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1.1 Aanleiding

De stad Rotterdam en omliggende gemeenten ondervinden een toename 
van het aantal inwoners, werkenden en bezoekers. Deze toename zet in de 

komende jaren door in verband met de ontwikkelingen in de woningbouw en 

in het aantal arbeidsplaatsen. Om deze toename te faciliteren, is het verbinden 

van functies en gebieden in de stad en de regio essentieel. Dit is de opgave. In 
de pre-verkenning (2018) hebben de gemeente Rotterdam, de provincie Zuid-
Holland, Metropoolregio Rotterdam Den Haag en Ministerie van Infrastructuur 
en Waterstaat deze constatering geconcretiseerd in vijf doelen waaraan een 
nieuwe oeververbinding moet bijdragen. Het gaat om de volgende vijf doelen: 

het oplossen van NMCA-knelpunten op de A16, het oplossen van NMCA-

knelpunt en stedelijk OV met metro en tram, het mogelijk maken van 

verstedelijking, het vergroten van kansen voor mensen en het verbeteren 

van de stedelijke leefkwaliteit. Hiertoe is door de vier betrokken partijen een 
MIRT Verkenning Oeververbindingen regio Rotterdam opgestart. In deze MIRT 
Verkenning wordt onderzocht wat de mogelijkheden zijn van het versterken 

van het huidige wegennet en het openbaar vervoer (OV) netwerk middels 

een nieuwe oeververbinding. In het kader van deze MIRT Verkenning is op 20 
november 2019 de Startbeslissing genomen en is in juli 2020 de definitieve 
Notitie Reikwijdte en Detailniveau (NRD) vastgesteld. In dit rapport gaan we in 
op de analytische fase oftewel zeef 1 van de MIRT Verkenning (zie figuur 1). 

1. Inleiding

Figuur 1: De analytische fase als onderdeel van de MIRT Verkenning 
en als onderdeel van het MIRT-traject  
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1.2 Doel van het rapport
Het doel van de Verkennings is om over te kunnen gaan tot een concrete 

planuitwerking. Het gaat hierbij om een breed onderzoek waarbij de omgeving 

wordt betrokken en dat nog niet leidt tot een concreet (ruimtelijk) besluit, maar 

wel tot een voorkeursbesluit voor een nader te onderzoeken alternatief. Dit 
betekent dat het in een verkenning nog niet nodig is om alle details in beeld te 

brengen. De informatie moet passen bij de keuzes die op hoofdlijnen worden 
gemaakt. Binnen een MIRT Verkenning onderscheiden we vier fasen. De 1e fase 

is de startfase. In deze fase is een besluit, de startbeslissing, voor de verkenning 
genomen. De 2e fase is de analytische fase. In deze fase worden de knelpunten 
in beeld gebracht en kansrijke oplossingen ontwikkeld. In de MIRT-aanpak is dit 
zeef 1. Met dit onderzoeksrapport wordt invulling gegeven aan zeef 1. Hierin 

worden de oplossingsrichtingen beoordeeld op doelbereik, kosteneffectiviteit, 
techniek, inpasbaarheid, milieueffecten en omgeving. Op basis hiervan wordt 
een besluit genomen welke alternatieven kansrijk zijn voor (gedetailleerdere) 
beoordeling in de beoordelingsfase, de 3e fase, ten behoeve van het bepalen 

van het voorkeursalternatief. Dit is zeef 2. 

Afstemming tussen de werksporen en de werkgroepen 
In de MIRT Verkenning is onderscheid gemaakt in drie werksporen, namelijk 
OV en Inpassing, A16 en Algeracorridor. Binnen het werkspoor OV en Inpassing 
is onderzoek gedaan naar de inpassing van de nieuwe oeververbinding, de 

OV-maatregelen en de nautische aspecten van een oeververbinding. In dit 
rapport wordt ingegaan op het werkspoor OV en Inpassing en dan specifiek 
de inpassing van de oeververbinding. Tijdens het proces heeft op inhoud 
afstemming plaatsgevonden met de werkgroep OV over de OV-maatregelen 

en met de werkgroep Nautiek over de nautische aspecten. Vanuit beide 
werkgroepen is input aangeleverd. Naast de drie werksporen was er een 

werkgroep Mobiliteitsanalyse voor ondersteuning op het gebied van de 

verkeersmodelanalyse. Deze werkgroep heeft de verkeersintensiteiten per 
alternatief aangeleverd. 

1.3 Zeefproces en alternatieven
In deze analytische fase van de MIRT Verkenning is met alle betrokken partijen 
een zeefproces doorlopen. Dit proces bestaat uit drie stappen waarin op twee 

momenten in het proces een afweging heeft plaatsgevonden om uiteindelijk tot 
7 alternatieven te komen (zie figuur 2). 

Stap 1 - divergeren en convergeren: in deze stap hebben we alle mogelijke 

principeoplossingen voor een nieuwe oeververbinding in beeld gebracht 

aan de hand van de aanlandingslocaties. We onderscheiden vier potentiële 
aanlandingslocaties aan de noordkant en negen potentiële aanlandingslocaties 
aan de zuidkant van de nieuwe Maas. Op basis van deze 13 aanlandingslocaties 
zijn in theorie meer dan 80 verschillende verbindingen mogelijk. In deze stap 
zijn we van ruim 80 verbindingen tot 17 principeoplossingen of verbindingen 

gekomen door ze te beoordelen op ‘logische verbindingen’. Een logisch 

Figuur 2: het zeefproces
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Figuur 2: het zeefproces

verbinding is een zo direct mogelijke verbinding tussen twee aanlandingslocaties. 
Deze 1e afweging of zeef hebben we in het 1e werkatelier met alle partijen 
besproken. Samen zijn we tot 17 principeoplossingen gekomen (zie deelrapport 

Principeoplossingen).

Stap 2 – effectbeoordeling en selectie: in deze stap hebben we de 17 logische 

verbindingen of alternatieven onderzocht en beoordeeld op de aspecten 
verbinding in hoofdstructuur, multimodaliteit van de verbinding, inpassing 
en nautiek conform het beoordelingskader van stap 2 (zie deelrapport 
Beoordelingskader Zeef 1). In deze beoordeling is een schaal met drie 
stoplichtkleuren gehanteerd (stoplicht-methode) om een goed beeld te krijgen 

hoe de alternatieven op de beoordelingsaspecten scoren. Dit is per alternatief 
uitgewerkt in een ‘onepager’ (zie deelrapport Beoordeling Principeoplossingen). 

In het 2e werkatelier met de werkgroep inclusief de opdrachtgevende partijen is 

de beoordeling besproken. Er is gekozen om een aantal alternatieven die op basis 
van deze beoordeling kansrijk lijken verder uit te werken. Daarnaast is besloten 

extra alternatieven mee te nemen, zodat met het totale pakket aan alternatieven 
zo volledig mogelijke beslisinformatie op tafel komt voor bestuurders. Hierbij is 
er ook rekening mee gehouden dat nog niet alle informatie vanuit de andere 
werksporen beschikbaar was. Het nautisch onderzoek was in deze fase nog niet 
volledig afgerond. Dit heeft er uiteindelijk toe geleid dat het kernteam in eerste 
instatie besloten heeft om 7 alternatieven mee te nemen naar stap 3 bestaande 
uit 4 brugalternatieven en 3 tunnelalternatieven. Op een later moment is hier 
nog één alternatief aan toegevoegd (tracé N3-Z7/A16). Dit alternatief is om die 
reden als separaat hoofdstuk opgenomen in dit rapport.

Stap 3 – vervolg effectbeoordeling: in deze laatste stap zijn de alternatieven uit 
stap 2 uitgewerkt in een schetsontwerp en beoordeeld op de aspecten doelbereik 

(mobiliteit, verstedelijking), inpasbaarheid, omgeving, externe effecten (milieu) 
en haalbaarheid (techniek, kosten) conform het beoordelingskader van stap 2 

(zie deelrapport Beoordelingskader Zeef 1). In de beoordeling is gewerkt met 
een vijfpuntschaal om zo een goed beeld te krijgen hoe de alternatieven op 
de beoordelingsaspecten scoren. De schetsontwerpen zijn besproken in het 3e 

werkatelier en vastgesteld door het kernteam. In deze stap heeft ook afstemming 
plaatsgevonden met de werkgroepen Nautiek en OV om alle informatie te 
delen. Er heeft geen afweging plaatsgevonden. We hebben alleen benodigde 
beslisinformatie van de alternatieven verzameld. Ook is in deze stap voor de 
bruggen een aantal extra varianten onderzocht met betrekking tot de breedte 

en locatie van de klep en de hoogte van de brug (zie paragraaf 2.2). 

Alle beslisinformatie is opgenomen in voorliggend rapport en vormt input voor 
de Notitie Kansrijke Oplossingen (NKO).
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Tabel 1: beoordelingskader Zeef 1

1.4 Methode van beoordelen 

De alternatieven zijn in dit rapport beoordeeld op basis van het vastgestelde 
beoordelingskader zoals weergegeven in tabel 1. Het beoordelingskader bouwt 

voort op het kader dat is opgenomen in de NRD Oeververbindingen Regio 

Rotterdam. De toegepaste methode van beoordelen past bij deze fase van de 
MIRT Verkenning en is gericht op het onderling vergelijken van alternatieven. Het 
doel van de beoordeling is om de belangrijkste effecten inzichtelijk te maken. 
Ook brengen we mogelijke aandachtspunten of knelpunten ten behoeve van 

een onderlinge vergelijking van de alternatieven in beeld. Het detailniveau van 
de effectbeoordeling is zodanig dat er een afweging kan worden gemaakt of een 
alternatief voldoende kansrijk is om nader (gedetailleerder) te onderzoeken. De 
kern van zeef 1 is het beantwoorden van drie vragen per alternatief: 

• Wat is de mate van doelbereik? 

• Is sprake van zwaarwegende effecten die kunnen leiden tot onhaalbare 
alternatieven? 

• Is het alternatief realiseerbaar en maakbaar binnen de gestelde kaders en 
wat zijn de kosten? 

De resultaten van de beoordeling van de alternatieven op de beoordelingskader 
is opgenomen in dit rapport. We voeren de beoordeling uit op basis van al 

beschikbare informatie, kwalitatieve gegevens en expert judgement. 

De resultaten vanuit dit rapport vormen input voor de Notitie Kansrijke 
Oplossingen (NKO). In de NKO wordt een selectie gemaakt van de in zeef 2 
nader uit te werken en te onderzoeken kansrijke alternatieven.

Thema  Aspect  Criteria 

Doelbereik 

(hoofdstuk 3) 

Doelbereik, inpasbaarheid en 

omgeving    
Mobiliteit: oplossen NMCA-

knelpunten van het wegverkeer  

Effect op de doorstroming op de A16, 

op het stedelijk wegennet en op de 

oeververbindingen 

  Mobiliteit: versterking netwerk 

OV 

Effect op het versterken van het OV-

netwerk1  

  Mobiliteit: versterking netwerk 

langzaam verkeer  

Effect op het versterken van het 

netwerk voor langzaam verkeer 

(voetgangers en fietsers) en effect op 

sociale veiligheid  

  Mobiliteit: aanpasbaarheid  Kansen voor aanpasbaarheid van de 

verbinding aan nieuwe 

mobiliteitsvormen of andere 

ontwikkelingen in de toekomst   
Verstedelijking: stedelijke 

structuur  

Effect op de ontlasting van het 

centrum en het versterken van 

periferie door het ontwikkelen van 

een nieuwe stedelijke structuur 

tussen de knooppunten Rotterdam 

Alexander, EUR-campus en Kralingse 

Zoom, station Stadionpark en 

Feyenoord City en Rotterdam Zuid   
Verstedelijking: versterken 

stedelijke samenhang tussen 

Noord - Zuid  

Effect op het versterken van de 

stedelijke relaties en samenhang 

tussen noord- en zuidzijde van de 

stad  

  Verstedelijking: 

verstedelijkingsopgave (wonen 

en economische toplocaties in 

relatie tot agglomeratiekracht)  

Effect op het 

verstedelijkingsprogramma en het 

faciliteren van het tempo van de 

verstedelijkingslocaties die van 

belang zijn voor de 

agglomeratiekracht 

 

 

 1 Door de werkgroep OV is uitgebreid onderzoek gedaan naar de bijdrage van verschillende OV-

alternatieven aan het oplossen van het NMCA-knelpunt stedelijk OV. In deze studie is alleen gekeken 
naar het effect op het versterken van het OV-netwerk.
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Beoordelingswijze 
De wijze van beoordeling van de alternatieven op de aspecten uit het 
beoordelingskader vindt plaats aan de hand van de beoordelingsschaal effecten 
(zie tabel 2). Per thema (doelbereik, externe effecten en haalbaarheid) is 
aangegeven wanneer welke score wordt gegeven. 

Bij de beoordeling is een vijfpuntschaal aangehouden. Soms wordt de score 0/- 
of 0/+ toekend om voldoende differentiatie tussen de alternatieven mogelijk te 
maken. De beoordeling is opgenomen in de hoofdstukken 3 t/m 5. In hoofdstuk 
6 wordt aandacht besteed aan alternatief N3-Z7/A16. Een samenvatting van alle 
beoordelingen is, samen met de conclusie, opgenomen in hoofdstuk 7. 

1.5 Leeswijzer 
De opbouw van het rapport volgt de opbouw van het beoordelingskader:

Hoofdstuk 2 beschrijft de alternatieven en uitgangspunten 
Hoofdstuk 3 beschrijft in hoeverre de alternatieven voldoen aan het doelbereik 
Hoofdstuk 4 gaat in op de externe effecten die bij de alternatieven optreden 
Hoofdstuk 5 gaat in op de haalbaarheid van de maatregelpakketten 
Hoofdstuk 6 gaat in op de beoordeling van alternatief N3-Z7/A16
Hoofdstuk 7 beschrijft de belangrijkste conclusies en aanbevelingen. 

Tabel 1: beoordelingskader Zeef 1

 

Score  Doelbereik  Externe effecten  Haalbaarheid  
++ Groot doelbereik  Groot positief effect  Zeer goed haalbaar  

+ Enig doelbereik  Positief effect  Goed haalbaar  

0/+ Enig, maar niet wezenlijk positief effect  

0 Geen doelbereik  Geen of marginaal 

effect  

Haalbaar  

0/- Enig maar niet wezenlijk negatief effect  

-  Niet in lijn met 

doelbereik  

Negatief effect (al dan 

niet met maatregelen 

oplosbaar)  

Zeer complex  

- -  Averechts op 

doelbereik  

Sterk negatief effect  Niet haalbaar  

Tabel 2: beoordelingsschaal effecten

 
Kansen voor mensen: afstand tot 

banen, onderwijsinstellingen en 

economische toplocaties 

Effect op bereikbaarheid van 

potentiële banen en 

onderwijsinstellingen en op 

bereikbaarheid van stadsdelen en 

economische toplocaties  

Inpasbaarheid  Stedelijke leefkwaliteit en 

omgeving: ruimtelijke 

inpasbaarheid  

Effect op de ruimteclaim van de 

inpassing aan de noord- en zuidzijde  

 
Stedelijke leefkwaliteit en 

omgeving: verbeteren 

ruimtelijke kwaliteit  

Effect op de ruimtelijke kwaliteit in 

de aanlandingsgebieden van de 

verbinding 

 Omgeving Stedelijke leefkwaliteit en 

omgeving: belevingswaarde  

Effect op de belevingswaarde van de 

verbinding voor de stad, gebruikers 

en de directe omgeving op basis van 

expertkennis 

Externe 

effecten 

(hoofdstuk 4) 

Milieu  

  Lucht Effect op luchtkwaliteit  

  Geluid  Effect op geluidsbelasting  

  Water Effect op water en waterveiligheid  

  Natuur en landschap  

Effect op landschap- en 

natuurwaarden (Natura 2000, NNN-

gebieden en NatuurParels)  

 Cultuurhistorie  Effect op cultuurhistorische waarden  

Haalbaarheid 

(hoofdstuk 5) Techniek en kosten   

  Techniek  

Maakbaarheid en realiseerbaarheid 

op basis van de technische vereisten  

  Bouwduur  

Inschatting van de duur van realisatie 

en complexiteit fasering  

  Onderhoud  Onderhoudbaarheid  

 Kosten  Inschatting van de investeringskosten 

 Nautiek Bevaarbaarheid2 
 

 2 Informatie is afkomstig uit een separaat uitgevoerd nautisch onderzoek en aangeleverd door de 
werkgroep Nautiek
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Bij de inpassing van een nieuwe oeververbinding gaat het om de fysieke 

verbinding over of onder de nieuwe Maas inclusief de aanlandingen (toe- en 

afritten, tunnelmonden) en de aansluiting op het onderliggend wegennet. In 
dit hoofdstuk beschrijven we de zeven alternatieven die in dit rapport worden 
beoordeeld. Het alternatief N3-Z7/A16 is later toegevoegd en wordt separaat 
behandeld in hoofdstuk 6 van dit rapport

We hebben als scope het zoekgebied, zoals aangegeven in figuur 3, gehanteerd. 
Binnen dit zoekgebied hebben we gezocht naar alternatieven die een bijdrage 
kunnen leveren aan de gestelde doelstellingen (zie ook deelrapporten 

Principeoplossingen en Beoordeling Principeoplossingen). 

2.1 Alternatieven
We onderscheiden zeven alternatieven: vier brugalternatieven en drie 
tunnelalternatieven (tabel 3 en figuur 4). In bijlage C zijn de schetsontwerpen 
van de alternatieven opgenomen. Uitgangspunt is dat de alternatieven bedoeld 
zijn voor alle verkeer: gemotoriseerd verkeer, openbaar vervoer en langzaam 

verkeer. Bij de beoordeling van de alternatieven en in de schetsontwerpen is 
uitgegaan van een profiel voor alle verkeer met 2*2-rijstroken, de worst-case 
situatie. Daarnaast is globaal gekeken wat de invloed is van het wel of niet 
aanleggen van een autoverbinding via de nieuwe oeververbinding en naar het 

aantal rijstroken: 2*1- of  2*2-rijstroken. 

2. Beschrijving alternatieven
en uitgangspunten

Figuur 3: scope en zoekgebied

Brugalternatieven  
(alle verkeer)   

Tunnelalternatieven  
(alle verkeer)  

N1 - Z2  N2 - Z8a  
N2 - Z3  N2 - Z8b  
N2 - Z5  N2 - Z9  
N2 - Z6   

 
Tabel 3: Te beoordelen alternatieven (N.B. alternatief N3-Z7/A16 is later 
toegevoegd en wordt separaat behandeld in hoofdstuk 6 van dit rapport)
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Figuur 4: brugalternatieven (links) en tunnelalternatieven (rechts)
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2.2 Uitgangspunten en afstemming werkgroepen
In deze stap hebben we afstemming gezocht met de andere werkgroepen 
die een relatie hebben met de inpassing van de oeververbinding, namelijk 
de werkgroep OV en de werkgroep Nautiek. Met deze werkgroepen zijn 
de uitgangspunten afgestemd die we in onze schetsontwerpen hebben 

meegenomen. Daarnaast heeft met de werkgroep Mobiliteitsanalyse 
afstemming plaatsgevonden over de verkeersmodelberekeningen. 

