realisatietermijn

Onderhoud

Inpasbaarheid
Ruimtelijke inpasbaarheid HOV 
Kralingse Zoom - Zuidplein

Milieueffecten Milieueffecten

Omgevingsaspecten Belevingswaarde

C
O

M
B

IN
AT

IE
 1

C
O

M
BA

N
TI

E
 2

C
O

M
B

IN
AT

IE
 3

C
O

M
B

IN
AT

IE
 4

C
O

M
B

IN
AT

IE
 5

C
O

M
B

IN
AT

IE
 6

C
O

M
B

IN
AT

IE
 7

C
O

M
B

IN
AT

IE
 8

COMBINATIE 5

COMBINATIE 6

COMBINATIE 7

COMBINATIE 8
70-130

70-130

50-80

OV-combinatie 1

OV-combinatie 2

OV-combinatie 6

OV-combinatie 7

OV-combinatie 3

OV-combinatie 4

OV-combinatie 8

OV-combinatie 9

OV-combinatie 5

C
O

M
B

IN
AT

IE
 9

C
O

M
B

IN
AT

IE
 10

COMBINATIE 9

COMBINATIE 10

1600-2600

840-1400

160-290

Sprinterbediening

InterCity bediening

CitySprinter bediening

1600-2600

1600-2600

1240-2320

650-1360

470-1040

480-1070

640-1410

440-1000

430-970

420-950
90-180

130-260

45-100HOV-busverbinding door 
de Maastunnel

In deze deelstudie hebben we een aantal 
aspecten opgedeeld in subaspecten. De 
subaspecten zijn met een klein bolletje 
weergegeven.

Geoptimaliseerd voor

Adobe Acrobat 
Reader

Klik op de naam en icoon 
om naar de beschrijving 
van de verschillende 
opties te gaan.

Voor de combinaties 1 t/m 10 zijn de kosten voor realisatie van de OV maatregelen 
weergegeven in de witte balk. Deze maatregelen maken gebruik van de nieuwe 
oeververbinding. De grijze balk bevat de kosten voor de maatregelen, inclusief 
realisatie van de oeververbinding (zie ook infographic Oeververbinding).

De kosten voor de combinaties 1 t/m 10 hebben alleen betrekking op de kosten voor 
het traject Kralingse Zoom-Zuidplein. De kosten voor het traject door de Maastunnel 
(Rotterdam CS-Zuidplein) zijn los opgenomen in de figuur. 

De metroverbindingen (pakket 1, 2 en 3) zijn substantieel duurder dan de overige 
pakketten. Dit kostenverschil ontstaat doordat metro-uitvoering duurder is dan de 
andere OV-opties. Bovendien gaan pakket 1 en 2 uit van een eigen metrotunnel. 
Pakket 3 en de overige pakketten (sneltram, tram en bus) maken gebruik van de 
nieuwe multimodale oeververbinding tussen De Esch en Rotterdam-Zuid. 

Meer informatie over die nieuwe oeververbinding, 
inclusief de kosten, zijn terug te vinden op de 
infographic Oeververbinding.

OV-combinatie 10

OV-COMBINATIE 10

Combinatie 10 betreft een HOV-Busverbinding tussen 
Kralingse Zoom en Zuidplein. Tussen Zuidplein en Rotterdam 
CS rijdt een HOV-bus door de Maastunnel. Station 
Stadionpark wordt bediend door een sprinter (6x per uur per 
richting).



A16 De A16 heeft te maken met verschillende doorstromings­
knelpunten tussen het knooppunt Terbregseplein en het 
knooppunt Ridderkerk. Om de knelpunten aan te pakken zijn 
zes maatregelpakketten ontwikkeld.