Werkgroep OV 
Tijdens het proces heeft afstemming met de werkgroep OV plaatsgevonden 
zowel over de tien OV combinaties die door hen zijn onderzocht als op 
de technische uitgangspunten die ten grondslag hebben gelegen aan de 

schetsontwerpen. In de werkgroep OV is voor de OV combinaties vooral 
gekeken naar de OV infrastructuur terwijl in dit rapport is uitgegaan van het 

totale profiel van de oeververbinding dus inclusief autoverkeer (2*2-rijstroken) 
en langzaam verkeer (fiets en voetganger).  

OV combinaties 
De tien OV combinaties sluiten deels aan op de zeven brug- en 
tunnelalternatieven. In tabel 4 is aangegeven welke combinatie vanuit 
de werkgroep OV met welk alternatief vanuit de werkgroep Inpassing 
overeenkomt. In de tabel zijn de combinaties 1 en 2 niet opgenomen. Dit zijn 
combinaties met een metro in een boortunnel. De boortunnel valt buiten 
de scope van de werkgroep Inpassing maar is nader uitgewerkt door de 
werkgroep OV. Voor het (metro)station ter hoogte van Stadionpark is in de 
werkgroep Inpassing uitgegaan van een bouwkuip waar de boortunnel gebruik 
van kan maken, ook kijken we globaal naar de inpassing van de stijgpunten 
van het metrostation. 
Er is in de werkgroep Inpassing geen onderzoek gedaan naar het type OV: 
bus, tram, sneltram of metro. Dit is onderdeel van de werkgroep OV. Vanuit 

vanuit de werkgroep OV (zie rapport werkgroep OV). In tabel 4 is dit met 
een rode kleur aangegeven; alleen de opties die met een groene kleur zijn 
aangegeven, zijn mogelijk. In het profiel van de brug is uitgegaan van 8 meter 
zodat in theorie alle typen OV inpasbaar zijn. In de werkgroep Inpassing is 
uitgegaan van de inpassing van een bus en een tram. Combinatie 3 is een metro 
en combinatie 4 is een sneltram die beiden gebruik kunnen maken van tunnel 
N2-Z8a. Combinatie 5, 6 en 7 zijn trams die gebruik kunnen maken van brug 
N2-Z3 of een (multimodale) tunnel N2-Z8b en combinatie 8,9 en 10 zijn HOV-
bussen die gebruik kunnen maken van brug N2-Z3 of N2-Z5. De bruggen N1-Z2 

en N2-Z6 kunnen worden gecombineerd met OV. Dit is niet in detail onderzocht 

door de werkgroep OV omdat het uit OV-perspectief geen logische route is. Dit 
geldt ook voor tunnel N2-Z9 (zie tabel 4). 

Voor alle OV combinaties die over het Stadionviaduct gaan, is een verbreding 
van het smalle deel van het Stadionviaduct noodzakelijk.

AAlltteerrnnaattiieevveenn  
OOVV  CCoommbbiinnaattiieess  

Metro Sneltram Tram HOV/Bus 

N1 Z2 Brug         

N2  

Z3 

Brug 

    5,6 8,10 

Z5       9 

Z6         

Z8a 

Tunnel 

3 4     

Z8b     7   

Z9         
 
Tabel 4: OV combinaties in relatie tot de brug- en tunnelalternatieven 

exploitatie en betrouwbaarheid van de dienstregeling is een metro en sneltram 
over een brug met beweegbaar deel niet haalbaar en daarom niet onderzocht. 

Dit uitgangspunt is overgenomen 
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Technische uitgangspunten OV
De uitgangspunten zijn afgestemd met de werkgroep OV en verwerkt in de 

schetsontwerpen. De uitgangspunten verschillen op twee punten, namelijk: 

Hellingspercentage: In overleg met de werkgroep OV zijn de hellingspercentages 
bepaald. Deze percentages zijn ook afhankelijk van de inpassing. We zijn 
in de schetsontwerpen, waar mogelijk, uitgegaan van een maximum 

hellingspercentage van 3,3%. Op locaties waar vanwege het ruimtegebruik een 
steilere helling nodig is, is in overleg met de werkgroep OV uitgegaan van 4%. 

RET heeft als eis dat het hellingspercentage maximaal 3,3% mag zijn, echter 
is een helling van 4% niet ongebruikelijk bij andere tramvervoerders. Verder 

onderzoek moet aantonen of deze helling acceptabel is voor een tram, sneltram 

en metro. Voor een bus is dit geen probleem. De hellingspercentages zijn per 

alternatief in de schetsontwerpen terug te zien. 

Snelheid: In overleg met de werkgroep OV zijn ook de snelheden afgestemd. 
We zijn in de schetsontwerpen uitgegaan van een snelheid van 50 km/uur op 
de brug en van 70 km/uur in de tunnel. Dit wijkt af van de ontwerpsnelheden 
die zijn gehanteerd in de werkgroep OV. We hebben hier in overleg van 

afgeweken omdat wij uitgaan van de snelheid van het wegverkeer en niet van 

de snelheid van het openbaar vervoer. Dit betekent dat het openbaar vervoer 

op sommige tracés een lagere snelheid dan gewenst moet rijden. Op plekken 

waar het mogelijk is om een hogere snelheid te rijden, is dat aangegeven. 

Hogere snelheden zijn bij de inpassing vaak lastig in verband met de benodigde 
boogstralen en het daarmee samenhangend ruimtegebruik.  

Werkgroep Nautiek 
Aan het begin van stap 3 zijn de uitgangspunten vanuit de werkgroep 

Nautiek besproken en is met elkaar afgestemd welke uitgangspunten in de 
schetsontwerpen meegenomen moeten worden (zie ook eindrapport Nautiek). 

Varianten en technische uitgangspunten Nautiek
Per brugalternatief is uitgegaan van een standaard set nautische eisen (die 
gelden volgens de nautische richtlijnen) en voor twee brugalternatieven van 
een aangepaste set nautische eisen. Bij de aangepaste set zijn concessies 
gedaan aan de nautische uitgangspunten en wordt niet voldaan aan de 
nautische richtlijnen. Om onbeperkte doorvaart te garanderen, is aanvullend 
op het vaste deel uitgegaan van een basculebrug. Voor de breedte van deze 

basculebrug is onderscheid gemaakt tussen een brede klep (= standaard set: 

doorvaartbreedte klep conform nautische uitgangspunten) en een smalle 
klep van 60 meter (= aangepaste set: beperkte doorvaartbreedte die afwijkt 

van nautische uitgangspunten). Bij een smalle klep is in 2 van de 3 varianten 
uitgegaan van een hogere brug om de vaargeul ook geschikt te maken voor 

zes-laags containervervoer. Hierbij wordt ervan uitgegaan dat als deze schepen 

onder de vaste brug door kunnen varen een smalle klep kan worden toegepast. 

In tabel 5 zijn per brugalternatief de varianten weergegeven. Het brugalternatief 
N2-Z3 heeft vier varianten en het brugalternatief N2-Z5 heeft twee varianten. In 
overleg met het kernteam is gekozen voor deze varianten omdat dit de meest 

onderscheidende varianten zijn om het verschil in landzijdige inpassing zichtbaar 

te maken. Bij N2-Z3 en N2-Z5 is gevarieerd met breedte én met locatie van de 
klep in de vaargeul (noord- of zuidzijde) om het effect van de locatie en breedte 
van de klep en hoogte van de brug zichtbaar te maken. Bij N2-Z5 is gevarieerd 

met de breedte van de klep en hoogte van de brug om het effect hiervan op 
polder De Esch zichtbaar te maken.  
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Nota van uitgangspunten
De uitgangspunten zijn vastgesteld en meegenomen in de nota van 

uitgangspunten. Deze nota is voor ons de basis geweest voor de 

schetsontwerpen en de visualisaties. In het profiel van het ruimtebeslag is 
uitgegaan van OV, langzaam verkeer en gemotoriseerd verkeer waarbij in de 

werkgroep Inpassing is uitgegaan van een maximaal profiel met 2*2-rijstroken. 
Het toepassen van 2*1-rijstrook levert slechts weinig verschil in het ruimtebeslag 
op. De exacte consequenties worden in een volgende fase, zeef 2, onderzocht.

Alleen als er geen gemotoriseerd verkeer is, is het mogelijk om een smaller 

profiel te hanteren. In deze fase is een profiel met een maximale breedte 
gehanteerd zodat nog alle keuzes mogelijk zijn. De nota van uitgangspunten is 

bijgevoegd in bijlage A. 

Belangrijk aspect bij tunnels is de veiligheid in de tunnel. Zoals aangegeven is 

in de nota van uitgangspunten is voor de tunnel uitgegaan van de volgende 

basis doorsnede. Afhankelijk van het alternatief kan de OV-buis op verschillende 
locaties geplaatst worden, namelijk zoals aangegeven, tussen de 2 buizen 
voor het wegverkeer of tussen de buizen voor het langzaam verkeer en het 

wegverkeer.

BBrruuggaalltteerrnnaattiieevveenn  VVaarriiaanntteenn  
 Brede klep 

noordzijde  
Smalle klep 
noodzijde 

Brede klep 
zuidzijde  

Smalle klep 
zuidzijde  

N1 – Z2 114 meter    
N2 – Z3 88 meter 60 meter 87 meter 60 meter*  
N2 – Z5 100 meter 60 meter*    
N2 – Z6 51 meter    

 
Tabel 5: De varianten vanuit Nautiek per brugalternatief 
(*=varianten met een hogere brug)
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Het veiligheidsconcept voor de tunnel is gebaseerd op het vluchten naar de 

nevenbuis in geval van een calamiteit. De nevenbuis hierbij kan zijn de buis 

voor het langzaam verkeer, de OV-buis of de buis voor het wegverkeer. In geval 
van vluchten naar de OV-buis of naar een buis voor het wegverkeer dient het 

verkeer in de desbetreffende buis via een signalering tot stilstand voor de 
tunnel gebracht te worden zodat de nevenbuis veilig vanuit de calamiteitenbuis 

betreden kan worden. Het toepassen van een apart vluchtkanaal is in een 

stadstunnel niet noodzakelijk.

Werkgroep Mobiliteitsanalyse 
De werkgroep Mobiliteitsanalyse heeft de verkeersmodelberekeningen 
uitgevoerd van de alternatieven. Voor de gehanteerde uitgangspunten wordt 
verwezen naar bijlage B. 



14

Figuur 5: Ligging van de primaire waterkering (= dikke groene lijn) 

2.3 Beschrijving alternatieven en varianten 
In de beschrijving van de alternatieven is wat betreft de fiets uitgegaan dat 
dit onderdeel van het tracé van de nieuwe oeververbinding waarbij in tunnels 

ervan is uitgegaan dat de fietsers zo snel mogelijk boven komen.

Brugalternatief N1-Z2 (brede klep noordzijde) 
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. 

De exacte positie van het profiel ten opzichte van de bestaande dijk moet in 
een volgende fase nader bepaald worden. 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. In 
het Masterplan voor Feyenoord City wordt de Rosestraat doorgetrokken naar 

de Colloseumweg, dit blijft mogelijk. De aansluiting van de Rosestraat, het 
kruispunt van de Laan op Zuid/Varkenoordseviaduct, met de Putselaan/Laan op 
Zuid is niet meer mogelijk. 

Horizontaal alignement: De tracering van N1 via de Nesserdijk naar Z2 is relatief 
bochtig met boogstralen van 200 tot 250m. Het tracé is geschikt voor 50 km/
uur. Een verhoging van de snelheid voor het OV is lastig te realiseren zonder 
grote impact op de bebouwing. Ter plaatse van de Oude Plantage is een boog 
nodig met een straal van 75m. Het beperken van een snelheid tot 30 km/uur is 
hiervan een gevolg. 

Verticaal alignement: Tussen de Oude Plantage en de oeververbinding volgt 
het tracé de primaire waterkering. De dijk moet hiervoor verbreed worden. 

Onderzoek naar de exacte positie en omvang van de verbreding is onderdeel 
van de volgende fase. De oeververbinding heeft aan de noordzijde een helling 
van 3,3% en aan de zuidzijde een helling van 1,68% die na de kruising met de 

spoorlijn stijgt tot 4%. Dit lengteprofiel is noodzakelijk omdat de spoorlijn op de 
plaats waar de oeververbinding kruist over een primaire waterkering gaat. 

Het is in dit alternatief niet mogelijk de waterkering te verplaatsen (figuur 5). 
Als gevolg hiervan moet het kruispunt Laan op Zuid/Varkenoordseviaduct circa 
3,25m worden verhoogd ten opzichte van het huidige kruispunt. Het is de 

verwachting dat bij de verdere optimalisatie van de kruising met de spoorlijn 
de verhoging van het kruispunt beperkt kan worden tot circa 2,0-2,5m. 

Aandachtspunt bij de uitwerking van dit alternatief zijn de aanwezig erosiekuil 
en een waterleiding van Evides. 
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Inpassing OV: In de werkgroep OV zijn geen OV combinaties opgenomen die 
aansluiten bij het N1-Z2 alternatief (zie tabel 4). 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. Het 

tracé heeft wel een decentrale ligging ten opzichte van het station Stadionpark.

Aansluitingen op het onderliggend wegennet: Aan de noordzijde sluit het 
alternatief aan op de Abram van Rijckevorselweg ter hoogte van de Burgemeester 
Oudlaan. Het bestaande kruispunt blijft gelijkvloers en wordt uitgebreid om 
voldoende opstelvakken te kunnen realiseren voor de verwachte toename 

van het verkeer. Aan de zuidzijde sluit het alternatief aan op het kruispunt van 
de Laan op Zuid/Varkenoordseviaduct met de Rosestraat. De aansluiting van 
de Rosestraat met de Putselaan/Laan op Zuid is niet meer mogelijk. Ook hier 
moet het kruispunt aangepast worden. Naast de noodzakelijke uitbreiding van 

het aantal opstelvakken, dient het kruispunt ca. 3,25m verhoogd te worden. 

Tevens wordt de Rosestraat aan noordoostzijde afgekoppeld en langs het spoor 
doorgetrokken. Naast de aansluiting op het kruispunt Abram van Rijckevorselweg 
en Burgemeester Oudlaan en op de Laan van Zuid/Varkenoordseviaduct is in het 
ontwerp rekening gehouden met de inpassing van de aansluitingen ter plaatse 
van de Rijnwaterstraat/Dries van der Vlerkstraat en de Lage Filterweg/Hoge 
Filterweg. Dit zijn mogelijke aansluitingen op het DWL-gebied afgestemd met de
gemeente Rotterdam.

Impact Nautiek: Als gevolg van de eisen nautiek is voor de standaard situatie 
een klep met een breedte van 114m nodig. Om deze klep bereikbaar te maken, 

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.
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Schetsontwerp N1-Z2. 
Voor tekening op schaal, zie bijlage C.
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Schetsontwerp N1-Z2. 
Voor tekening op schaal, zie bijlage C.
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Brugalternatief N2-Z3 (brede en smalle klep noordzijde en brede en smalle 
klep zuidzijde) 
Alternatief N2-Z3 kent vier verschillende varianten die allemaal hetzelfde 
horizontale alignement hebben maar die verschillen in de locatie en de breedte 
van het beweegbaar deel en in de doorvaarthoogte (zie tabel 5). Het tracé loopt 

van de kruising met de Abram van Rijckevorselweg en de Kralingse Zoom, via de 

Nesserdijk naar de nieuwe oeververbinding. De exacte positie van het profiel 
ten opzichte van de Kralingsezoom en de Nesserdijk moet in een volgende fase 

nader bepaald worden. Om zoveel mogelijk een aantasting van polder De Esch 
te vermijden, kruist het tracé de vaargeul niet loodrecht. Ten zuiden van de 
nieuwe Maas sluit de oeververbinding aan op het kruispunt van de Stadionweg/
Varkenoordseviaduct en de Olympiaweg. De consequenties voor de aansluiting 
met het Waterfront en de Veranda verschillen per variant en moeten in de 

volgende fase verder onderzocht worden. Er wordt in dit alternatief uitgegaan 
van het optillen van de Olympiaweg. We gaan er vanuit dat er te weinig ruimte 
is voor aparte op- en afritten. Aandachtspunt is de de Olympiaweg in relatie 
tot de ontsluiting van de garages in de Strip van Feyenoord City. Dit moet in de 
volgende fase nader onderzocht worden.

Horizontaal alignement: Het horizontale alignement is bij alle varianten gelijk. 

De tracering van N2 via de Nesserdijk naar Z3 maakt een relatief gestrekt 
tracé met boogstralen van 250 tot 500m mogelijk. Dit sluit goed aan bij de 

voor het gemotoriseerd verkeer gewenste snelheid van 50 km/uur. Voor het 
OV is een verdere optimalisatie mogelijk; de S-boog direct ten noorden van de 
oeververbinding is hierbij bepalend. 

Verticaal alignement: Tussen de kruising met de Abram van Rijckevorselweg en 
het Toepad volgt het tracé bestaand maaiveld om daarna tot de oeververbinding 
het niveau van de primaire waterkering te volgen. De oeververbinding zelf kent 

aan noordzijde een helling van 3,3%. Aan de zuidzijde is voor de varianten met 

een klep aan de noordzijde een helling van 4% noodzakelijk om aan te sluiten op 

het bestaande kruispunt Stadionweg/Varkenoordseviaduct en de Olympiaweg. 

Voor de varianten met klep aan de zuidzijde kan volstaan worden met 3,3% maar 

voor de variant met een hoge brug is een helling van 4% noodzakelijk. Door het 

verlagen van de constructiehoogte van de brug is een beperkte optimalisering 
(enkele tienden van procenten) mogelijk. Dit kan bijvoorbeeld bereikt worden 
door uit te gaan van een boogbrug. Aandachtspunt is de aansluiting met de 
parkeergarage van Feyenoord City.

Inpassing OV: In de werkgroep OV zijn 4 OV combinaties meegenomen die 
aansluiten bij het N2-Z3 alternatief (zie tabel 4). In principe zijn bij dit alternatief 
alle combinaties mogelijk maar zoals nu uitgewerkt sluit dit alternatief het beste 
aan bij OV combinaties 6 en 8. Voor OV combinatie 5 moet de OV-baan aan de 
zuidzijde hoog te blijven om over het kruispunt Stadionweg/Varkenoordseviaduct 
en de spoorlijn te kunnen gaan. Op basis van huidige inzichten is dit technisch 

haalbaar, maar maakt het de constructie van de zuidelijke toerit naar de brug wel 
complexer. Voor OV combinatie 10 is geen aanpassing van de oeververbinding 
noodzakelijk. Deze combinatie gaat er wel vanuit dat de Olympiaweg niet op 
Coen Moulijnweg wordt aangesloten. In dat geval vervalt de aanpassing van de 
Olympiaweg.

Aansluitingen op het onderliggend wegennet: Aan de noordzijde sluit het 
alternatief aan op de Abram van Rijckevorselweg ter hoogte van de Kralingse 
Zoom. Het bestaande hooggelegen kruispunt wordt uitgebreid om voldoende 

opstelvakken te kunnen realiseren voor de verwachte toename van het verkeer. 

Hiervoor is het noodzakelijk dat het bestaande viaduct over de Abram van 

Rijckevorselweg wordt verbreed. Tevens dienen de toe- en afritten van de Abram 
van Rijckevorselweg naar het kruispunt aangepast te worden aan de nieuwe 

situatie. Aan de zuidzijde sluit het alternatief gelijkvloers aan op het kruispunt 
van de Stadionweg/Varkenoordseviaduct met de Olympiaweg. Het kruispunt ter 
plaatse wordt uitgebreid met de benodigde opstelvakken. Daarnaast is rekening 

gehouden met een upgrade van de Olympiaweg tussen de Stadionweg.
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De mogelijke bereikbaarheid van de parkeergarage(s), fase 2 van Feyenoord 

City in Strip Zuid, moeten in een volgende fase nader onderzocht worden. 

Naast de aansluiting op de Abram van Rijckevorselweg en op Stadionweg/
Varkenoordseviaduct is in het ontwerp rekening gehouden met aansluitingen 
ter plaatse van het Toepad en de Lage Filterweg en de Hoge Filterweg. Ook is aan 
de zuidzijde rekening gehouden met de aansluitingen naar de parkeergarages 
onder de gebouwen ten westen van de oeververbinding. Of en hoe de 

aansluiting naar deze parkeergarages er uit komt te zien, rekening houdend met 
een hellingspercentage van 4%, moet in een volgende fase nader onderzocht 

worden. 

Inpassing De Esch: In verband met de kruisingshoek van de oeververbinding 
met de vaargeul zullen de pijlers bij de varianten met 60m klep deels schuin 

moeten staan om de overspanning tot 60m te beperken. De ondersteuning van 

het vaste deel is bij voorkeur recht. Bij de uitwerking van het tracé is daarom 

uitgegaan van trapeziumvormige pijler.

Impact Nautiek: Als gevolg van de eisen nautiek is afhankelijk van de variant 
een klep met een breedte van 60 tot 88m nodig. Om deze klep bereikbaar te 

maken, is een aanpassing van de vaarweg noodzakelijk. De Esch moet hiervoor 

voor een deel afgegraven worden om de scheepvaart voldoende ruimte te 

bieden. Dit gaat ook ten koste van de (rijks)monumentale panden in De Esch 

en de landschappelijke parel die De Esch op dit moment als kwaliteit heeft. De 
impact is het minst bij de 60m klep aan de noordzijde en het meeste bij de grote 

(standaard) klep aan de zuidzijde.
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Voor tekening op schaal, zie bijlage C.
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Brugalternatief N2-Z3: brede klep noordzijde
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Deze randvoorwaarden leiden tot een tracé met relatief scherpe bogen van een 
straal van 250m. Dit sluit goed aan bij de gewenste 50 km/uur. Als gevolg van de 
randvoorwaarden voor het tracé is een verdere optimalisatie van de snelheid 
boven de 50 km/uur voor het OV slechts beperkt mogelijk. 

Verticaal alignement: Tussen de kruising met de Abram van Rijckevorselweg en 
de primaire waterkering ten zuiden van de Van Ghentkazerne volgt het tracé het 

bestaande maaiveld om daarna tot aan de oeververbinding het niveau van de 

primaire waterkering te volgen. De oeververbinding zelf kent aan de noordzijde 

een helling van 3,3%. Voor de variant met een normale hoogte van de brug kan 

volstaan worden met 3,3% maar voor de variant met hoge brug is een helling 

van 4% noodzakelijk om op tijd op de rotonde aan te kunnen sluiten. Door 
verlagen van de constructiehoogte van de brug is een beperkte optimalisering 
(enkele tienden van procenten) mogelijk. Dit kan bijvoorbeeld bereikt worden 
door uit te gaan van een boogbrug.

Inpassing OV: In de werkgroep OV is 1 OV combinatie meegenomen, die aansluit 
bij het N2-Z5 alternatief (zie tabel 4). Voor OV combinatie 9 wijkt het ontwerp van 
de werkgroep OV iets af van het hier gepresenteerde ontwerp. Deze verschillen 

hebben betrekking op het tracé direct ten noorden van de Maas en ter plaatse 

van de kruising met de Abram van Rijckevorselweg en de Kralingse Zoom. Dit is 

een aandachtspunt voor de volgende fase. Daarnaast wordt ter hoogte van de 

kruising Abram van Rijckevorselweg en Kralingse Zoom aanbevolen om de OV-

baan vanuit een midden ligging naar een verhoogd niveau te laten overgaan. Dit 

past beter bij de midden ligging van de OV-baan, die vanuit inpassing gewenst 

is. 

Aansluitingen op het onderliggend wegennet: Aan de noordzijde sluit het 

alternatief aan op de Abram van Rijckevorselweg ter hoogte van de Kralingse 
Zoom. Het bestaande hooggelegen kruispunt wordt uitgebreid om voldoende 

opstelvakken te kunnen realiseren voor de verwachte toename van het verkeer.

Brugalternatief N2-Z5 (brede en smalle klep noordzijde)
Alternatief N2-Z5 kent 2 verschillende varianten van de oeververbinding die beide 
hetzelfde horizontale alignement hebben maar die verschillen in de breedte van 

het beweegbaar deel en in de doorvaarthoogte (zie tabel 5). Het beoordeelde 

tracé aan de noordzijde loopt van de kruising met de Abram van Rijckevorselweg 

en de Kralingse Zoom over de voetbalvelden naar het Toepad. Ter plaatse van 
het Toepad gaat het tracé zo goed mogelijk tussen de Van Ghentkazerne en 
de Joodse Begraafplaats door richting de oeververbinding waarbij het tracé 
over een deel van het waterbedrijf gaat en één gebouw en de atletiekbaan 
geamoveerd moeten worden. Een alternatief tracé is denkbaar en ingetekend 
in het schetsontwerp van beide varianten, maar de effecten hiervan zijn niet 
beoordeeld. Beide tracés zijn denkbaar, in de volgende fase moet onderzocht 

worden welk tracé de voorkeur geniet. Ook de exacte positie van het profiel van 
deze tracés ten opzichte van bestaande wegen, dijken en gebouwen moet in 

een volgende fase nader bepaald worden. Ten zuiden van de nieuwe Maas sluit 
de oeververbinding aan op de rotonde van de Stadionweg/Coen Moulijnweg. 
Hiervoor moet een aantal bedrijfsgebouwen rond het Boterdiep geamoveerd 

worden om ruimte te maken voor het tracé. De parallelstructuur langs de 

Stadionweg zal ter plaatse van het nieuwe tracé verdiept moeten worden, of 

omgeleid via bestaande routes.

Horizontaal alignement: Het horizontale alignement van de oeververbinding is 

bij de twee varianten gelijk, voor het tracé van het noordelijk deel is een mogelijk 

alternatief tracé in de schetsontwerpen ingetekend maar niet beoordeeld. De 
tracering van N2-Z5 kent een aantal belangrijke randvoorwaarden, te weten:

- De beperkte ruimte tussen de Van Ghentkazerne en Joodse Begraafplaats 

waarbij is uitgegaan van het amoveren van een gebouw en de atletiekbaan van 
de kazerne. Dit kan mogelijk beperkt worden bij verdere optimalisatie;
- De inpassing in polder De Esch waarbij is uitgegaan van een tracé parallel langs 

de Van Ghentkazerne om versnippering van polder De Esch te beperken.

- De locatie van de oeververbinding en de kruisingshoek met de vaargeul.
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Hiervoor is het noodzakelijk om het bestaande viaduct over de Abram van 

Rijckevorselweg wordt verbreed. Tevens dienen de toe- en afritten van de Abram 
van Rijckevorselweg naar het kruispunt aangepast te worden aan de nieuwe 

situatie. Aan de zuidzijde sluit het alternatief aan op de rotonde ter plaatse van 
de John F Kennedyweg, de Stadionweg en de Coen Moulijnweg. Voorlopig is 

uitgegaan van het aanpassen van de rotonde. Nader onderzoek moet aantonen 

of dit inderdaad mogelijk is of dat een grotere aanpassing noodzakelijk is. Er 

is vanuit gegaan dat de parallelweg langs de John F Kennedyweg/Stadionweg 
niet rechtstreeks op de nieuwe oeververbinding wordt aangesloten en dat het 

verkeer op deze weg via bestaande routes zoals het Boterdiep omgeleid wordt. 

Naast de aansluiting op de Abram van Rijckevorselweg en op de Stadionweg/
Coen Moulijnweg is in het ontwerp rekening gehouden met een aansluiting ter 
plaatse van het Toepad. Voor de sportvelden moet in dit alternatief een nieuwe 
locatie gezocht worden.

Impact Nautiek: Als gevolg van de eisen nautiek is afhankelijk van de variant 
een klep met een breedte van 60 tot 100m nodig. Om deze klep bereikbaar te 

maken, is een aanpassing van de vaargeul noodzakelijk. Polder De Esch moet 

hiervoor voor een deel afgegraven worden om de scheepvaart voldoende ruimte 

te bieden. Dit gaat ook ten koste van de (rijks)monumentale panden in polder 

De Esch en de landschappelijke parel die de polder De Esch op dit moment als 

kwaliteit heeft. De impact is het minst bij de 60m klep.
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32F

F

F

F

F

F

F

F

F

F

F

F

F

M

F

F

F

F

F F
F

M

Z

B
rie

n
e
n
o
o
rd

b
ru

g

+
1
1
.5

0

Toepad

+4.00

Toepad
+0.00

Dijk
+5.50

Dijk
+5.50

N
e
ss

e
rd

ijk
+
6
.7

0

S
p
o
o
r

+
4
.3

0

2
e
 R

o
se

stra
a
t

+
3
.6

0

2e R
osestraat

+
5.60

Cor Kieboomplein
+4.06

Stadionweg+5.40

Piet Smitkade
+3.90

Kade+2.60

Kade+2.60

Piet Smitkade+3.90

Piet Smitkade
+2.55

Stadionweg

+3.60

Stadionweg

+5.30

Kade

+4.00

Zuiddiepjeskade

+2.90

N
esserdijk

+4.15

N
e
s
s
e
rd

ijk

+
4
.3

0

K
ade

+3.70

2
6
7

1
0

6
2

3
0

1
0

VAST DEEL

BEWEERGBAAR DEEL

Schetsontwerp N2-Z5 Noord Smalle Klep. 
Voor tekening op schaal, zie bijlage C.



33
>

 2
1

.3
6

T
O

E
P

A
D

N
IE

U
W

E
 N

E
S

S
E

R
D

IJ
K

D
IJ

K

S
T

A
D

IO
N

W
E

G

3.3%

4.0%

1
4

,0
3

 m

A
B

R
A

H
A

M
 V

A
N

R
IJ

C
K

E
V

O
R

S
E

L
W

E
G

4,70 m

P
IE

T
 S

M
IT

K
A

D
E

Schetsontwerp N2-Z5 Noord Smalle Klep. 
Voor tekening op schaal, zie bijlage C.

Brugalternatief N2-Z5: smalle klep noordzijde
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Verticaal alignement: Tussen de kruising met de Abram van Rijckevorselweg en 
de primaire waterkering ten zuiden van de Van Ghentkazerne volgt het tracé 

het bestaande maaiveld om daarna tot aan de oeververbinding het niveau van 

de primaire waterkering te volgen. De oeververbinding kent aan noordzijde en 

zuidzijde een helling van 3,3%.

Inpassing OV: In de werkgroep OV zijn geen OV combinaties meegenomen, 
die aansluiten bij het N2-Z6 alternatief (zie tabel 4). In principe zijn bij dit 
alternatief alle OV-oplossingen in de vorm van een bus en een tram mogelijk. 
Aan de noordzijde kan voor een vergelijkbare oplossing gekozen worden als 

de OV combinaties 6 en 8. Aan de zuidzijde kan aangesloten worden op de JF 
Kennedyweg. Het tracé ligt decentraal ten opzichte van de stations Kralingsezoom 
en Stadionpark, maar aansluitingen op deze stations zijn wel mogelijk. De exacte 
invulling is onderdeel van het werkspoor OV. 

Aansluitingen op het onderliggend wegennet: Aan de noordzijde sluit het 
alternatief aan op de Abram van Rijckevorselweg ter hoogte van de Kralingse 
Zoom. Het bestaande hooggelegen kruispunt wordt uitgebreid om voldoende 

opstelvakken te kunnen realiseren voor de verwachte toename van het verkeer. 

Hiervoor is het noodzakelijk om het bestaande viaduct over de Abram van 

Rijckevorselweg wordt verbreed. Tevens dienen de toe- en afritten van de 
Abram van Rijckevorselweg naar het kruispunt aangepast te worden aan de 

nieuwe situatie. 
Aan de zuidzijde sluit het alternatief aan op de John F Kennedyweg. Omdat er 
op deze plek nog geen kruispunt ligt, dient een nieuw kruispunt gerealiseerd te 

worden. Omdat de oeververbinding net voor de aansluiting over de primaire 
waterkering gaat, is het noodzakelijk, dat de John F Kennedyweg ter plaatse 

van de aansluiting met ca. 2,40m wordt verhoogd. Er is vanuit gegaan dat 
de parallelweg langs de John F Kennedyweg niet rechtstreeks op de nieuwe 

oeververbinding wordt aangesloten en dat het verkeer op deze weg via 

bestaande routes omgeleid wordt. Als alternatief zou ook een half verdiepte

Brugalternatief N2-Z6 (brede klep noordzijde) 
Het tracé loopt van de kruising met de Abram van Rijckevorselweg en de 

Kralingse Zoom, over de Kralingse Zoom tot aan het Toepad en gaat dan verder 
via het Toepad. Nadat de Van Ghentkazerne gepasseerd is, buigt het tracé naar 
het zuiden af richting de oeververbinding. De exacte positie van het nieuwe 
profiel ten opzichte van bestaande wegen, dijken, gebouwen en functies, moet 
in een volgende fase nader bepaald worden. 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. Het kruispunt 

met de JF Kennedyweg moet verhoogd worden om voldoende ruimte voor de 

primaire waterkering te houden. De parallelle Stadionweg moet omgeleid of 

plaatselijk verlaagd worden. 

Horizontaal alignement: In tegenstelling tot N2-Z5 is bij N2-Z6 uitgegaan van 
het handhaven van de voetbalvelden. De tracering van N2-Z6 kent een aantal 

belangrijke randvoorwaarden, te weten:

- De voetbalvelden direct ten zuiden van de Abram van Rijckevorselweg 

handhaven.

- De beperkte ruimte tussen de Van Ghentkazerne en de Joodse Begraafplaats 

waarbij is uitgegaan van het handhaven van de voorzieningen van de kazerne met 

als gevolg dat het tracé wel dichter bij de Joodse Begraafplaats komt te liggen. 

Daarnaast gaat het tracé dwars door een waterbassin van Evides Waterbedrijf. 

Aan de zuidkant moet ook een gebouw worden verplaatst. 

- De locatie van de oeververbinding en de noodzaak om de vaargeul zo haaks 
mogelijk te kruisen. Dit is de kruisingshoek met de vaargeul.

Deze randvoorwaarden leiden tot een tracé met scherpe bogen van 75m (ter 

plaatse van Kralingse Zoom/Toepad), 150m (ter plaatse van de kazerne/Joodse 
Begraafplaats) tot 250m straal. De bogen met 75 en 150m straal leiden voor het 

OV tot snelheidsbeperkingen van respectievelijk 25 en 35 km/uur.  Als gevolg 
van de randvoorwaarden voor het tracé is een verdere optimalisatie voor het 
OV slechts minimaal mogelijk. 
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passage onder de oeververbinding mogelijk kunnen zijn. Naast de aansluiting op 
de Abram van Rijckevorselweg en Stadionweg Oost is in het ontwerp rekening 

gehouden met aansluitingen ter plaatse van het kruispunt Kralingse Zoom/
Toepad en bij het Toepad ter plaatse van de Joodse Begraafplaats.

Impact Nautiek: Als gevolg van de eisen nautiek is een klep met een breedte van 
51m nodig. Om deze klep bereikbaar te maken, is aanpassing van de vaargeul 

noodzakelijk. Deze aanpassing leidt ertoe dat een deel van polder De Esch of van 

het eiland van Brienenoord afgegraven moet worden. Bij de effectbeoordeling is 
uitgegaan van het afgraven van het eiland van Brienenoord.
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Inpassing OV: In de werkgroep OV zijn 2 OV combinaties meegenomen, die 
aansluiten bij het N2-Z8a alternatief (zie tabel 4), namelijk de combinaties 3 en 
4. In principe zijn beide combinaties mogelijk, maar zoals nu uitgewerkt sluit 
dit alternatief het beste aan bij combinatie 4. Aandachtspunt is dat de boog 
van de OV-baan bij de aansluiting van de Olympiaweg op de Coen Moulijnweg 
een krappere boog zal hebben omdat anders de inpassing van de kanteldijken 

complex wordt als gevolg van de kruising van het spoor. Praktisch gezien kan 
de bocht pas ingezet worden als de toerit hoog genoeg is. De ligging van de 

OV-baan aan de westzijde past goed bij het tramtracé aan de noordzijde en de 

boog bij het Stadionviaduct aan de zuidzijde. In tegenstelling tot bij combinatie 
4 past bij OV combinatie 3 (metro) een ligging van de OV-baan aan de oostzijde 
beter omdat dan de overgang van de tunnel naar de hoge +1 ligging ter plaatse 
van de Abram van Rijckevorselweg verder van de bebouwing af ligt. Aan de 

zuidzijde volgt de OV-baan niet het lengteprofiel van het wegverkeer maar blijft 
ondergronds ter plaatse van de Coen Moulijnweg.

Aansluitingen op het onderliggend wegennet: Aan de noordzijde sluit het 
alternatief aan op de Abram van Rijckevorselweg ter hoogte van de Kralingse 
Zoom. Het bestaande hooggelegen kruispunt wordt uitgebreid om voldoende 

opstelvakken te kunnen realiseren voor de verwachte toename van het verkeer. 