6 Maatregelpakketten

De effecten De kosten

Overzichtskaart
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capaciteit toevoegen
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Grootschalig capaciteit 
toevoegen
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Omleiden kritische 
verkeersstromen

Maatregelpakket 3

Systeem vereenvoudigen door 
rijbanen samen te voegen

Maatregelpakket 4

Stedelijk verkeer leiden via 
onderliggend wegennet

Maatregelpakket 5

Stedelijk verkeer via stadsbrug 
parallel aan de Ring (stadsbrug 
naast Van Brienenoordbrug)

Maatregelpakket 6

Beoordelingsaspecten

Oplossen NMCA knelpunt

Techniek

Inpasbaarheid

Milieueffecten

Omgevingsaspecten

positieve bijdrage aan doelstelling
positief effect

geen bijdrage aan doelstelling
geen effect

negatief effect

zeer negatief effect

Alle pakketten dragen bij aan het oplossen van het knelpunt 
op de A16. Tevens valt op dat pakket 6 relatief slecht scoort op 
de aspecten techniek en inpasbaarheid. De overige negatieve 
effecten bij verschillende pakketten zijn geen showstoppers. 
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MAATREGEL

1 Meer capaciteit A16 parallelbaan t.h.v. Kralingen

Extra rijstrook op de parallelbaan in beide richtingen tussen het weefvak bij het Terbregseplein (A16 km 17,4) en 
aansluiting Kralingen (A16 km 17,9)

2 Weefvak A16 Feijenoord → Ridderster ontvlechten

Weefvak (A16 km 22,5 Re – A16 km 23,9 Re) vervangen door doortrekken hoofd- en parallelbaan; doorsteek 
vanaf hoofdrijbaan naar parallelbaan

3 Meer capaciteit A16 parallelbaan Ridderster → Feijenoord 

Extra rijstrook op parallelbaan tussen Ridderster (A16 km 20,0w) en afrit Feijenoord (A16 km 22,8u)

4 Vrachtstrook opheffen

Vrachtstrook (A16 km 23,1 Li – A16 km 17,8 Li) toegankelijk maken voor zowel auto als vracht

5 Meer capaciteit vanaf A15 naar A16 hoofdrijbaan

Extra rijstrook laatste deel verbindingsboog A15 → A16 Ridderster  (A15 km 21,6p – A16 km 23.6 Li)

6 Meer capaciteit A16 afrit Feijenoord

Afrit Feijenoord van 1 naar 2 rijstroken (A16 km 21,6x – A16 km 21,8a)

7 Meer capaciteit A15 parallelbaan

Extra rijstrook op parallelbaan tussen Ridderster (A16 km 24,5r) en afrit Barendrecht (A15 km 62,3c)

8 Meer capaciteit A16 tussen Ridderster en Ridderkerk-zuid 

Extra rijstrook op ‘achterommetje’ tussen A16 km 25,6x en  A15 km 65,8 Re
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A16 De A16 heeft te maken met verschillende doorstromings­
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Alle pakketten dragen bij aan het oplossen van het knelpunt 
op de A16. Tevens valt op dat pakket 6 relatief slecht scoort op 
de aspecten techniek en inpasbaarheid. De overige negatieve 
effecten bij verschillende pakketten zijn geen showstoppers. 

0

PAKKET 1

PAKKET 2

PAKKET 3

PAKKET 4

PAKKET 5

PAKKET 6

100 200 300 400 500 600 700

70-125

225-390

75-130

200-355

155-270

350-620

Bedragen x mln euro

PA
K

K
E

T 
1

PA
K

K
E

T 
2

PA
K

K
E

T 
3

PA
K

K
E

T 
4

PA
K

K
E

T 
5

PA
K

K
E

T 
6

Geoptimaliseerd voor

Adobe Acrobat 
Reader

Klik op de naam en icoon 
om naar de beschrijving 
van de verschillende 
opties te gaan.

Grootschalig capaciteit 
toevoegen

Maatregelpakket 2

MAATREGEL

1 Meer capaciteit A16 parallelbaan t.h.v. Kralingen – Rotterdam-centrum (Kralingseplein)

Extra rijstrook op de parallelbaan in beide richtingen tussen het weefvak bij het Terbregseplein (A16 km 17,4) en 
aansluiting Rotterdam-centrum (A16 km 19,2)

2 Meer capaciteit A16 parallelbaan t.h.v. Kralingseplein

Enkelstrooksgedeelte parallelbaan verdubbelen (A16 km 19,4x – A16 km 20,1x) 