Hiervoor is het noodzakelijk om het bestaande viaduct over de Abram van 

Rijckevorselweg wordt verbreed. Tevens dienen de toe- en afritten van de Abram 
van Rijckevorselweg naar het kruispunt aangepast te worden aan de nieuwe 

situatie. Aan de zuidzijde sluit het alternatief aan op het Stadionviaduct. Hierbij 
is binnen het profiel tussen de spoorlijn en de huidige/toekomstige bebouwing 
te weinig ruimte om naast de tunneltoerit de Olympiaweg te handhaven. Er 

is dan ook aangenomen, dat de Olympiaweg tussen de Stadionweg en het 

Stadionviaduct komt te vervallen. Aan de zuidzijde van het Stadionviaduct wordt 

de Olympiaweg verhoogd en aangesloten op het Stadionviaduct. 

Tunnelalternatief N2-Z8a
Het tracé loopt van de kruising met de Abram van Rijckevorselweg en de Kralingse 

Zoom, via de Nesserdijk naar de oeververbinding. Ten zuiden van de nieuwe 
Maas sluit de oeververbinding aan op een nieuw te maken kruispunt ter plaatse 

van het Stadionviaduct. Om de continuïteit van de Olympiaweg te behouden, 
krijgt het zuidelijk deel hiervan ook een oprit naar het Stadionviaduct. Omdat 

voor de bouw van de tunnel is uitgegaan van een cut & cover methode, moet 

rekening worden gehouden met de inpassing van de bouwsleuf. De exacte 

positie van de bouwsleuf en het ruimtebeslag van de waterkeringen bij de 
tunnelmonden moeten in de volgende fase onderzocht en bepaald worden.

Horizontaal alignement: De tracering van N2 via de Nesserdijk naar Z8a is een 

gestrekt tracé met boogstralen van 250 tot 400m. Dit sluit goed aan bij een 

snelheid van 70 km/uur. Voor OV zijn boogstralen van 250m aan de krappe kant. 
Aan de noordzijde is verdere optimalisatie zonder meer mogelijk, maar aan de 
zuidzijde is dit veel lastiger. Aan de zuidzijde is een boog van 250m noodzakelijk 
om zonder impact op de bebouwing aan te kunnen sluiten op de Olympiaweg 

en het Stadionviaduct. Het verruimen van de boog kan consequenties hebben 
voor de bebouwing langs het tracé aan de zuidzijde.

Verticaal alignement: Tussen de kruising met de Abram van Rijckevorselweg 
en het Toepad volgt het tracé het bestaande maaiveld om daarna tot aan 
de oeververbinding het niveau van de primaire waterkering te volgen. De 

oeververbinding zelf kent aan noordzijde een helling van 4% en aan de zuidzijde 

van 3,3%. De helling aan de noordzijde is noodzakelijk vanwege de afstand 

tussen het kruispunt Kralingse Zoom/Toepad en de Maas en de noodzaak om in 
dit deel kanteldijken te realiseren. Omdat de tunnel een primaire waterkering 

passeert, zijn kanteldijken met een hoogte gelijk aan de huidige primaire dijk 

noodzakelijk. Ook aan de zuidzijde zijn kanteldijken noodzakelijk. Gezien de 

beperkte ruimte is uitgegaan van betonnen wanden langs de toerit van de 

tunnel tot een hoogte van circa 6m.
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Naast de aansluiting op de Abram van Rijckevorselweg en het Stadionviaduct 
is in het ontwerp rekening gehouden met een aansluiting ter plaatse van het 
Toepad. Aandachtspunt is de aansluiting van het DWL-terrein. 

Impact Nautiek: De tunnel heeft geen gevolgen voor nautiek.
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Deze randvoorwaarden leiden tot een tracé met bogen met een straal van 

300m. Dit sluit aan bij een snelheid van 70 km/u. Alleen de boog direct ten 
zuiden van de Abram van Rijckevorselweg heeft een krappe boog met een straal 
van 100m. Deze kan bij verdere optimalisatie iets vergroot worden. Als gevolg 
van de randvoorwaarden voor het tracé is een verdere optimalisatie voor het 
OV van de snelheid boven de 70 km/uur beperkt mogelijk. Met name de boog 
in de tunnel vlakbij de zuidelijke toerit is hierbij beperkend.

Verticaal alignement: Belangrijkste aandachtspunten bij het verticaal 
alignement is het realiseren van de benodigde kanteldijken zowel aan de noord- 

als aan de zuidzijde. Aan de noordzijde is de kanteldijk gerealiseerd door tussen 

de Abram van Rijckevorselweg en het Toepad naar een verhoogd niveau te 
gaan zodat het Toepad ongelijkvloers gekruist wordt. Tussen het Toepad en 
de primaire waterkering ten noorden van de rivier worden de kanteldijken 

gerealiseerd. Dit kan in beton of mogelijk deels in aarden baan. Ter hoogte van 
de primaire waterkering gaat het tracé ondergronds om de rivier te kruisen. 

Aan de zuidzijde worden de kanteldijken gerealiseerd ter plaatse van de open 

toerit in de Coen Moulijnweg. Om kanteldijken te realiseren, is uitgegaan van 

verhoogde tunnelwanden ter plaatse van de toerit. De tunnelwanden moeten 

doorlopen tot minimaal de hoogte van de primaire dijk, ofwel 5.6+ NAP. Het 
hellingspercentage is aan beide zijden van de tunnel maximaal 3,3%.

Inpassing OV: In de werkgroep OV is 1 OV combinatie meegenomen, die 
aansluit bij het N2-Z5 alternatief, te weten OV combinatie 7 (zie tabel 4). Voor 
combinatie 7 wijkt het tracé van de werkgroep OV iets af van het ontwerp vanuit 
het werkgroep Inpassing. Deze verschillen hebben betrekking op het tracé aan 
noordzijde. Dit is afgestemd en wordt in de volgende fase opgepakt. Vanuit 

inpassing wordt ten noorden van de Maas een ander tracé aangehouden om 

de impact van de kanteldijken iets te beperken. Bij het tracé van de werkgroep 

OV komen de kanteldijken te dicht op zowel de kazerne als de bebouwing aan 

de Hoge Filterweg te liggen. Een beter alternatief is een tracé ter plaatse van de 

Tunnelalternatief N2-Z8b
Het tracé loopt van de kruising met de Abram van Rijckevorselweg en de 

Kralingse Zoom over de voetbalvelden naar het Toepad. Ter plaatse van het 
Toepad gaat het tracé tussen de Van Ghentkazerne en Joodse Begraafplaats 
naar de oeververbinding waarbij één gebouw en de atletiekbaan geamoveerd 
moeten worden. Een variant op dit noordelijk deel van het tracé is in de 

schetsontwerpen ingetekend maar niet beoordeeld. 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. Omdat voor de bouw van de tunnel is uitgegaan van 

een cut & cover methode, moet rekening worden gehouden met de inpassing 

van de bouwsleuf. Om te voorkomen dat bij lekkage van de tunnel de polder 

overstroomt moeten de tunnelmonden met een waterkering beschermd 

worden. Hiervoor zijn verschillende alternatieven mogelijk. De exacte positie van 
de bouwsleuf en het ruimtebeslag van de waterkeringen bij de tunnelmonden 

moeten in de volgende fase verder onderzocht en bepaald worden.

Horizontaal alignement: De tracering van N2-Z8b kent een aantal belangrijke 

randvoorwaarden, te weten:

- De beperkte ruimte tussen de Van Ghentkazerne en de Joodse Begraafplaats 

waarbij is uitgegaan van het amoveren van een gebouw en de atletiekbaan van 
de kazerne. Mogelijk kan dit beperkt worden bij verdere optimalisatie, maar 
als terugvaloptie is ook een variant getekend die de Van Ghentkazerne aan de 
andere zijde passeert.

- De passage van de bebouwing ten zuiden van de rivier is zodanig gekozen dat 

het aantal te amoveren gebouwen zoveel mogelijk beperkt wordt.

- Bij de aansluiting op de Coen Moulijnweg is uitgegaan van de realisatie van 
twee opritten voor de Olympiaweg naar het Stadionviaduct. Hiermee wordt 
de tunnel vanuit oost en west goed bereikbaar terwijl de continuiteit van de 
Olympiaweg behouden blijft. Het resulterende kruispunt zal echter vrij complex 
worden en daardoor mogelijk slecht te reguleren zijn.
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primaire kering ten zuiden van de Hoge Filterweg omdat dan gebruik gemaakt 

kan worden van de bestaande primaire kering. Dit leidt wel tot een scherpe 

boog ter plaatse van de Nesserdijk. Een keuze tussen deze varianten vergt 

nadere studie in de volgende fase.

Aansluitingen op het onderliggend wegennet: Aan de noordzijde sluit het 
alternatief aan op de Abram van Rijckevorselweg ter hoogte van de Kralingse 
Zoom. Het bestaande hooggelegen kruispunt wordt uitgebreid om voldoende 

opstelvakken te kunnen realiseren voor de verwachte toename van het verkeer. 

Hiervoor is het noodzakelijk om het bestaande viaduct over de Abram van 

Rijckevorselweg wordt verbreed. Tevens dienen de toe- en afritten van de 
Abram van Rijckevorselweg naar het kruispunt aangepast te worden aan de 

nieuwe situatie. Aan de zuidzijde sluit het alternatief aan op het Stadionviaduct. 
Er is vanuit gegaan, dat de bestaande twee rijstroken van de Coen Moulijn aan 

weerszijde van de tunneltoerit komt te liggen. Om Feijenoord City ook vanuit de 

tunnel bereikbaar te maken is uitgegaan van het verhogen van de Olympiaweg 

en het aansluiten hiervan op het stadionviaduct. Aandachtspunt hierbij is de 

benodigde VRI. Gezien het aantal aansluitingen kan dit tot een niet dan wel 
moeilijk te regelen situatie leiden. Voor de aansluiting van het Stadionterrein 
op de Coen Moulijnweg is uitgegaan van een enkelzijdige aansluiting. Alleen 
verkeer in westelijke richting kan hierbij in- en uitvoegen. Naast de aansluiting 
op de Abram van Rijckevorselweg en de Coen Moulijnweg is in het ontwerp 

rekening gehouden met een aansluiting ter plaatse van de Kralingse Zoom.

Impact Nautiek: De tunnel heeft geen gevolgen voor de nautiek.
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vaargeul en de kruising van de Kralingse Zoom en het Toepad korter is. Als gevolg 
hiervan kan in tegenstelling tot N2-Z8a geen gebruik gemaakt worden van de 

bestaande primaire kering en moeten kanteldijken worden gerealiseerd die 

verder ten noorden van de Nesserdijk doorsteken. Aan de zuidzijde is de ruimte 

voor kanteldijken nog beperkter aangezien deze moeten komen ter plaatse van 

de open toerit in de Putselaan. Door de beperkte ruimte in de Putselaan zijn bij 

gebruik van kanteldijken hoge muren (circa 2m boven maaiveld) vlak voor de 

bestaande bebouwing nodig. Dit is weinig realistisch. Daarom is voor de zuidzijde 
uitgegaan van het toepassen van een coupurekering. In dat geval zijn geen 
kanteldijken nodig. Wel dient opgemerkt te worden dat coupurekeringen bij 

wegtunnels zeldzaam zijn en dat waterschappen hier geen voorstander van zijn. 

Het is dan ook een risico. Tussen de kruising met de Abram van Rijckevorselweg 
en het Toepad stijgt het tracé om ter plaatse van de kruising met het Toepad 
over de kanteldijken te gaan. Daarna daalt het tracé met 3,3% om onder de 

vaargeul door te gaan. Aan de zuidzijde is ook een maximale helling van 3,3% 

gehanteerd.

Inpassing OV: In de werkgroep OV zijn geen OV combinaties meegenomen, die 
aansluiten bij het N2-Z9 alternatief (zie tabel 4). In principe zijn bij dit alternatief 
OV-oplossingen in de vorm van een metro, sneltram, tram en bus mogelijk. Aan 

de noordzijde kan voor een vergelijkbare oplossing gekozen worden als in de OV 

combinaties 3, 6 en 8. Aan de zuidzijde kan aangesloten worden op de Putselaan 
of is het mogelijk de OV-baan ondergronds door te trekken. Het tracé ligt alleen 

niet logisch vanwege de decentrale ligging ten opzichte van station Stadionpark. 

Aansluitingen op het onderliggend wegennet: Aan de noordzijde sluit het 

alternatief aan op de Abram van Rijckevorselweg ter hoogte van de Kralingse 
Zoom. Het bestaande hooggelegen kruispunt wordt uitgebreid om voldoende 

opstelvakken te kunnen realiseren voor de verwachte toename van het verkeer. 

Hiervoor is het noodzakelijk om het bestaande viaduct over de Abram van 

Rijckevorselweg wordt verbreed. Tevens dienen de toe- en afritten van de 

Tunnelalternatief N2-Z9
Het tracé loopt van de kruising met de Abram van Rijckevorselweg en de Kralingse 

Zoom, via de Nesserdijk naar de oeververbinding. 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. Omdat voor de bouw van de tunnel is uitgegaan 

van een cut & cover methode, moet rekening worden gehouden met de 

inpassing van de bouwsleuf. Om te voorkomen dat bij lekkage van de tunnel de 

polder overstroomt moeten de tunnelmonden met een waterkering beschermd 

worden. Hiervoor zijn verschillende alternatieven mogelijk. De exacte positie van 
de bouwsleuf en het ruimtebeslag van de waterkeringen bij de tunnelmonden 

moeten in de volgende fase onderzocht en bepaald worden. Ter plaatse van de 
zuidelijke tunnelmond is gekozen voor behoud van de bestaande bebouwing. 

Dit betekent dat de huidige rol van de Putselaan in het verkeersnetwerk verloren 

gaat omdat er naast de tunnelmond onvoldoende ruimte is om het doorgaande 

verkeer naast de tunnelmond doorgang te laten vinden.

Horizontaal alignement: De tracering van N2 via de Nesserdijk naar Z9 kent ruime 

boogstralen variërend van 250 tot 650m. Dit sluit goed aan op de gewenste 
snelheid van 70 km/uur. Voor OV zijn de boogstralen van 250m voor 70 km/
uur aan de krappe kant. De krapste boog is de boog tussen de Nesserdijk en 

de Maas. Deze kan verder verruimd worden. Vanuit dit oogpunt kan gesteld 

worden, dat verdere optimalisatie van de snelheid voor het OV boven de 70 km/
uur eenvoudig te realiseren is.

Verticaal alignement: Belangrijkste aandachtspunten bij het verticaal alignement 
zijn de passages van de primaire waterkeringen aan de noord- en zuidzijde van 

de rivier. Aan de noordzijde kunnen net als bij alternatief N2-Z8a kanteldijken 
gerealiseerd worden. De inpassing hiervan is bij dit alternatief minder gunstig 
dan bij alternatief N2-Z8a omdat de afstand tussen de passage van de 
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Abram van Rijckevorselweg naar het kruispunt aangepast te worden aan de 

nieuwe situatie. Aan de zuidzijde sluit het alternatief rechtstreeks aan op de 
Putselaan. Vanwege de beperkte ruimte tussen de bestaande bebouwing 

is er onvoldoende ruimte beschikbaar om naast de tunneltoerit ook nog de 

bestaande verbinding over de Putselaan te handhaven. Bij het ontwerp is 

daarom uitgegaan dat de Putselaan ten westen van de kruising met de Hillelaan 

afgesloten wordt. Als alternatief hierop kan de doorstroming op de Putselaan 
gehandhaafd worden indien de oeververbinding alleen door OV en langzaam 

verkeer wordt gebruik of als een deel van de bestaande bebouwing geamoveerd 

wordt. Naast de aansluiting op de Abram van Rijckevorselweg en Putselaan is 
in het ontwerp rekening gehouden met een aansluiting ter plaatse van Toepad. 

Impact Nautiek: De tunnel heeft geen gevolgen voor de nautiek.
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In dit hoofdstuk zijn de zeven alternatieven beoordeeld en onderling vergeleken 
op doelbereik (tabel 6). N.B. zie hoofdstuk 6 voor alternatief N3-Z7/A16.

3.1 Bijdrage oeververbinding aan de doelstellingen 

Tijdens het MIRT-onderzoek Bereikbaarheid Rotterdam Den Haag (2017) is 
geconstateerd dat een uitbreiding van de capaciteit van oeververbindingen 

essentieel is voor het verbeteren van de bereikbaarheid, het versterken van de 
ruimtelijk-economische structuur, het verbeteren van de aantrekkelijkheid van 

het leefmilieu en het vergroten van sociaal-economische kansen van mensen 

in de regio. In de pre-verkenning (2018) hebben de gemeente Rotterdam, 
provincie Zuid-Holland, Metropoolregio Rotterdam Den Haag en Ministerie 
van Infrastructuur en Waterstaat deze constatering geconcretiseerd naar de 
volgende vijf doelen waaraan een nieuwe oeververbinding moet bijdragen: 

- Het oplossen van NMCA-knelpunten op de A16 Van Brienenoordcorridor: De 

Van Brienenoordcorridor is in de huidige situatie een verkeersknelpunt. Er staan 
dagelijks lange files. De A16 tussen Feijenoord en Ridderkerk staat op de zesde 
plaats in de nationale file Top-50. In de toekomst blijft dit een probleem. Bij lage 
en hoge economische groei zijn er knelpunten op de Van Brienenoordcorridor 

(Nationale Markt- en Capaciteitsanalyse 2017, NMCA). 
- Het oplossen van NMCA-knelpunten stedelijk OV met metro en tram: 
Rotterdam en regio hebben te maken met volle OV-lijnen en dat terwijl er 
nog eens 50.000 woningen bijkomen tot 2040. Het aantal reizigers zal de 

komende jaren fors toenemen. Het is daarom van belang mee te groeien en de 

bereikbaarheid van het openbaar vervoer te verbeteren

- Het mogelijk maken van verstedelijking (wonen en economische toplocaties): 
Regio Rotterdam staat voor een grote opgave op het gebied van verstedelijking. 
In de zone tussen Rotterdam Alexander, Eur-campus en Kralingse Zoom, 
Feyenoord City en Zuidplein (A tot Z-zone) worden tussen de 20.000 en 30.000 

nieuwe woningen en veel nieuwe arbeidsplaatsen gerealiseerd. Daarnaast vindt 

een extra verdichting plaats in de binnenstad van Rotterdam. Wonen in de regio

3. Doelbereik

Rotterdam moet aantrekkelijk blijven, ook als er tot aan 2040 ruim 50.000 
woningen bijkomen. Multimodale bereikbaarheid is een randvoorwaarde. 
- Het vergroten van kansen voor mensen: Voor veel mensen is de afstand en 

de reistijd naar het werk en onderwijs in de regio Rotterdam een belemmering 
in hun mogelijkheden. De toegang tot arbeidsplaatsen en onderwijsinstellingen 

oftewel de kansen voor mensen moet vergroot worden door verbeteren van de 
bereikbaarheid. Hierbij kan gedacht worden aan nieuwe, snelle verbindingen 

voor het gemotoriseerd verkeer, het openbaar vervoer en het langzaam verkeer. 

Omdat niet iedereen zich een auto kan veroorloven en sommigen niet kunnen 

of willen fietsen, is de bereikbaarheid via een combinatie van lopen en OV erg 
belangrijk (zie advies Toegang tot de Stad, Rli 2020). Door het ontbreken van 
verbindingen in oost tussen de noord- en zuidzijde van de nieuwe Maas ervaren 

de inwoners van Rotterdam Zuid een beperkte bereikbaarheid van de Erasmus 
Universiteit en Hogescholen. Omgekeerd zijn de bewoners van Kralingen en 
Capelle voor een bezoek aan Feyenoord en omgeving veelal aangewezen op 

een autorit via de Van Brienenoordbrug. Versterken van het verkeerssyteem, 

met name ook voor langzaam verkeer en OV, is van groot belang om de kansen 

voor mensen te vergroten.

- Het verbeteren van de stedelijke leefkwaliteit: Rotterdam heeft een aantal 
stedelijke wegen die veel en intensief gebruikt worden door verkeer. Deze 

verkeersdrukte leidt tot files, barrièrewerking, geluidshinder en een slechte 
luchtkwaliteit. Hoe drukker de stad wordt, hoe belangrijker het is om aandacht 

te hebben voor de kwaliteit van de leefomgeving. Een verbetering van het 

openbaar vervoer, meer ruimte voor de fiets en de voetganger en het verdelen 
van het gemotoriseerd verkeer middels nieuwe tangentiële verbindingen, 
kunnen hier een bijdrage aan leveren.
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3.2 Effectbeoordeling doelbereik 

3.2.1 Oplossen NMCA-knelpunten van het wegverkeer
Als onderdeel van de effectbeoordeling is een verkeers- of netwerkanalyse 
gemaakt van de impact van de oeververbinding op het verkeersnetwerk rondom 

de oeververbinding. Hierbij is de volgende methodiek gehanteerd:

• Verkeerseffecten op de A16 
• Verkeerseffecten deelgebieden:
 o  Overige oeververbindingen 

 o  Verkeer noordzijde van de Maas en centrum 

 o  Verkeer zuidzijde van de Maas 

• Effecten versterking stedelijke structuur

Bij de effectbeoordeling worden de effecten van de alternatieven vergeleken 
met de referentiesituatie 2030. 

Tabel 6: Beoordelingskader Doelbereik

Thema  Aspect  Criteria 

Doelbereik  Doelbereik (3.2.1 t/m 3.2.8)   
Mobiliteit: oplossen NMCA-

knelpunt A16  

Effect op de doorstroming op de A16, 

op het stedelijk wegennet en op de 

andere oeververbindingen  

  Mobiliteit: versterking 

netwerk OV 

Effect op het versterken van het OV-

netwerk1  

  Mobiliteit: versterking 

netwerk langzaam verkeer  

Effect op het versterken van het 

netwerk voor langzaam verkeer 

(voetgangers en fietsers) en effect op 

sociale veiligheid 

  Mobiliteit: aanpasbaarheid  Kansen voor aanpasbaarheid van de 

verbinding aan nieuwe 

mobiliteitsvormen of andere 

ontwikkelingen in de toekomst  

 Verstedelijking: stedelijke 

structuur  

Effect op de ontlasting van het centrum 

en het versterken van de periferie door 

ontwikkelen van een nieuwe stedelijke 

structuur tussen de knooppunten 

Rotterdam Alexander, EUR-campus en 

Kralingse Zoom, station Stadionpark en 

Feyenoord City en Rotterdam Zuid   
Verstedelijking: versterken 

stedelijke samenhang Noord 

- Zuid  

Effect op het versterken van de 

stedelijke relaties en samenhang 

tussen noord- en zuidzijde van de stad  

  Verstedelijking: 

verstedelijkingsopgave 

(wonen en economische 

toplocaties in relatie tot 

agglomeratiekracht)  

Effect op het 

verstedelijkingsprogramma en het 

faciliteren van het tempo van de 

verstedelijkingslocaties die van belang 

zijn voor de agglomeratiekracht  
Kansen voor mensen: afstand 

tot banen, 

onderwijsinstellingen en 

economische toplocaties 

Effect op bereikbaarheid van potentiële 

banen en onderwijsinstellingen en op 

de bereikbaarheid van diverse 

stadsdelen en economische toplocaties 

  

Doelbereik  Inpasbaarheid (3.2.9 en 

3.2.10) 

 

 Stedelijke leefkwaliteit en 

omgeving: ruimtelijke 

inpassing  

Effect op de ruimteclaim van de 

inpassing aan de noord- en zuidzijde  

 
Stedelijke leefkwaliteit en 

omgeving: verbeteren 

ruimtelijke kwaliteit  

Effect op de ruimtelijke kwaliteit in de 

aanlandingsgebieden van de verbinding 

Doelbereik  Omgeving (3.2.11)  

  Stedelijke leefkwaliteit en 

omgeving: belevingswaarde  

Effect op de belevingswaarde van de 

verbinding voor de stad, gebruikers en 

de directe omgeving op basis van 

expertkennis 
 

 1 Door de werkgroep OV is uitgebreid onderzoek gedaan naar de bijdrage van verschillende 

OV-alternatieven aan het oplossen van het NMCA-knelpunt stedelijk OV. In deze studie is 
alleen gekeken naar het effect op het versterken van het OV-netwerk.
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rivierkruisingen het makkelijker maakt om het effect van de oeververbinding te 
onderzoeken. Het gaat om zes kruisingen. Bij de analyse is van west naar oost 

gekeken, namelijk de Maastunnel, de Erasmusbrug, de Willemsbrug, de nieuwe 

oeververbinding en de A16. Uit de verkeersberekeningen, zoals uitgevoerd door 
de werkgroep Mobiliteitsanalyse, zijn de volgende verkeersaantallen naar voren 

gekomen (tabel 9 en figuur 6).

Op basis van de verkeerscijfers kunnen we de volgende conclusies trekken:

1. De aanleg van de nieuwe oeververbinding leidt tot een relatief beperkte 
toename van het rivier kruisend verkeer (circa 8.000 mvt/etmaal). Hierbij zijn de 
verschillen tussen de alternatieven verwaarloosbaar. Het oplossend vermogen 
voor de A16 is procentueel beperkt voor alle oeververbindingsvarianten.

Verkeerseffecten op de A16 
De intensiteit op de A16 neemt in alle alternatieven af als gevolg van de nieuwe 
oeververbinding (tabel 8).

Alternatief N1-Z2 zorgt voor het grootste effect op de A16. In dit alternatief is de 
afname 13.600 mvt/etmaal. Dit is een afname van 5%. Alternatief N2-Z6 en N2-
Z8b hebben de kleinste afname van 9.100 mvt/etmaal, een afname van 3,4%. In 
de avondspits (piekmoment) betekent dit een afname tussen de 1.400 tot 1.800 

motorvoertuigen op de A16 Van Brienenoordbrug (in deze bandbreedte vallen 

alle alternatieven). De afnames zijn te klein om een significante verbetering van 
de doorstroming (I/C-verhouding) op de A16 te realiseren. De alternatieven 
zijn daarom neutraal (0) of positief (+) beoordeeld aangezien de onderlinge 
verschillen gering zijn.

Verkeerseffecten deelgebieden
Overige oeververbindingen over de Maas

Als eerste stap in de verkeers- of netwerkanalyse is gekeken naar het rivier 

kruisend verkeer. Dit is vooral gedaan omdat het beperkte aantal 

Alternatief   Brug Tunnel 

 Referentie  N1-Z2  N2-Z3  N2-Z5  N2-Z6 N2-Z8a  N2-

Z8b 

Effect op de A16 

(Hoofdrijbaan) 

Intensiteit 

(mvt/etmaal)  

127.900  -2.100 

 

-1.700 -300 -700 -1.900 -300 

Effect op de A16 

(Parallelbanen)  

Intensiteit 

(mvt/etmaal) 

141.800 -

11.500 

-

10.400 

 

-

9.300 

 

-8.400 

 

-11.300 

 

-8.800 

 

 

Tabel 7: Verkeerseffecten op de A16 Van Brienenoordbrug 
(motorvoertuigen per etmaal)

  Brug  Tunnel  
Wegvak Referentie 

2030 
N1-Z2 N2-Z3 N2-Z5 N2-Z6 N2-Z8a N2-Z8b 

Van 
Brienenoordbrug 
(wegvak 1) 269.700 256.100 257.600 260.100 260.600 256.500 260.600 
Nieuwe 
oeververbinding 
(wegvak 2) 

0 27.900 24.300 19.400 16.100 23.000 18.200 

Willemsbrug  
(wegvak 3) 

28.200 24.000 
(-4200) 

25.100 
(-3100) 

26.100 
(-2100) 

28.100 
(-100) 

26.100 
(-2100) 

26.400 
(-1800 

Erasmusbrug  
(wegvak 4) 

32.500 31.500 
(-1000) 

32.300 
(-200) 

32.800 
(+300) 

32.900 
(+400) 

33.100 
(+600) 

33.100 
(+600) 

Maastunnel  
(wegvak 5) 

58.000 57.100 
(-900) 

57.100 
(-900) 

57.100 
(-900) 

57.700 
(-300) 

56.900 
(-1100) 

57.000 
(-1000) 

Beneluxtunnel  170.200 169.400 
(-800) 

169.400 
(-800) 

169.600 
(-600) 

169.900 
(-300) 

169.400 
(-800) 

169.600 
(-600) 

Totaal  558.600 566.000 565.800 565.100 565.300 565.000 564.900 
 

Tabel 8: Intensiteiten op de overige oeververbindingen over de Maas 

(motorvoertuigen per etmaal)
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2. Hoe verder naar het westen de nieuwe oeververbinding komt te liggen, des te 

groter is het aantal voertuigen dat van de nieuwe oeververbinding gebruik gaat 

maken. Het verschil tussen het meest westelijke (N1-Z2) en het meest oostelijke 

(N2-Z6) alternatief is ruim 11.000 motorvoertuigen per etmaal. Hierbij dient 
opgemerkt te worden, dat vooral de aansluiting van de nieuwe oeververbinding 
aan de zuidzijde van de rivier bepalend is voor het gebruik van de nieuwe 

oeververbinding. 

3. Het effect van de nieuwe oeververbinding op de Maastunnel , Beneluxtunnel 
en Erasmusbrug is beperkt. Allen het meest westelijke alternatief (N1-Z2) trekt 
een beperkt aantal voertuigen van de Erasmusbrug aan.

4. De grootste effecten van de nieuwe oeververbinding zijn op de A16 (van 
Brienenoordbrug) en de Willemsbrug. Naar verhouding is het effect bij de 
Willemsbrug het grootst. Ook daar is het effect het grootst voor het meest 
westelijke alternatief (N1-Z2).

Samengevat blijkt dat de aanleg van een nieuwe oeververbinding zorgt voor 

een beperkte groei (circa 2%) van het rivier kruisend verkeer. Ten aanzien van 
het ontlasten van de andere oeververbindingen is het effect het grootst bij 
een westelijke ligging van de nieuwe oeververbinding N1-Z2. Dit leidt op de 

Willemsbrug tot een reductie van circa 15% en op de van Brienenoordbrug van 
circa 5%. Bij de andere oeververbindingen is het effect beperkter.

Verkeer noordzijde van de Maas en centrum 

De volgende stap in onze verkeersanalyse is de analyse van de effecten aan de 
noordzijde van de Maas. Hierbij zijn met name de Abram van Rijckevorselweg, 

de Maasboulevard, de Kralingse Zoom en het Toepad van belang. Op de 
andere wegvakken aan de noordzijde van de Maas is het verkeerseffect van de 
nieuwe oeverververbinding minimaal. De nieuwe oeververbinding heeft vrijwel 
geen impact op de wegvakken in het centrum (tabel 9). De wegvakken zijn 

weergegeven met een nummer in figuur 6.

Figuur 6: meetpunten verkeer

Uit de verkeersmodelberekeningen komt naar voren, dat de oeververbinding 
vooral een effect heeft op de Kralingse Zoom, het Toepad en de Abram van 
Rijckevorselweg. In tabel 9 zijn de motorvoertuigen per etmaal per wegvak 
aangegeven.
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variëren hier tussen een maximale toename van 7.000 en een afname van 700 
motorvoertuigen per etmaal. 

- Bij de Maasboulevard zijn de effecten kleiner. Alleen N2-Z3 laat nog een 
redelijke afname zien (ca. 2.800 motorvoertuigen per etmaal),bij de andere 

alternatieven is dit nog beperkter.
- Het Toepad laat ten opzichte van de referentie bij alle alternatieven een forse 
toename (meer dan 50%) van het verkeer zien. Met name bij de N2-Z6 is de 

toename (met meer dan 120% in oostelijke richting) fors te noemen.  

Samengevat blijkt uit de verkeersberekeningen dat het Toepad een belangrijke 
rol speelt in het gebied. In de referentie biedt het Toepad een sluiproute om 
komende uit Capelle aan den IJssel de drukte op de Abram van Rijckevorselweg 
en het Kralingseplein te kunnen omzeilen. De ‘scheve’ verhouding op het 

Toepad (4.500 motorvoertuigen per etmaal in westelijke richting en 1.450 
motorvoertuigen per etmaal in oostelijke richting) vormen een belangrijke 
onderbouwing van dit effect. Uit de verkeersberekeningen van de alternatieven 
komt ook naar voren, dat in de nieuwe situatie het Toepad nog steeds optreedt 
als sluiproute. Dit effect wordt zelfs versterkt doordat het Toepad nu niet alleen 
een sluiproute vormt naar de Maasboulevard, maar ook naar het zuidelijke deel 

van Rotterdam. Dit verklaart de forse toename van het verkeer op het Toepad. 
Bij N2-Z6 wordt de route via het Toepad zodanig interessant, dat er meer verkeer 
van het Toepad gebruik maakt dan van de Kralingse Zoom.

Zuidzijde van de Maas 

De laatste stap bij de verkeersanalyse van de deelgebieden is de analyse van 

de effecten aan de zuidzijde van de rivier. Hierbij zijn met name de Putselaan, 
de Breeweg en de Laan op Zuid/Rosestraat van belang. In tabel 10 is het aantal 
motorvoertuigen per etmaal per wegvak aangegeven. Hierbij zijn ook de 

Stadionweg, het Varkenoordseviaduct, de John F. Kennedyweg, de Olympiaweg 

en de Coen Moulijnweg meegenomen. Hierbij merken we op, dat met name 

voor de Olympiaweg en de Coen Moulijnweg andere aannames zijn gedaan in 

* Bij N2-Z6 kan een opsplitsing gemaakt worden tussen het deel Kralingse Zoom – nieuwe 

Oeververbinding (5.900) en nieuwe Oeververbinding – A16 (13.400)

Op basis van de verkeerscijfers kunnen de volgende conclusies worden 

getrokken:

- Zoals eerder is aangegeven, heeft een westelijke ligging van de oeververbinding 
een hoger gebruik dan een oostelijke ligging van de oeververbinding. Afhankelijk 
van het alternatief gaat het om circa 16.100 (meest oostelijke alternatief) tot 
27.900 (meest westelijke alternatief) motorvoertuigen per dag.
- Dit effect is echter niet direct terug te vinden aan de noordzijde. Ondanks dat 
met uitzondering van het N1-Z2 alternatief alle alternatieven via de Kralingse 
Zoom op de Abram van Rijckevorselweg aansluiten, laten alle alternatieven 
op de Kralingse Zoom ten opzichte van de referentie een toename van 
maximaal 12.400 motorvoertuigen per etmaal zien of zelfs een afname (3.100 

motorvoertuigen per etmaal) voor het N2-Z6 alternatief. 
- Dit effect is ook op de Abram van Rijckevorselweg te zien. De verschillen 

Wegvak Locatie Referentie N1-Z2 N2-Z3 N2-Z5 N2-Z6 N2-
Z8a 

N2-
Z8b 

Abram van 

Rijckevorselweg 

(wegvak 6) 

Kralingse Zoom 

- Kralingseplein 

62.700 69.700 68.600 62.000 62.300 65.500 63.500 

Kralingse Zoom 

(wegvak 7) 

Toepad - 

Abram van 

Rijckevorselweg 

12.000 24.400 21.900 16.500 8.900 20.500 17.700 

Maasboulevard 

(wegvak 8) 

Willem 

Ruyslaan - 

Honingerdijk 

35.900 35.500 33.100 36.400 37.200 36.500 36.500 

Toepad 

(wegvak 9) 

Kralingse 

Zoom– A16 

6.000 9.300 9.100 10.400 5.900-

13.400* 

9.450 9.600 

 

Tabel 9: Intensiteiten op wegvakken aan de noordzijde van de Maas 

(motorvoertuigen per etmaal) 
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het verkeersmodel. De getallen voor de Laan op Zuid en de Rosestraat (ten 

noorden van het Varkenoordseviaduct) zijn voor de overzichtelijkheid bij elkaar 

gevoegd. De wegvakken zijn weergegeven met een nummer in figuur 6.

Wegvak Locatie Referentie N1-Z2 N2-Z3 N2-Z5 N2-Z6 N2-
Z8a 

N2-
Z8b 

Putselaan  
(wegvak 10) 

Tweebosstraat 
- Hilledijk 

12.800 17.700 15.400 13.700 13.700 13.000 12.600 

Varkenoordseviaduct 
(wegvak 11) 

Rosestraat - 
Olympiaweg 

36.700 26.600 44.400 42.700 41.400 41.600 40.400 

Laan op 
Zuid/Rosestraat 
(wegvak 12) 

 44.500 46.700 46.360 48.550 47.580 48.170 47.900 

Stadionweg  
(wegvak 13) 

Olympiaweg - 
Stadionlaan 

29.600 20.500 20.300 35.600 31.200 33.500 31.900 

John. F. Kennedyweg 
(wegvak 14) 

Stadionlaan - 
Burg. Van 
Slijpelaan 

51.000 41.900 41.100 46.600 52.000 43.000 46.000 

Breeweg  
(wegvak 15) 

Groene 
Hilledijk - 
Beukendaal 

17.600 14.200 15.200 19.300 16.000 19.800 20.100 

Olympiaweg  
(wegvak 16) 

Stadionweg - 
Coen 
Moulijnweg 

11.700 8.500 8.500 10.500 11.100 10.600 10.700 

Coen Moulijnweg 
(wegvak 17) 

Olympiaweg - 
Stadionlaan 

25.500 25.000 26.200 31.800 26.400 13.800 35.700 

Olympiaweg  
(wegvak 18) 

Stadionlaan - 
Buitendijk 

12.300 8.500 8.400 10.900 11.600 11.000 11.200 

 

Tabel 10: Intensiteiten op wegvakken aan de zuidzijde van de Maas 
(motorvoertuigen per etmaal) 

Aan de zuidzijde van de Maas zijn de volgende effecten als gevolg van de nieuwe 
oeververbinding te zien, namelijk:

- Het grootste effect van de nieuwe oeververbinding is te zien op de John. F. 
Kennedyweg. Als gevolg van de aanleg van de nieuwe oeververbinding is er een 

afname van de intensiteit tot bijna 20% te zien. Hoe verder naar het westen de 

oeververbinding ligt, des te groter deze afname is. Dit betekent, dat de nieuwe 

oeververbinding een goed alternatief vormt voor het verkeer van Rotterdam 
Alexander naar Rotterdam Zuid.  Dit sluit ook aan bij de bevindingen aan de 
noordzijde. 