3 Meer capaciteit Kralingseplein

Kralingsepleinombouwen tot DDI (DiamondDivergingInterchange)

4 Weefvak A16 Feijenoord → Ridderster ontvlechten

Weefvak (A16 km 22,5 Re – A16 km 23,9 Re) vervangen door doortrekken hoofd- en parallelbaan

5 Meer capaciteit vanaf A15 naar A16 hoofdrijbaan

Extra rijstrook laatste deel verbindingsboog A15-A16 Ridderster (A15 km 21,6p – A16 km 23.6 Li) 

6 Meer capaciteit A16 afrit Feijenoord

Afrit Feijenoord van 1 naar 2 rijstroken (A16 km 21,6x – A16 km 21,8a)

7 Aanpassing toerit Feijenoord richting Van Brienenoordbrug

In zuidelijke richting verplaatsentoeritrichting Van Brienenoordbrug

8 Vrachtstrook opheffen

Vrachtstrook (A16 km 23,1 Li – A16 km 17,8 Li) toegankelijk maken voor zowel auto als vracht

9 Meer capaciteit A16 parallelbaan Ridderster → Feijenoord 

Extra rijstrook op parallelbaan tussen Ridderster (A16 km 20,0w) en afrit Feijenoord (A16 km 22,8u)

10 Aanpassen verbinding A16 → A15 

Twee aparte verbindingsbogen: van A16 hoofdrijbaan naar A15 hoofdrijbaan; van A16 parallelbaan naar A15 paral-
lelbaan

11 Aanpassen verbinding A15 → A29

Doorsteek vanaf A15 hoofdrijbaan ongeveer ter hoogte van km 61 naar A29

12 Meer capaciteit A16 tussen Ridderster en Ridderkerk-zuid

Extra rijstrook op ‘achterommetje’ tussen A16 km 25,6x en A15 km 65,8 Re
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A16 De A16 heeft te maken met verschillende doorstromings­
knelpunten tussen het knooppunt Terbregseplein en het 
knooppunt Ridderkerk. Om de knelpunten aan te pakken zijn 
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positief effect
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Alle pakketten dragen bij aan het oplossen van het knelpunt 
op de A16. Tevens valt op dat pakket 6 relatief slecht scoort op 
de aspecten techniek en inpasbaarheid. De overige negatieve 
effecten bij verschillende pakketten zijn geen showstoppers. 
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Omleiden kritische 
verkeersstromen

Maatregelpakket 3

MAATREGEL

1 Verminderen verkeersdruk op A16 parallelbaan ri. Zuid t.h.v. Van Brienenoordbrug

Via splitsing op toerit vanaf Kralingseplein bij km 19,8b deel van het verkeer richting A16 hoofdrijbaan sturen; 
rijstrookindeling in zuidelijke richting op brug wordt 4+2 i.p.v. 3+3

2 Verminderen verkeersdruk op Kralingseplein

Verkeer vanaf de Brienenoordbrug richting Rotterdam centrum via fly-over langs het Kralingseplein leiden 

3 Verminderen verkeersdruk op A16 parallelbaan

Hoofd- en parallelbaan in noordelijke richting eerder laten samenkomen (bij km 18,3 Li), toerit Kralingen voegt 
in op gecombineerde A16

4 Verminderen verkeersdruk weefvak A16 Feijenoord → Ridderster 

Toerit Feijenoord pas voorbij weefvak laten invoegen op A16 t.h.v. km 24,1x; vanaf toerit Feijenoord naar A15 
richting havens niet meer mogelijk 

5 Meer capaciteit A16 parallelbaan Ridderster → Feijenoord

Extra rijstrook op parallelbaan tussen Ridderster (A16 km 20,0w) en afrit Feijenoord (A16 km 22,8u)

6 Vrachtstrook opheffen

Vrachtstrook (A16 km 23,1 Li – A16 km 17,8 Li) toegankelijk maken voor zowel auto als vracht

7 Meer capaciteit vanaf A15 naar A16 hoofdrijbaan

Extra rijstrook laatste deel verbindingsboog A15 → A16 Ridderster (A15 km 21,6p – A16 km 23.6 Li) 