- Alleen bij N2-Z6 is er geen sprake van een afname op de John. F. Kennedyweg. 

Dit komt omdat dit alternatief ten oosten van het meetpunt op de John. F. 
Kennedyweg aansluit. Daarnaast is bij de analyse van de noordzijde naar voren 

gekomen, dat de N2-Z6 meer als een sluiproute vanuit Capelle aan den IJssel 
werkt dan als een alternatief voor een nieuwe verbinding van Rotterdam 
Alexander naar Rotterdam Zuid.
- Afhankelijk van het alternatief voor de oeververbinding laten zowel de 
Stadionweg als het Varkenoordseviaduct een forse toename (maximaal ca. 

20%) van het verkeer zien. Aangezien deze toename overeenkomt met een 

aansluiting van de oeververbinding ten oosten van het betreffende meetpunt, 
kan geconcludeerd worden dat de oeververbinding leidt tot een grotere 

verkeersstroom in de richting van het gebied rondom de Putselaan, de Laan op 
Zuid en de Rosestraat.

- Alternatief N1-Z2 laat zien, dat het ontbreken van de aansluiting van de 
Rosestraat op het kruispunt Laan op Zuid/Varkenoordseviaduct leidt tot een 
aanzienlijke toename van het verkeer op de Laan op Zuid. 

- Op de Breeweg is alleen een toename van het verkeer te zien voor de 

alternatieven met een min of meer directe aansluiting van de nieuwe 
oeververbinding op het Stadionviaduct. De andere alternatieven laten een 
afname zien.
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Alternatief N1-Z2
Op basis van de modelberekeningen kan geconcludeerd worden, dat het 

alternatief voor wat betreft het wegverkeer goed presteert. Dit alternatief 
leidt tot een duidelijke afname op onder meer de Willemsbrug, de John. F. 

Kennedyweg en het Varkenoordseviaduct. Ook leidt dit alternatief tot de 
grootste afname op de Van Brienenoordbrug (A16). Voor het wegverkeer biedt 

N1-Z2 ook een serieus alternatief voor de verbinding Rotterdam Alexander – 
Rotterdam Zuid wat de stedelijke samenhang tussen Noord en Zuid versterkt. 
Gevolg hiervan is dat dit alternatief het hoogste aantal voertuigen op de nieuwe 
oeververbinding kent. Hoewel de score op doelbereik van deze variant dus 

groot is, is het verkeerseffect voor de wijk De Esch negatief omdat het stedelijke 
verkeer door de woonwijk wordt gestuurd. Hierbij dient wel opgemerkt te 

worden, dat het alternatief ter plaatse van de Burgemeester Oudlaan op de 
Abram van Rijckevorselweg moet worden aangesloten en niet op de Kralingse 

Zoom zoals nu in het verkeersmodel is doorgerekend. Dit zal het alternatief iets 
minder aantrekkelijk maken. 

Alternatief N2-Z3
Vergeleken met het voorgaande alternatief doet dit alternatief het iets minder. 
De oeververbinding vormt nog steeds een aantrekkelijk alternatief voor de 
verbinding Rotterdam Alexander – Rotterdam Zuid en er is nog steeds sprake 
van een significante afname van het verkeer op de Willemsburg en de John. F. 
Kennedyweg. Wel leidt de locatie van de aansluiting aan de zuidzijde tot een 
aanzienlijke toename op het Varkenoordseviaduct. Hoewel deze variant goed 

scoort op het doelbereik is het effect op de Nesserdijk en de Kralingse Zoom dat 
hier groot aandeel stedelijk verkeer wordt bijgevoegd.

In figuur 7 is als aanvulling van de beoordeling de selected link weergegeven om 
te laten zien waar het verkeer dat gebruikt maakt van de nieuwe oeververbinding, 

uitgaande van alternatief N2-Z3, naar toegaat (bestemmingen) en vandaan 
komt (herkomsten). Aan de de noordzijde zijn de belangrijkste herkomsten en 

bestemmingen Kralingen en omgeving (gele kleur) en er is een duidelijke relatie 

Samengevat kunnen de volgende conclusies worden getrokken. Afhankelijk 
van de locatie kan de oeververbinding een serieus alternatief vormen voor de 
verbinding vanaf Rotterdam Alexander in de richting van Rotterdam Zuid en 
versterkt daarmee de stedelijke samenhang tussen de noord- en zuidzijde van 

de rivier. Dit leidt met name op de John. F. Kennedyweg tot een serieuze afname 

van het verkeer. Uit de verkeersmodelberekeningen komt ook het beeld naar 
voren, dat voor het wegverkeer met name de route richting de Putselaan, de 
Laan op Zuid en de Rosestraat van belang is. Afhankelijk van het alternatief voor 
de oeververbinding kan dit leiden tot een forse toename op de Stadionweg en 

het Varkenoordseviaduct. De Breeweg lijkt minder van belang omdat alleen 

sprake is van een toename op de Breeweg in geval van een min of meer directe 

aansluiting van de oeververbinding op het Stadionviaduct.

Verkeerseffecten alternatieven
In tabel 11 is de totale effectbeoordeling van verkeer weergegeven.

 

Alternatief  Brug Tunnel 

 N1-Z2  N2-Z3  N2-

Z5  

N2-Z6 N2-Z8a  N2-Z8b N2-Z9* 

Effect op de A16 

(hoofdrijbaan en 

parallelbanen  

0/+ 0/+ 0/+ 0/+ 0/+ 0/+ 0/+ 

Effect op overige 

oeververbindingen  

+ + 0 0 0 0 0/+ 

Effect stedelijk 

verkeer noordzijde  

-- -- 0/- 0/+ - - 0/- 

Effect stedelijk 

verkeer zuidzijde 

+ 0/+ -- - 0/+ 0/- 0 

Effect versterking 

stedelijk structuur  

+ 0/+ 0 - 0/+ 0 0/- 

Tabel 11: Verkeerseffecten op de deelgebieden *gebaseerd op een inschatting



57

Alternatief N2-Z5
De oostelijke ligging maakt dit alternatief minder aantrekkelijk als alternatief 
voor de verbinding van Rotterdam Alexander naar Rotterdam Zuid. De route 
naar Rotterdam Zuid wordt langer en het verschil met de route via de A16 wordt 
steeds minder. Daarnaast wordt het aandeel van het sluipverkeer via het Toepad 
groter. Tevens is bij dit alternatief de afname op de Willemsbrug en de John. F. 
Kennedyweg beperkter als bij voorgaande alternatieven en leidt dit alternatief 
tot een toename op zowel de Stadionweg en het Varkenoordseviaduct.

Alternatief N2-Z6
Qua verkeer presteert dit alternatief slecht. Uit de modelberekeningen komt 
naar voren, dat het alternatief de verbinding van Rotterdam Alexander via de 
Kralingse Zoom naar Rotterdam Zuid nauwelijks stimuleert maar dat in plaats 
daarvan wel het sluipverkeer vanuit Capelle aan den IJssel via het Toepad wordt 
gestimuleerd. De nieuwe oeververbinding zelf heeft het laagste gebruik van 
alle alternatieven en de afname bij de andere oeververbindingen beperkt zich 
alleen tot de Van Brienenoordbrug (beperkte afname). Ook aan de zuidzijde zijn 

de verbeteringen klein. De drukte op de John. F. Kennedyweg blijft hetzelfde als 
in de referentie en de Stadionweg en Varkenoordseviaduct laten nog steeds een 
toename zien. Van de belangrijke doorgaande wegen laat alleen de Breeweg 

een beperkte afname zien.

Alternatief N2-Z8a
Voor wat betreft verkeer presteert dit alternatief ergens tussen de N2-Z3 en 
de N2-Z5. Dat is eenvoudig te verklaren aangezien de route vergelijkbaar is 

met N2-Z3 maar tegelijkertijd de directe aansluiting op de Stadionweg en het 
Varkenoordseviaduct mist. Vergelijkbaar met de N2-Z5 leidt dit weer op een 

sterkere oriëntatie op de Breeweg. Vergeleken met de N2-Z3 is de aansluiting 
van de oeververbinding op de Kralingse Zoom iets minder als de N2-Z3, maar 

beter dan de N2-Z5. Ook is dit alternatief minder aantrekkelijk voor de sluiproute 
via het Toepad. Aan de zuidzijde is sprake van een significante afname op de 

Figuur 7: Selected link op de nieuwe oeververbinding in alternatief N2-Z3

met de A16 en met Toepad (blauwe en roze kleur). Aan de zuidzijde liggen de 
herkomsten en bestemmingen verspreid door heel Feyenoord. De figuur geeft 
een indicatie van de verkeersstromen, de exacte verdeling hangt af van de 
locatie en wijze van aansluiten op het stedelijk wegennet.
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John. F. Kennedyweg en vergeleken met de N2-Z5 een beperktere toename van 

het verkeer op de Stadionweg en het Varkenoordseviaduct. Dit alternatief kent 
tevens een significante toename op de Breeweg.

Alternatief N2-Z8b
Vergeleken met de N2-Z8a presteert dit alternatief minder en is het alternatief 
minder aantrekkelijk voor het verkeer vanaf Rotterdam Alexander naar Rotterdam 
Zuid. Dit kan verklaard worden door enerzijds de lange route waardoor dit 

alternatief (vergeleken met een route over de A16) minder toegevoegde 
waarde heeft. Het N2-Z8b alternatief is minder aantrekkelijk voor verkeer in de 
richting van Feijenoord City omdat in het verkeersmodel geen aansluiting van 
de Olympiaweg op het Stadionviaduct is meegenomen. Verkeer komende via 

de oeververbinding wordt hierbij rechtstreeks naar de Breeweg gedirigeerd en 

moet een aanzienlijke omweg maken om bij Feijenoord City te komen. Dit alles 

leidt tot minder gebruik van de nieuwe oeververbinding, minder afname van 

verkeer op de John. F. Kennedyweg en meer gebruik van de Breeweg. Vergeleken 

met de N2-Z8a is de verkeersdrukte in Feijenoord City wel minder.

Alternatief N2-Z9
Dit alternatief is niet doorgerekend met het verkeersmodel. Het alternatief wat 
nog het meest vergelijkbaar is met dit alternatief is alternatief N1-Z2. Daarom 
is op basis van N1-Z2 een globale analyse gemaakt wat verwacht zou kunnen 

worden van dit alternatief. Voor wat betreft de functionaliteit verschilt de N2-Z9 
met de N1-Z2 ter plaatse van de aansluiting aan de noord- en zuidzijde van de 
Maas. Aan de noordzijde sluit het ter plaatse van de Kralingse Zoom op de Abram 

van Rijckevorselweg in plaats van de Burgemeester Oudlaan. De verwachting is 
dat dit tot een beperkt verschil zal leiden. Aan de zuidzijde is het verschil groter. 

De N2-Z9 sluit rechtstreeks aan op de Putselaan en passeert Feijenoord geheel. 

Als gevolg hiervan zal de tunnel Feijenoord City en het gebied rondom de Laan 

op Zuid en de Rosestraat niet bedienen. Naar verwachting zal het verkeer wat 
gebruik maakt van de nieuwe oeververbinding aanzienlijk lager zijn dan bij 

N1-Z2. De verwachting is dan ook dat de huidige route via de A16 en de John. 
F. Kennedyweg gebruikt zal blijven worden met bijbehorende effecten. De 
verwachting is, dat het verkeer op de Stadionweg en het Varkenoordseviaduct 
aanzienlijk zijn. 

Impact 2*1- en 2*2-rijstroken versus geen wegverkeer
In de hierboven beschreven effectbeoordeling is voor wegverkeer uitgegaan 
van 2*1-rijstroken op de oeververbinding. Om een gevoel te krijgen bij de 
impact van het aantal rijstroken op de oeververbinding zijn er aanvullende 

modelberekeningen uitgevoerd met 2*2-rijstroken. Dit is niet voor alle 
varianten gedaan, maar enkele strategische varianten. Hiermee wordt een beeld 

gekregen van de toename door het toevoegen van capaciteit. Hiermee wordt 

een inschatting gemaakt wat dit doet voor de andere varianten. De effecten van 
2*2-rijsroken ten opzichte van 2*1-rijstroken zijn: 

• Het toepassen van 2*2-rijstroken op oeververbinding leidt tot een 
minimale toename van het verkeer op alle oeververbindingen bij elkaar (800 

motorvoertuigen per etmaal, een toename van nog geen kwart procent). Wel 

treedt er een belangrijke verschuiving op. Het verkeer op de oeververbinding 

neemt met circa 9.700 motorvoertuigen per etmaal toe. Dit is een toename 

van bijna 40%. Het grootste deel hiervan komt bij de A16 vandaan (7.600 

motorvoertuigen per etmaal, een afname van iets meer dan 3%). Het resterende 

deel komt bij de Willemsbrug en in mindere mate de Maastunnel vandaan.

• Aan de noordzijde van de rivier laten vooral de Abraham van Rijckevorselweg 

en de Kralingse Zoom een forse toename zien met respectievelijk 4.900 en 8.200 
motorvoertuigen per etmaal. Dat is een toename van respectievelijk 8 en 37%. 
Het effect op de andere wegen zoals de Maasboulevard is nihil.
• Aan de zuidzijde van de rivier leidt de toepassing van 2*2-rijstroken met name 
op het Varkenoordseviaduct tot een toename van 2.700 motorvoertuigen per 

etmaal (een toename van 7%). Ook op de Putselaan is sprake van een beperkte 

toename met circa 600 motorvoertuigen per etmaal  (circa 4% toename).  
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Aan de andere kant laten de John F Kennedyweg, de Coen Moulijnweg en de 

Olympiaweg forse afnames zien met respectievelijk 4.900, 4.000 en 2.600 
motorvoertuigen per etmaal. Dit zijn afnames van respectievelijk 15, 24 en 
27 procent. Het effect op de Breeweg is minimaal, er is sprake van een lichte 
afname met 500 motorvoertuigen per etmaal (circa 3%).

Het toepassen van 2*2-rijstroken rijstroken in plaats van 2*1-rijstroken op de 
oeververbinding laat een duidelijke toename op de oeververbinding zien. Ook 

aan de noordzijde resulteert dit in een significante toename. Aan de zuidzijde is 
het effect van 2*2-rijstroken echter beperkt. Op een aantal wegen is er sprake 
van beperkte toenamen, maar er zijn ook afnamen op een aantal andere wegen. 

Er dient wel vermeld te worden dat deze analyse gebaseerd is op alternatief N2-
Z3 en dat de effecten bij de andere alternatieven iets anders kunnen zijn, maar 
naar verwachting vergelijkbare verschillen zullen laten zien

3.2.2 Versterking netwerk OV
Bij dit aspect is gekeken welk alternatief voor een versterking zorgt van het OV-
netwerk. Belangrijk hierbij is dat de verbinding bij voorkeur centraal in de A tot 

Z-zone, de zone met ontwikkelingen tussen Rotterdam Alexander en Zuidplein, 
moet liggen voor een goede aansluiting op Rotterdam Alexander en Zuidplein 
en dat het alternatief een aansluiting moet hebben op het station Stadionpark. 
Een centrale ligging in het hart van alle ontwikkelingen is belangrijk voor het 

OV. Ook is het aantal mogelijke halteplaatsen en de vervoersvraag ter plekke 

belangrijk. In de werkgroep OV is gekeken naar de vervoerwaarde van de 
diverse OV combinaties. In deze beoordeling kijken we nog niet naar type OV 
(metro, sneltram, tram, HOV, bus) maar alleen naar de ligging van de verbinding 

in het netwerk OV (tabel 12). Alternatief N1-Z2 ligt decentraal in de A tot Z-zone 
waardoor station Stadionpark slechts via een omweg bereikbaar is. Dit geldt 
ook voor alternatief N2-Z9, waarbij de tunnel nog verder weg ligt van station 
Stadionpark. Alternatieven N2-Z3 en N2-Z8a liggen centraal in de A tot Z-zone 
en doen ook station Stadionpark aan. De andere alternatieven gaan niet via een 

Alternatief  Brug Tunnel  

 N1-Z2  N2-Z3  N2-Z5  N2-Z6 N2-Z8a  N2-Z8b N2-Z9 

Versterken 

netwerk 

OV  

- + 0/+ 0/- 0/+ 0/+ -- 

 

Tabel 12: Effect op versterking netwerk OV

korte lijn en liggen minder centraal of decentraal, maar sluiten wel aan op 

station Stadionpark.  

3.2.3 Versterking netwerk langzaam verkeer
De kwaliteit van het netwerk voor langzaam verkeer is afhankelijk van 
ruimtelijke kwaliteit en sociale veiligheid en hangt nauw samen met het 

gebruik van het OV. Het netwerk moet versterkt worden voor de ontsluiting 
van economische kerngebieden en woongebieden en om de bereikbaarheid 

van de ontwikkellocaties in de A tot Z-zone te verbeteren. Dit betekent dat 
het voor langzaam verkeer positief is als het alternatief centraal in de A tot 
Z-zone ligt. Bij N2-Z3 en N2-Z5 is sprake van varianten die ook verschillen qua 

hoogteligging. Een lagere brug is beter voor het langzaam verkeer, maar dit 

onderscheid is in deze fase niet zichtbaar gemaakt. Wat betreft de aansluiting 
op de metropolitane fietsroutes zijn de alternatieven weinig verschillend, al is 
voor de aansluiting op deze routes een centrale ligging in het gebied tussen 
Willemsbrug en Van Brienenoordbrug aantrekkelijker. Wat betreft sociale 
veiligheid scoren de tunnels minder positief dan de bruggen (tabel 13). Het 
alternatief N2-Z6 scoort iets minder dan de andere brugalternatieven door zijn 
oostelijke ligging.
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Alternatief  Brug    Tunnel    

 N1-Z2  N2-Z3  N2-Z5  N2-Z6 N2-Z8a  N2-Z8b N2-Z9 

Aanpasbaarheid  0/+ 0/+ 0/+ 0/+ 0 0 0 

Tabel 14: Effect op de aanpasbaarheid 

 

Alternatief  Brug       Tunnel      

  N1-Z2  N2-Z3  N2-Z5  N2-Z6 N2-Z8a  N2-

Z8b 

N2-Z9 

Stedelijke 

structuur  

-  ++ + 0  0 0/-   - - 

 
Tabel 15: Effect op de stedelijke structuur 

3.2.5 Stedelijke structuur 
Bij dit aspect kijken we naar de ontlasting van het centrum en het versterken 
van de periferie door de ontwikkeling van een tangentiële verbinding om het 
centrum heen tussen de knooppunten Rotterdam Alexander, EUR-campus, 
Kralingse Zoom, station Stadionpark, Feyenoord City en Rotterdam Zuid (tabel 
15). Door stedelijke ontwikkeling rond deze knooppunten te realiseren ontstaat 

draagvlak voor de aanleg van een sterk tangentieel gerichte OV verbinding. 
Belangrijk hierbij is de centrale ligging van de vervoerscorridor voor alle 

modaliteiten. 