8 Meer capaciteit A16 afrit Feijenoord

Afrit Feijenoord van 1 naar 2 rijstroken (A16 km 21,6x – A16 km 21,8a)

9 Aanpassen verbinding A15 → A29

Doorsteek vanaf A15 hoofdrijbaan ongeveer ter hoogte van km 61 naar A29

10 Meer capaciteit A16 tussen Ridderster en Ridderkerk-zuid

Extra rijstrook op ‘achterommetje’ tussen A16 km 25,6x en A15 km 65,8 Re
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Alle pakketten dragen bij aan het oplossen van het knelpunt 
op de A16. Tevens valt op dat pakket 6 relatief slecht scoort op 
de aspecten techniek en inpasbaarheid. De overige negatieve 
effecten bij verschillende pakketten zijn geen showstoppers. 
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Systeem vereenvoudigen door 
rijbanen samen te voegen

Maatregelpakket 4

MAATREGEL

1 Samenvoegen A16 hoofd- en parallelbaan in zuidelijke richting

De hoofd- en parallelbaan tussen het weefvak bij het Terbregseplein en de Ridderster vervangen door één 
brede rijbaan van 5 rijstroken

2 Meer capaciteit Kralingseplein

Kralingseplein ombouwen tot DDI (Diamond Diverging Interchange)

3 Samenvoegen A16 hoofd- en parallelbaan in noordelijke richting

De hoofd- en parallelbaan worden tussen de Ridderster en het weefvak bij het Terbregseplein vervangen door 
één brede rijbaan van 5 rijstroken (aangevuld met weefvakken tussen de aansluitingen); de bestaande 
vrachtstrook opheffen

4 Meer capaciteit vanaf A15 naar A16

Extra rijstrook laatste deel verbindingsboog A15 → A16 Ridderster

5 Meer capaciteit A16 afrit Feijenoord

Afrit Feijenoord van 1 naar 2 rijstroken

6 Samenvoegen A15 hoofd- en parallelbaan in westelijke richting

De hoofd- en parallelbaan worden tussen de aansluiting Barendrecht en het Vaanplein vervangen door één 
brede rijbaan van 6 rijstroken

7 Meer capaciteit A15 hoofdrijbaan in oostelijke richting

Een extra rijstrook op de hoofdrijbaan A15 tussen km 61,8 Re en 62,9g
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A16 De A16 heeft te maken met verschillende doorstromings­
knelpunten tussen het knooppunt Terbregseplein en het 
knooppunt Ridderkerk. Om de knelpunten aan te pakken zijn 
zes maatregelpakketten ontwikkeld.

6 Maatregelpakketten

De effecten De kosten

Overzichtskaart

Optimaliseren en bescheiden 
capaciteit toevoegen

Maatregelpakket 1

Grootschalig capaciteit 
toevoegen

Maatregelpakket 2

Omleiden kritische 
verkeersstromen

Maatregelpakket 3

Systeem vereenvoudigen door 
rijbanen samen te voegen

Maatregelpakket 4

Stedelijk verkeer via stadsbrug 
parallel aan de Ring (stadsbrug 
naast Van Brienenoordbrug)

Maatregelpakket 6

Beoordelingsaspecten

Oplossen NMCA knelpunt

Techniek

Inpasbaarheid

Milieueffecten

Omgevingsaspecten

positieve bijdrage aan doelstelling
positief effect

geen bijdrage aan doelstelling
geen effect

negatief effect

zeer negatief effect

Alle pakketten dragen bij aan het oplossen van het knelpunt 
op de A16. Tevens valt op dat pakket 6 relatief slecht scoort op 
de aspecten techniek en inpasbaarheid. De overige negatieve 
effecten bij verschillende pakketten zijn geen showstoppers. 
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Stedelijk verkeer leiden via 
onderliggend wegennet

Maatregelpakket 5

MAATREGEL

1 Lokaal verkeer tussen Kralingseplein en afrit Feijenoord omleiden

Blokmarkering op A16 parallelbaan tussen toerit Kralingseplein en afrit Feijenoord vervangen door fysieke 
scheiding

2 Verkeer vanaf toerit Kralingen omleiden

Doorsteek vanaf parallelbaan naar hoofdrijbaan t.h.v. A16 km 19,5 Re

3 Lokaal verkeer Kralingseplein → Kralingen omleiden

Toerit vanaf Kralingseplein in noordelijke richting sluit aan op hoofdrijbaan, daardoor is de afrit Kralingen niet 
meer bereikbaar vanaf Kralingseplein

4 Lokaal verkeer Rotterdam-centrum – Capelle omleiden

Oost-west verkeer via een tunnel onder het Kralingseplein leiden

5 Weefvak A16 Feijenoord → Ridderster ontvlechten

Weefvak (A16 km 22,5 Re – A16 km 23,9 Re) aanpassen waarbij vanaf toerit Feijenoord de A15 richting de havens 
niet meer bereikbaar is

6 Lokaal verkeer vanaf A38 Ridderkerk omleiden

Afsluiten verbindingsboog A38 Ridderkerk naar A16 parallelbaan; vanaf Ridderkerk naar Feijenoord, 
Kralingseplein, Kralingen niet meer rechtstreeks

7 Vrachtstrook opheffen

Vrachtstrook toegankelijk maken voor zowel auto als vracht

8 Meer capaciteit vanaf A15 naar A16

Extra rijstrook laatste deel verbindingsboog A15 → A16 Ridderster

9 Meer capaciteit A15 parallelbaan

Extra rijstrook op parallelbaan tussen Ridderster en afrit Barendrecht

10 Meer capaciteit A16 tussen Ridderster en Ridderkerk-zuid

Extra rijstrook op ‘achterommetje’ tussen A16 km

9

3

1

4

5

8 6

7

2

10



A16 De A16 heeft te maken met verschillende doorstromings­
knelpunten tussen het knooppunt Terbregseplein en het 
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Stedelijk verkeer via stadsbrug 
parallel aan de Ring (stadsbrug 
naast Van Brienenoordbrug)

Maatregelpakket 6

Maatregel

1 Meer capaciteit A16 parallelbaan t.h.v. Kralingen – Rotterdam-centrum (Kralingseplein)

Extra rijstrook op de parallelbaan in beide richtingen tussen het weefvak bij het Terbregseplein (A16 km 17,4) en 
aansluiting Rotterdam-centrum (A16 km 19,2)

2 Stadsbrug

Stadsbrug met 2x2 rijstroken en max. snelheid 70 km/uur direct ten westen van de Van Brienenoordbrug tus-
sen het Kralingseplein en het IJsselmondseplein

3 Aansluiting stadsbrug op Kralingseplein

Herinrichting

4 Aansluiting stadsbrug op IJsselmondseplein

Herinrichting

5 Weefvak A16 Feijenoord → Ridderster ontvlechten

Weefvak (A16 km 22,5 Re – A16 km 23,9 Re) vervangen door doortrekken hoofd- en parallelbaan; hoofdrijbaan 
A16 bestemd voor verkeer richting A16-zuid en A15-oost, parallelbaan A16 bestemd voor verkeer richting A15-
west

6 Aanpassen verbindingsboog A15-west → A16-noord

A15 vanuit westelijke richting alleen aansluiten op A16 parallelbaan; hoofdrijbaan A16 bestemd voor verkeer 
vanuit richting A16-zuid en A15-oost, parallelbaan A16 bestemd voor verkeer vanuit richting A15-west

7 Meer capaciteit A16 parallelbaan Ridderster → Feijenoord

Extra rijstrook op parallelbaan tussen Ridderster en afrit Feijenoord 

8 Vrachtstrook opheffen

Vrachtstrook toegankelijk maken voor zowel auto als vracht

9 Meer capaciteit A15 parallelbaan

Extra rijstrook op parallelbaan tussen Ridderster en afrit Barendrecht

10 Meer capaciteit A16 tussen Ridderster en Ridderkerk-zuid

Extra rijstrook op ‘achterommetje’ tussen A16 km 25,6 x en A15 km 65,8 Re)
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Algeracorridor
De Algeracorridor heeft te maken met verschillende 
doorstromings-knelpunten voor auto, ov en fiets.