Alternatief Brug    Tunnel  

 N1-Z2  N2-Z3  N2-Z5  N2-Z6 N2-Z8a  N2-Z8b N2-Z9 

Versterken 

netwerk  

0/+ + 0/+ 0/- 0/- 0/- 0/- 

Sociale 

veiligheid  

+ + 0/+ 0 0/- 0/- 0/- 

 
Tabel 13: Effect op versterking netwerk langzaam verkeer 

Alternatief N2 – Z3 ligt centraal in de A tot Z-zone en dat is aantrekkelijk voor 
langzaam verkeer. Er is een directe verbinding mogelijk tussen noord en zuid 

met een aansluiting op het station Stadionpark. Alternatief N1-Z2 en N2-Z5 
liggen minder centraal maar zijn nog wel gunstig voor het langzaam verkeer, 
al zijn deze alternatieven minder aantrekkelijk op regionaal niveau. N2-Z6 ligt 
minder centraal en voelt voor fietsers als een omweg tussen noord- en zuidzijde 
van de Maas. Alternatief N2-Z8a ligt centraal maar is voor langzaam verkeer 
minder aantrekkelijk vanwege een tunnel. De andere tunnels liggen minder 

centraal en zijn voor langzaam verkeer minder aantrekkelijk. In tabel 13 zijn de 
scores aangegeven. 

3.2.4 Aanpasbaarheid 
Je bouwt een brug of tunnel voor een periode van meer dan 100 jaar. Het is 

dan goed om na te denken over de aanpasbaarheid van de constructie. Denk 
hierbij aan externe factoren die mogelijk aanpassingen vergen, maar ook aan 

hergebruik of dubbelgebruik van de infrastructuur (tabel 14). Voorbeelden 

van externe factoren die mogelijk tot een aanpassing kunnen leiden, zijn o.a. 

ingrijpende modal shift, keuze voor alleen langzaam verkeer en OV, verandering 
OV bijvoorbeeld door MaaS, miniaturisering stadsverkeer, zelfrijdende 

voertuigen en zeespiegelstijging. 
De bruggen zijn iets makkelijker aan te passen en her te gebruiken dan de 

tunnels, omdat tunnels een vaste doorsnede hebben. De indeling van rijstroken 

op bruggen kan aanpasbaar gemaakt worden.
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Alternatief N2-Z6
Deze brugverbinding is acceptabel voor autoverkeer, maar vormt een 

behoorlijke omweg voor OV- en fietsverkeer tussen Kralingse Zoom en Zuidplein. 
Aansluitingen op Kralingse Zoom en station Stadionpark zijn mogelijk. 
 

Alternatief N2-Z8a
Aansluiting van deze tunnelverbinding op de Kralingse Zoom en station 
Stadionpark is mogelijk voor OV en auto, maar voor fietsers en voetgangers 
vormt een tunnel een extra barrière wanneer vanuit oogpunt sociale veiligheid 
gekozen wordt voor een korte tunnel met roltrappen. De tunnelmonden zijn 

met primaire waterkeringen moeilijk in te passen en onderbreken daardoor de 

stedelijke structuur. De tunnelmond bij station Stadionpark ligt parallel aan het 
spoor in de Olympiaweg en sluit aan op het Stadionviaduct. Hiermee ligt dit 

alternatief niet in de hoofdontsluiting van Zuid via Stadionweg of Breeweg. Om 
de continuïteit van de Olympiaweg te borgen krijgt de zuidzijde een extra oprit 
naar het Stadionviaduct. Met fase 2 en 3 van Feyenoord City en de ontwikkeling 

van Feyenoord XL wordt de stedelijke structuur ter plaatse herschreven, wat 

mogelijk ook kansen biedt voor inpassing van de tunnelmond. De tunnelmond 

aan de Noordzijde vraagt om aanpassing van de ontsluitingsstructuur van 
woonwijk DWL terrein.

Alternatief N2-Z8b
Aansluiting op Kralingse Zoom en station Stadionpark is mogelijk voor OV en 
auto, maar voor fietsers vormt een tunnel een extra barrière wanneer vanuit 
sociale veiligheid gekozen wordt voor een korte tunnel met roltrappen.  Deze 

verbinding is door haar oostelijke ligging oninteressant voor wijken rond de 

Putselaan. De tunnelmonden zijn met primaire waterkeringen aan beide zijden 

moeilijk in te passen en onderbreken de stedelijke structuur. 

Alternatief N2-Z9
Dit tunnelalternatief biedt geen aansluiting op station Stadionpark en Zuidplein

Alternatief N1-Z2
Deze brugverbinding ligt niet gunstig voor een effectieve OV- en autoverbinding 
tussen Kralingse Zoom en Zuidplein en er is geen goede aansluiting met station 
Stadionpark. Aan de noordzijde kan de verbinding voor alle vervoersoorten 

verbeterd worden door voor de aansluiting N2 te kiezen. Aan de zuidzijde ligt de 
route voor langzaam verkeer en OV weliswaar optimaal voor de verbindingen in 
het centrumgebied, maar ongunstig voor de ontwikkelingen tussen De Kuip en 
IJsselmonde. De route ligt ook niet optimaal voor fietsers aan de oostzijde van 
Rotterdam Zuid omdat verder omfietsen noodzakelijk is. Dit alternatief haalt 
wel het meeste verkeer van de andere oeververbindingen in de stad, wat het 

realiseren van de doelstellingen van de Rotterdamse mobiliteitsaanpak en de 
doorontwikkeling van de binnenstad positief beïnvloedt. 
 

Alternatief N2-Z3
Deze brugverbinding ligt goed voor een aansluiting op Kralingse Zoom, Putselaan, 
Breeweg en station Stadionpark. De verbinding moet via het Stadionviaduct op 
de Breeweg aangesloten worden voor een LV-, OV- en autoverbinding richting 
Zuidplein. De route ligt voor fietsers met herkomst of bestemming in het gebied 
tussen Willemsbrug en van Brienenoord centraal en is veilig voor voetgangers. Het 

haalt verkeer van alle drie de oeververbindingen, waardoor daar mogelijkheden 

ontstaan om andere keuzes in de verdeling van modaliteiten te maken.

Alternatief N2-Z5
Deze brugverbinding moet vanaf Z5 op de Breeweg aangesloten worden voor 

een OV- en autoverbinding richting Zuidplein. De aansluitingen op station 
Kralingse Zoom en station Stadionpark zijn mogelijk en de route sluit goed aan 
op sportcampus Noordoost. Als fietsroute is deze route niet optimaal omdat hij 
relatief oostelijk van de meeste woongebieden en economische kerngebieden 
ligt en daardoor de wijken rond de Putselaan slechter bedient. Fietsers met 

deze bestemming of herkomst zullen naar verwachting eerder de Willemsbrug 
nemen. 
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Alternatief N1-Z2
Deze brugverbinding sluit redelijk aan op de Abram van Rijckevorselweg, maar 

minder goed op de Kralingse Zoom. Ook is er wel een directe aansluiting op de
Putselaan maar niet op de Breeweg. De brugverbinding ligt aan de westzijde 

van de A-Z zone en verbindt daarmee vooral de westelijke kant van de EUR-
campus met gebieden rond de Rijnhaven en Maashaven. . Deze tekortkoming 

kan relatief eenvoudig verholpen worden door te kiezen voor aansluiting ter 
plaatse van N2. Positief is de verbinding tussen Afrikaanderwijk, Feijenoord en 
De Esch/Kralingen voor het langzaam verkeer. Andere delen van Noord en Zuid 
worden vooral voor OV en fietsers en voetgangers minder goed verbonden. 
Voor gemotoriseerd verkeer is dit een goede bijdrage aan de versterking van de 

stedelijke samenhang noord-zuid maar voor het openbaar vervoer niet vanwege 

het ontbreken van een goede verbinding met station Stadionpark.

Alternatief N2-Z3
Dit is een rechtstreekse brugverbinding op de as Kralingse Zoom, EUR-campus 
en Feyenoord City die voor alle vormen van verkeer goed werkt. Deze verbinding 

ligt centraal in de A - Z zone en draagt daarom als lage variant optimaal bij aan 
het versterken van de stedelijke samenhang Noord-Zuid. Hoge varianten zijn 

minder aantrekkelijk voor langzaam verkeer en scoren op dit punt vergelijkbaar 

met de tunnelvariant N2-Z8a. De brugverbinding sluit aan de noordzijde aan op 

de Abram van Rijckevorselweg en de Kralingse Zoom en aan de zuidzijde 

is alleen via een overstap op Maashaven bereikbaar. Omdat een logische 

verbinding tussen Kralingse Zoom en Zuidplein zowel de Putselaan als Breeweg 

met de Kralingse Zoom verbindt, ligt hij te westelijk voor een logische OV- en  

autoverbinding. Voor fietsers op Zuid is deze tunnel uit alle richtingen matig 
bereikbaar en bruikbaar. De ligging van de tunnelmond verderop in de Putselaan 

maakt de verbinding onlogisch voor fietsers vanuit wijken rond de Roseknoop 
en verder naar het oosten. Bij toepassing van een lift/roltrap ontstaat een extra 
drempel voor fietsers vanuit Feyenoord City / Feijenoord, die voor de overige 
wijken nog lastiger te bereiken is vanwege de barrièrewerking van het spoor. 
De tunnelmonden zijn met primaire waterkeringen moeilijk in te passen en 

onderbreken daardoor de stedelijke structuur. Aan de zuidzijde is zelfs alleen 

de tunnelmond al moeilijk inpasbaar. Voor doorgaand verkeer is hier geen 

plek, tenzij gekozen wordt voor sloop of nieuwbouw van een flink deel van de 
bebouwing langs de Putselaan.

3.2.6 Versterken stedelijke samenhang Noord - Zuid 
Het versterken van de stedelijke samenhang Noord - Zuid draait om de mate 

waarin de verbinding de stedelijke relaties en samenhang tussen noordzijde en 
zuidzijde van de stad versterkt. Logische en rechtstreekse verbindingen in de 

vorm van voor alle verkeerssoorten aantrekkelijke stadsstraten met veel adressen 

dragen meer bij aan het versterken van de stedelijke samenhang Noord – Zuid 
dan wegen met weinig adressen die vooral voor autoverkeer ontworpen zijn. 

Omdat dit naar huidige inzichten de laatste oeververbinding is aan de oostzijde 

van Rotterdam, is het belangrijk dat deze verbinding de Kralingse Zoom goed 
verbindt met zowel de Putselaan als de Breeweg als centrale corridor van de 

A-Z zone. Hier vandaan zijn immers de grootste delen van de oostzijde van 

Rotterdam Noord en Zuid goed bereikbaar. Om de stedelijke samenhang noord-
zuid ook multimodaal te versterken, is het belangrijk dat het OV aansluit op het 
station Stadionpark en dat de langzaam verkeersroutes veilig en aantrekkelijk 
zijn (tabel 16).

 

Alternatief  Brug       Tunnel      

  N1-Z2  N2-Z3  N2-Z5  N2-Z6 N2-Z8a  N2-

Z8b 

N2-Z9 

Stedelijke 

samenhang 

0/+ ++ + 0 + 0 -  

 
Tabel 16: Effect op het versterken van de stedelijke samenhang 
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Dit is voor auto’s en OV een rechtstreekse verbinding op de as Kralingse zoom/ 
EUR - Feyenoord City, maar omdat een tunnel minder aantrekkelijk is voor fietsers 
en voetgangers zal de tunnel het beste gebruikt worden door automobilisten en 

reizigers met het OV. Voor fietsers en voetgangers zorgen de mindere sociale 
veiligheid en, bij een korte tunnel voor LV, de eventuele roltrappen en liften dat 
deze variant minder goed bijdraagt aan versterking van de samenhang Noord – 
Zuid.

 

Alternatief N2-Z8b
Deze tunnelverbinding sluit aan de noordzijde direct aan op de Abram van 

Rijckevorselweg en de Kralingse Zoom en aan de zuidzijde op de Breeweg. Station 
Stadionpark is bereikbaar, maar Feyenoord City ligt excentrisch ten opzichte van 

deze route. De tunnelmond aan de zuidzijde is bereikbaar via twee opritten 
op de Olympiaweg naar het Stadionviaduct, maar de verkeersregeling is hier 

complex. Dit alternatief is een redelijke verbinding op de as Kralingse Zoom - 
EUR - Feyenoord City, Zuidplein, maar door de verschillende omwegen en ook 
omdat een tunnel minder aantrekkelijk is voor voetgangers en fietsers, scoort 
deze variant toch niet goed bij het versterken van de stedelijke samenhang 

Noord – Zuid. 

Alternatief N2-Z9
Deze tunnelverbinding sluit aan de noordzijde direct aan op de Abram van 

Rijckevorselweg en de Kralingse Zoom en aan de zuidzijde op de Putselaan. 

De Breeweg is alleen via een flinke omweg bereikbaar. De tunnelmond op de 
Putselaan is nauwelijks bereikbaar vanuit andere richtingen dan de Putselaan 
zelf. Deze verbinding scoort niet goed op het verbeteren van de samenhang 

Noord – Zuid, omdat wijken rond de Breeweg en verder naar het oosten niet 
goed aansluiten op deze verbinding. De route sluit ook niet aan op Feyenoord 

City en station Stadionpark en een tunnel is voor voetgangers en fietsers minder 
aantrekkelijk. Zoals gezegd, dit laatste geldt met name ten opzichte van de lage 

brugvarianten.

via een bestaande kruising met de Stadionweg richting Putselaan en Breeweg. 
Voor deze laatste verbinding moeten op de Olympiaweg nog wel twee opritten 
naar het Stadionviaduct gerealiseerd worden. Dit alternatief vormt ook een 
directe verbinding tussen Feijenoord City en De Esch/Kralingen.
 

Alternatief N2-Z5
Deze brugverbinding sluit aan op de Abram van Rijckevorselweg en de Kralingse 

Zoom en aan de zuidzijde, na aanpassing van het knooppunt Stadionweg -Coen 

Moulijnweg, via de Coen Moulijnweg ook op de Breeweg. Deze verbinding 

vormt ook een rechtstreekse verbinding op enige loopafstand van Feyenoord 

City. Vanaf de Stadionrotonde is er alle keuze om de reis op Zuid te vervolgen. 

Daarnaast biedt deze verbinding ook de mogelijkheid een ecologisch/recreatieve 
verbinding te maken tussen polder De Esch en het van Brienenoordeiland, al 

ligt deze verbinding voor fietsers en voetgangers wat verder buiten de centrale 
A-Z corridor. Bij een positieve ruimtelijke ontwikkeling kan deze verbinding de 
stedelijke ontwikkeling van zowel polder De Esch als bedrijventerrein Stadionweg 

tot gevolg hebben wat de stedelijke samenhang aan weerszijden van de nieuwe 

Maas verder kan verbeteren.  

Alternatief N2-Z6
Deze brugverbinding sluit aan de noordzijde aan op de Abram van Rijckevorselweg 

en de Kralingse Zoom, maar aan de zuidzijde is er geen directe aansluiting op 
de Breeweg en de Putselaan. Station Stadionpark is via een omweg bereikbaar. 
Deze brugverbinding sluit niet aan op de as Feyenoord City - Zuidplein en ligt 

vooral voor OV en langzaam verkeer niet centraal in de A - Z zone, waardoor hij 

niet goed bijdraagt aan het versterken van de samenhang Noord - Zuid.

 

Alternatief N2-Z8a
Deze tunnelverbinding sluit aan de noordzijde aan op de Abram van 

Rijckevorselweg en de Kralingse Zoom en aan de zuidzijde via het Stadionviaduct 

op de Breeweg en station Stadionpark. 
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3.2.7 Verstedelijkingsopgave 
De mate waarin de verbinding impact heeft op het verstedelijkingsprogramma 
en het faciliteren van het tempo van de verstedelijkingslocaties die van belang 
zijn voor de agglomeratiekracht (tabel 17). Een centrale ligging van de verbinding 
ten opzichte van de verstedelijkingsgebieden (Rotterdam Alexander, Kralingse 
Zoom, Feijenoord City, Rotterdam Zuid) zorgt voor de kortste reisafstanden naar 
de kern van de verstedelijkingsgebieden, de beste bereikbaarheid van deze 

gebieden en daarmee de beste kansen voor de stedelijke ontwikkeling. De variant 

N2-Z9 scoort daarbij negatief omdat de tunnel ver voorbij de ontwikkelingen op 
zuid in de Putselaan bovenkomt. Hierdoor draagt deze variant niet bij  aan de 

verstedelijkingsopgave.

 

Alternatief  Brug       Tunnel      

  N1-Z2  N2-Z3  N2-Z5  N2-Z6 N2-Z8a  N2-

Z8b 

N2-Z9 

Verstedelijking  0 ++ + 0 + 0/+ - 
 
Tabel 17: Effect op de verstedelijkingsopgave  

Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N1-Z2
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Alternatief N1-Z2
Deze brugverbinding draagt niet voor alle wijken en 

economische kerngebieden EUR, Feyenoord City en 
Zuidplein even goed bij aan verkorting van afstanden, 
waardoor de verstedelijkingsopgave en het versterken van 

de agglomeratiekracht niet goed ondersteund worden. De 
verbinding ligt voor het langzaam verkeer redelijk centraal 

tussen de Willemsbrug en de Van Brienenoordbrug, maar door 

een ongunstige ligging aan de westzijde van het nieuwe stadion 
verbindt deze route niet alle woonwijken en kerngebieden 

even goed. Het OV via de brugverbinding kan alleen via een 

minder directe route aansluiten op station Stadionpark en 
Zuidplein, wat minder gunstig is voor knooppuntontwikkeling 
op Noord en Zuid. De doorontwikkeling van Feyenoord City 

zal vanwege minder mobiliteitsalternatieven beperkter in 
omvang zijn. 

Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N1-Z2
Voor kaart op schaal, zie bijlage D.
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Alternatief N2-Z3
Deze brugverbinding draagt in alle richtingen bij aan 
verkorting van afstanden tussen woongebieden en de 
economische kerngebieden EUR, Feyenoord City en 
Zuidplein.  De knooppuntontwikkeling Feyenoord City met 

station Stadionpark kan optimaal doorgezet worden, zowel 
in verdichting, programmering als hub. Ook Kralingsezoom 
en Zuidplein profiteren daarvan en kunnen doorontwikkelen. 
De verbinding voor langzaam verkeer ligt midden tussen de 

Willemsbrug en de Van Brienenoordbrug en verbindt alle 

wijken en economische kerngebieden aan weerszijden van de 

rivier even goed. Hierdoor draagt deze variant optimaal bij aan 
verstedelijking en de ontwikkeling van agglomeratiekracht.

Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N2-Z3 Noord Brede Klep.
Voor kaart op schaal, zie bijlage D.

Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N2-Z3 Noord Smalle Klep.
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Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N2-Z3 Noord Brede Klep. Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N2-Z3 Noord Smalle Klep.
Voor kaart op schaal, zie bijlage D.
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Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N2-Z3 Zuid Brede Klep.
Voor kaart op schaal, zie bijlage D.

Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N2-Z3 Zuid Smalle Klep.
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Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N2-Z3 Zuid Brede Klep. Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N2-Z3 Zuid Smalle Klep.
Voor kaart op schaal, zie bijlage D.
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Alternatief N2-Z5
Deze brugverbinding draagt met een kleine omweg bij 

aan verkorting van afstanden tussen woongebieden en de 
economische kerngebieden EUR, Feyenoord City en Zuidplein. 
Als knooppuntontwikkeling vergelijkbaar met N2-Z3 maar in 

de meeste aspecten iets minder qua score. De verbinding ligt 

voor fietsers en voetgangers aan de oostzijde van het gebied 
tussen Willemsbrug en Van Brienenoordbrug en maakt een 

omweg door De Esch, waardoor hij voor langzaam verkeer een 

minder goede verbinding vormt. Ook hierdoor draagt deze 

variant minder goed bij aan verstedelijking en de ontwikkeling 

van agglomeratiekracht.

Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N2-Z5 Noord Brede Klep
Voor kaart op schaal, zie bijlage D.

Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N2-Z5 Noord Smalle Klep
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Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N2-Z5 Noord Brede Klep Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N2-Z5 Noord Smalle Klep
Voor kaart op schaal, zie bijlage D.
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Alternatief N2-Z6
Deze brugverbinding draagt niet of nauwelijks bij aan 

verkorting van afstanden tussen woongebieden en de 
economische kerngebieden EUR, Feyenoord City en Zuidplein. 
Ook de verbinding voor langzaam verkeer is te oostelijk om 

de wijken goed met elkaar te verbinden. Hierdoor draagt deze 

variant niet bij aan verstedelijking en de ontwikkeling van 

agglomeratiekracht.

Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N2-Z6
Voor kaart op schaal, zie bijlage D.

Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N2-Z8a
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Alternatief N2-Z8a
Deze tunnelverbinding draagt bij aan verkorting van afstanden 
tussen woongebieden en de economische kerngebieden 

EUR, Feyenoord City en Zuidplein en sluit goed aan op station 
Stadionpark. De locatie is goed voor auto’s en OV, maar 
inpassing van de tunnelmonden vormt een stevige uitdaging  

voor de verstedelijkingsopgave. Een tunnel is bovendien 

minder aantrekkelijk voor fietsers en voetgangers dan een 
lage brug. Hierdoor draagt deze variant minder goed bij aan 

verstedelijking en de ontwikkeling van agglomeratiekracht, 
tenzij hij vergeleken wordt met een hoge brug.

Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N2-Z6 Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N2-Z8a
Voor kaart op schaal, zie bijlage D.
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Alternatief N2-Z8b
Deze tunnelverbinding draagt met een kleine omweg bij 

aan verkorting van afstanden tussen woongebieden en de 
economische kerngebieden EUR, Feyenoord City en Zuidplein 
en biedt ook een goede aansluiting van het OV op station 
Stadionpark.  De zuidelijke tunnelmond is vrij lastig bereikbaar 
en vraagt een ingewikkelde verkeersregeling. Ook is een 

tunnel minder aantrekkelijk voor langzaam verkeer. Hierdoor 

draagt deze variant minder goed bij aan verstedelijking en de 

ontwikkeling van agglomeratiekracht.

Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N2-Z8b
Voor kaart op schaal, zie bijlage D.

Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N2-Z9



75

Alternatief N2-Z9
Deze tunnelverbinding draagt bij aan verkorting van afstanden 
tussen woongebieden en de economische kerngebieden EUR 
en Zuidplein maar sluit niet aan op Feyenoord City en station 
Stadionpark. Ook ligt hij in Rotterdam Zuid niet centraal tussen 
de verschillende wijken en moet de Putselaan in de variant in 

het schetsontwerp afgesloten worden. Hierdoor heeft hij een 
negatief effect op de verstedelijkingsopgave. Ook vormt een 
tunnel een barrière voor langzaam verkeer vanwege sociale 
veiligheid en/of roltrappen/liften. Door deze factoren worden 
de verstedelijkingsopgave en agglomeratieontwikkeling niet 

optimaal ondersteund.

Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N2-Z8b Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N2-Z9
Voor kaart op schaal, zie bijlage D.
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Alternatief N1-Z2
Deze brugverbinding ligt excentrisch ten opzichte van de as A-Z en sluit alleen via 

een omweg aan op station Stadionpark en de Breeweg. Hij draagt daarom slecht 
bij aan de verbetering van de bereikbaarheid van banen, onderwijsinstellingen, 

stadsdelen en economische toplocaties. Aan de noordzijde is dit alternatief 
eventueel te verbeteren door te kiezen voor de aansluiting N2.

Alternatief N2-Z3
Deze verbinding ligt centraal in de A-Z as en sluit optimaal aan op station 
Stadionpark. Hij draagt daarom optimaal bij aan de verbetering van de 
bereikbaarheid van banen, onderwijsinstellingen, stadsdelen en economische 

toplocaties.
 

Alternatief N2-Z5
Deze verbinding ligt enigszins oostelijk ten opzichte van de A-Z as en draagt 

daarom redelijk bij aan de verbetering van de bereikbaarheid van banen, 

onderwijsinstellingen, stadsdelen en economische toplocaties. De sportcampus 
Noordoost en IJsselmonde zijn goed bereikbaar, ook voor het langzaam verkeer. 
Dit alternatief vergroot ook de kansen voor stedelijke ontwikkeling van polder 
De Esch en bedrijventerrein Stadionweg, wat ook bijdraagt aan kansen voor 

mensen.

 

Alternatief N2-Z6
Deze verbinding ligt erg oostelijk ten opzichte van de A-Z as en sluit daardoor 

alleen met een grote omweg aan op station Stadionpark. Dit is vooral negatief 
voor langzaam verkeer. Hij draagt daarom niet bij aan de verbetering van de 

bereikbaarheid van banen, onderwijsinstellingen, stadsdelen en economische 

toplocaties. 

3.2.8 Kansen voor mensen: afstand tot banen, onderwijsinstellingen en 
economische toplocaties 
Verbetering van de bereikbaarheid van (potentiële) banen en diverse 
onderwijsinstellingen en verbetering van de bereikbaarheid van stadsdelen 

en economische toplocaties. Per auto zijn de meeste bestemmingen vanuit de 
woonlocaties aan weerszijden van de rivier nu al redelijk bereikbaar al is het vaak 
met een flinke omweg. Voor veel mensen met een afstand tot de arbeidsmarkt 
is echter vooral de bereikbaarheid via lopen en openbaar vervoer van belang 

(zie advies Toegang tot de Stad, Rli 2020). OV-haltes moeten voor voetgangers 
veilig en comfortabel bereikbaar zijn en bestemmingen liggen bij voorkeur in 

de directe nabijheid van haltes. Varianten waarbij de OV-verbinding in het hart 

van de A-Z corridor liggen, scoren gunstiger dan varianten waarbij de verbinding 
excentrisch liggen. Varianten die goed op station Stadionpark aansluiten scoren 
beter dan varianten waarbij dit niet het geval is. Via een overstap zijn immers 

ook banen richting het centrum en Schiedam/Delft of richting Dordrecht goed 
bereikbaar. Hetzelfde geldt voor reizigers uit de regio die via station Stadionpark 
ook alle bestemmingen op de nieuwe OV- verbinding kunnen bereiken. Hierbij 

geldt ook: hoe kansrijker de knooppuntontwikkeling, des te meer banen en 

kansen voor mensen. De centraal gelegen brugvarianten scoren ook goed voor 

fietsers omdat zij de kortste route kunnen volgen en alle bestemmingen rond 
de aanlanding even goed bereikbaar zijn. Een lage brug scoort voor fietsers 
echter beter dan een hoge brug. Ook dit draagt bij aan goede bereikbaarheid, 

succesvolle knooppuntontwikkeling en kansen voor mensen (zie tabel 18).

Alternatief  Brug       Tunnel      

  N1-Z2  N2-Z3  N2-Z5  N2-Z6 N2-Z8a  N2-

Z8b 

N2-Z9 

Kansen 

voor 

mensen  

  0/- ++ + - + + - - 

 Tabel 18: Effect op kansen voor mensen  
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3.2.9 Ruimtelijke inpassing 
Ruimteclaim inpassing noord- en zuidzijde. Hierbij is specifiek gekeken naar de 
impact op gebouwen, bestaande functies en de afgraving van polder De Esch. 
In de meeste gevallen is de ruimteclaim van het tracé en de kruisingen duidelijk 
van de tekeningen af te lezen. Waar nog keuzes gemaakt moeten worden ten 

aanzien van de aantasting of verwijdering van specifieke gebouwen is dit met 
een wolkje op de tekeningen aangegeven. Om deze keuzes te kunnen maken 

is in de volgende fase aanvullend onderzoek nodig, waarbij de vraag naar de 

haalbaarheid aan de orde kan komen.

Alternatief N2-Z8a
Deze verbinding ligt centraal in de A-Z as en sluit optimaal aan op station 
Stadionpark. Deze tunnelvariant scoort beter voor HOV maar slechter voor 

voetgangers en fietsers dan de vergelijkbare brugvariant N2-Z3, mits die 
wordt uitgevoerd in een lage variant. De bijdrage aan de verbetering van de 

bereikbaarheid van banen, onderwijsinstellingen, stadsdelen en economische 

toplocaties is vergelijkbaar.
 

Alternatief N2-Z8b
Deze verbinding ligt redelijk centraal in de A-Z as. Deze tunnelvariant 

scoort beter voor HOV maar slechter voor voetgangers en fietsers dan de 
vergelijkbare brugvariant, mits uitgevoerd in de lage variant. De tunnelmond 

aan de zuidzijde is lastig bereikbaar door een complexe verkeersregelinstallatie 
(VRI). Hij draagt goed bij aan de verbetering van de bereikbaarheid van 
banen, onderwijsinstellingen, stadsdelen en economische toplocaties als de 
bereikbaarheid van de tunnelmond goed opgelost kan worden.

Alternatief N2-Z9
Deze verbinding ligt westelijk van de A-Z as en sluit niet aan op Feyenoord City 

en station Stadionpark. De zuidelijke tunnelmond is nauwelijks bereikbaar vanuit 
omringende wijken en de Putselaan moet afgesloten worden voor doorgaand 

verkeer. Deze tunnelvariant scoort voor voetgangers en fietsers ook minder dan 
de vergelijkbare brugvariant. Hij draagt daarom niet bij aan de verbetering van de 

bereikbaarheid van banen, onderwijsinstellingen, stadsdelen en economische 

toplocaties.

 

Alternatief  Brug 
 

    Tunnel      

  N1-Z2  N2-Z3  N2-Z5  N2-Z6 N2-Z8a  N2-

Z8b 

N2-Z9 

Ruimtelijke 

inpassing  

- - 0/- 0/- 0/+ 0 0/-  - - 

 Tabel 19: Effect op ruimtelijke inpassing 
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Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N1-Z2
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Alternatief N1-Z2
Aan de noordzijde heeft deze verbinding een forse impact op de 
omgeving. Afhankelijk van de exacte tracering moet mogelijk een deel 
van de bebouwing op de hoek van de Herman Bavinckstraat wijken.  

De omweg naar de Kralingse Zoom veroorzaakt extra overlast voor 

omwonenden ten opzichte van een rechtstreekse verbinding. De 

route loopt ook vlak langs het flatgebouw Tympanon en een aantal 
andere gebouwen. Waar de verbinding over een dijklichaam loopt 

moet voor de uitbreiding daarvan ook ruimte gereserveerd worden. 

Aan de zuidzijde is de aansluiting op de Laan van Zuid heel lastig, het 
kruispunt moet flink verhoogd worden om het spoor en de Rosestraat 
ter plaatse van de hoofdwaterkering te kunnen kruisen. Aansluiting 
van de Rosestraat op de Laan op Zuid is niet meer mogelijk. Voor al 

deze aanpassingen moet de planvorming van Feyenoord City fase 1 

stilgelegd worden.

Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N1-Z2
Voor kaart op schaal, zie bijlage D.
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Alternatief N2-Z3
Aan de noordzijde bij de Abram van Rijckevorselweg is de 

infrastructuur al grotendeels aanwezig, er is een ongelijkvloerse 

aansluiting en veel ruimte. Het viaduct over de Abram van 
Rijckevorselweg moet verbreed worden om voldoende capaciteit 

te bieden voor de uitbreiding van toe en afritten om de beoogde 
capaciteit te halen. Waar de verbinding over de Kralingsezoom op de 

dijk loopt moet voor de uitbreiding daarvan ook ruimte gereserveerd 

worden. Polder De Esch moet voor een deel afgegraven worden 

om de scheepvaart voldoende ruimte te bieden. Dit gaat ook ten 

koste van de (rijks)monumentale panden in de polder De Esch en 

de landschappelijke parel die de polder De Esch op dit moment als 

kwaliteit heeft. Deze afgraving kan vooral beperkt worden als gekozen 
wordt voor de situering van een smallere klep aan de noordzijde in 

combinatie met een hogere brug. De inpassing van de aanlanding 
van de brug aan de zuidzijde lijkt goed mogelijk wanneer de klep aan 

de zuidzijde ligt en gekozen wordt voor een lage brug. Er is in elk 

geval voldoende afstand om beneden te komen, maar de inpassing 

van de inrit van de parkeergarage van het nieuwe stadion vraagt nog 

veel aandacht. Een klep aan de noordzijde en een steilere aanlanding 

op de zuidzijde maakt een aansluiting van de parkeergarage direct 
op de oeververbinding wellicht onmogelijk. Dit zou betekenen dat 

in dat geval een andere ontsluiting van het Nieuwe Stadion bedacht 
moet worden (door woonwijk de Veranda?). Aansluiting op station 
Stadionpark, het Coen Moulijnviaduct en de Breeweg lijken goed 

mogelijk. Wel moet hier nieuwe infrastructuur gemaakt worden in de 

vorm van twee opritten richting het Stadionviaduct waarvan een voor 
de Kuip komt te liggen. De Kuip is een monument, de monumentale 

waarde zit in de zuidoost zijde van de Kuip. Dit conflicteert met 
nieuwe civieltechnische kunstwerken.

Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N2-Z3 Noord Brede Klep
Voor kaart op schaal, zie bijlage D.

Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N2-Z3 Noord Smalle Klep
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Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N2-Z3 Noord Brede Klep Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N2-Z3 Noord Smalle Klep
Voor kaart op schaal, zie bijlage D.
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Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N2-Z3 Zuid Brede Klep
Voor kaart op schaal, zie bijlage D.

Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N2-Z3 Zuid Smalle Klep
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Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N2-Z3 Zuid Brede Klep Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N2-Z3 Zuid Smalle Klep
Voor kaart op schaal, zie bijlage D.
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Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N2-Z5 Noord Brede Klep.
Voor kaart op schaal, zie bijlage D.

Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N2-Z5 Noord Smalle Klep.

Alternatief N2-Z5
Aan de noordzijde bij de Abram van Rijckevorselweg is de infrastructuur 

al grotendeels aanwezig, er is een ongelijkvloerse aansluiting en veel 
ruimte. Het viaduct over de Abram van Rijckevorselweg moet verbreed 

worden om voldoende capaciteit te bieden voor de verschillende 

verkeerssoorten. Waar de verbinding over een dijklichaam loopt 

moet voor de uitbreiding daarvan ook ruimte gereserveerd worden. 

Er is ruimte voor een diagonale route door polder De Esch die de 

Nesserdijk ontziet, maar deze gaat wel ten koste van sportvelden en 

het zuidelijk deel van polder De Esch met bijzondere natuurwaarden. 

Inpassing van het tracé tussen kazerne en Joodse begraafplaats vergt 
nog nadere keuzes die in de volgende fase verder onderzocht moeten 

worden, waarbij ook gekeken moet worden naar een variant die 

langs de zuidzijde van de kazerne loopt. Het is mogelijk om de Joodse 

begraafplaats te ontzien, maar dit gaat mogelijk wel ten koste van de 

Kazerne of de natuurwaarden in polder De Esch. Polder De Esch moet 

voor een deel afgegraven worden om de scheepvaart voldoende 

ruimte te bieden. Dit gaat ook ten koste van de (rijks)monumentale 

panden in de polder De Esch en de landschappelijke parel die de 

polder De Esch op dit moment als kwaliteit heeft. Deze afgraving kan 
vooral beperkt worden als gekozen wordt voor de situering van een 

smallere klep aan de noordzijde in combinatie met een hogere brug. 
De inpassing van de aanlanding van de brug aan de zuidzijde lijkt 

goed mogelijk. De afstand om beneden te komen is voldoende, maar 

er moet wel bestaande bebouwing verwijderd worden. Aansluiting 
op het Coen Moulijnviaduct en de Breeweg lijken goed mogelijk. 
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Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N2-Z5 Noord Brede Klep. Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N2-Z5 Noord Smalle Klep.
Voor kaart op schaal, zie bijlage D.
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Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N2-Z6
Voor kaart op schaal, zie bijlage D.

Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N2-Z8a

Alternatief N2-Z6
De infrastructuur aan de noordzijde bij de Abram van Rijckevorselweg 

is al grotendeels aanwezig, er is een ongelijkvloerse aansluiting en 
veel ruimte. Waar de verbinding over een bestaand dijklichaam loopt 

moet voor de uitbreiding daarvan ook ruimte gereserveerd worden. 

Het is mogelijk om de Joodse begraafplaats te ontzien, maar dit gaat 

mogelijk wel ten koste van de Kazerne of de natuurwaarden in polder 

De Esch. De route snijdt ook door een vijver van het Waterbedrijf 

aan de noordzijde van de rivier, maar sportvelden en natuurwaarden 

worden ontzien en deels afgraven van polder De Esch is niet nodig 

als ervoor wordt gekozen om in ruil daarvoor een smalle strook 

van het Van