De kosten
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De pakketten ‘veranderen vervoerwijzekeuze’ 
scoren goed op de doelstellingen kansen voor 
mensen, verstedelijking en verbeteren stedelijke 
leefkwaliteit. Dat geldt in mindere mate ook voor 
het pakket met grootschalige infrastructurele 
maatregelen op de corridor. De pakketten die 
de corridor opwaarderen met infrastructurele 
maatregelen score juist het best op het oplossen 
van het knelpunt op de weg. 
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Om dat op te lossen kijken we naar 
oplossingen voor het verbeteren 
van de doorstroming. We kijken naar 
oplossingen op de weg. En we kijken 
ook naar mogelijkheden voor OV en 
fiets, zodat minder mensen in de 
auto stappen. We onderzoeken de 
oplossingen voor de Algeracorridor 
aan de hand van vier rekenpakketten: 
twee rekenpakketten die uitgaan 
van het veranderen van de 
vervoerwijzekeuze van mensen en 
twee pakketten die uitgaan van een 
infrastructurele opwaardering van 
de corridor. Deze rekenpakketten zijn 
‘extreme’ oplossingen die laten zien 
welk soort oplossingen werkt en wat 
niet werkt.
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Fiets
Fietsbrug Capelle Centrum – Krimpen Centrum
Fietstunnel Capelseplein
Fietsbrug IJsselmondselaan
Snelfietsroute → Krimpenerwaard
Koppeling snelfietsroute Capelsebrug en F20
Snelfietsroute → R’dam via Capelseplein
Fietsroute Ketensedijk – Slotlaan verbeteren
Uitbreiden groene golf Krimpen
Snelfietsroute → R’dam via Maas of Nijverheidsstraat fietsstraat

OV, multimodaal
Opwaarderen OV naar Capelsebrug/Kralingse Zoom
Opwaarderen Capelsebrug tot volwaardige hub
Directe bus naar stations Alexander en CS
Bushalte Algeraweg
Optimaliseren lokaal buslijnennet Capelle
Hoogfrequentie veerverbindingen Stormpolder: waterbus Stormpolder – Wilhelminapier en 
fiets- en voetpont naar Ridderkerk/Beverwaard
Hubs met e-bikes bij P+Rs
Uitbreiden capaciteit P+Rs
P+R gebruik koppelen aan OV bewijs
P+R Krimpenerwaard

Beleid, leefbaarheid, smart mobility
Goederenvervoer over water
Wegkantsystemen voor I2V en V2I communicatie
Real-time informatie beschikbaarheid P+Rs
Mobiliteitsplan ‘s-Gravenland
Geluidsarm asfalt
Uitbreiden geluidsschermen
Corridor aantrekkelijk inpassen



Algeracorridor
De Algeracorridor heeft te maken met verschillende 
doorstromings-knelpunten voor auto, ov en fiets.
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De pakketten ‘veranderen vervoerwijzekeuze’ 
scoren goed op de doelstellingen kansen voor 
mensen, verstedelijking en verbeteren stedelijke 
leefkwaliteit. Dat geldt in mindere mate ook voor 
het pakket met grootschalige infrastructurele 
maatregelen op de corridor. De pakketten die 
de corridor opwaarderen met infrastructurele 
maatregelen score juist het best op het oplossen 
van het knelpunt op de weg. 
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Algeracorridor
De Algeracorridor heeft te maken met verschillende 
doorstromings-knelpunten voor auto, ov en fiets.

De kosten
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De pakketten ‘veranderen vervoerwijzekeuze’ 
scoren goed op de doelstellingen kansen voor 
mensen, verstedelijking en verbeteren stedelijke 
leefkwaliteit. Dat geldt in mindere mate ook voor 
het pakket met grootschalige infrastructurele 
maatregelen op de corridor. De pakketten die 
de corridor opwaarderen met infrastructurele 
maatregelen score juist het best op het oplossen 
van het knelpunt op de weg. 
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auto stappen. We onderzoeken de 
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aan de hand van vier rekenpakketten: 
twee rekenpakketten die uitgaan 
van het veranderen van de 
vervoerwijzekeuze van mensen en 
twee pakketten die uitgaan van een 
infrastructurele opwaardering van 
de corridor. Deze rekenpakketten zijn 
‘extreme’ oplossingen die laten zien 
welk soort oplossingen werkt en wat 
niet werkt.
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Algerabrug
Huidige situatie of 1-1-1 configuratie (wisselstrook in het midden)

Kruispunten
Capelseplein: Brievenbusonderdoorgang (alleen personenauto’s) zuid-west
Grote Kruising: Geen aanpassingen
Van Beethovenlaan: Aanpassen gelijkvloers
IJsselmondselaan: Fietsbrug (wegnemen conflict)
Ketensedijk: Zie onderstaand

Wegvakken
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Algeracorridor
De Algeracorridor heeft te maken met verschillende 
doorstromings-knelpunten voor auto, ov en fiets.
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De pakketten ‘veranderen vervoerwijzekeuze’ 
scoren goed op de doelstellingen kansen voor 
mensen, verstedelijking en verbeteren stedelijke 
leefkwaliteit. Dat geldt in mindere mate ook voor 
het pakket met grootschalige infrastructurele 
maatregelen op de corridor. De pakketten die 
de corridor opwaarderen met infrastructurele 
maatregelen score juist het best op het oplossen 
van het knelpunt op de weg. 

0

PAKKET 1

PAKKET 2

PAKKET 3

PAKKET 4

20 40 60 80 100 120

50-60

Bedragen x mln euro

zeer positieve bijdrage aan doelstelling
zeer positief effect

PAKKET 1

PAKKET 2

PAKKET 3

PAKKET 4

De effecten

4 Maatregelpakketten

Veranderen vervoerswijze 
(infra)

Maatregelpakket 1

Veranderen vervoerswijze 
(infra & beleid)

Maatregelpakket 2

Opwaarderen corridor 
(kleinschalig)

Maatregelpakket 3

Deze knelpunten verslechteren de 
doorstroming van het autoverkeer. 
Om dat op te lossen kijken we naar 
oplossingen voor het verbeteren 
van de doorstroming. We kijken naar 
oplossingen op de weg. En we kijken 
ook naar mogelijkheden voor OV en 
fiets, zodat minder mensen in de 
auto stappen. We onderzoeken de 
oplossingen voor de Algeracorridor 
aan de hand van vier rekenpakketten: 
twee rekenpakketten die uitgaan 
van het veranderen van de 
vervoerwijzekeuze van mensen en 
twee pakketten die uitgaan van een 
infrastructurele opwaardering van 
de corridor. Deze rekenpakketten zijn 
‘extreme’ oplossingen die laten zien 
welk soort oplossingen werkt en wat 
niet werkt.

zeer negatief effect

Geoptimaliseerd voor

Adobe Acrobat 
Reader

Klik op de naam en icoon 
om naar de beschrijving 
van de verschillende 
opties te gaan.

40-50

40-60

100-110

Opwaarderen corridor 
(grootschalig)

Maatregelpakket 4

Maatregel

Algerabrug
Algerabrug versterken voor 4x1 en nieuwe fietsbrug of Nieuwe bovenbouw Algerabrug voor 2x2 
incl. fietsverbinding

Kruispunten
Capelseplein: Fly-over/dive-under zuid-west of Aansluiting
Grote Kruising: Ongelijkvloers of Aanpassen gelijkvoerd
Van Beethovenlaan: Ongelijkvloers of Aanpassen gelijkvloers
IJsselmondselaan: Fietsbrug (wegnemen conflict)
Ketensedijk: Volgend aan inrichting brug

Wegvakken
Algeraweg: Extra rijstrook Z-N
AvR-weg: Extra rijstrook W-O en Benutten asfalt busbaan Capelsebrug - Kralingseplein

Beleid, leefbaarheid, smart mobility
Goederenvervoer over water
Vracht toegang geven tot busstrook
Wegkantsysteem voor I2V en V2I communicatie
Mobiliteitplan ‘s-Gravenland
Geluidsarm asfalt
Uitbreiden geluidsschermen
Corridor aantrekkelijk inpassen


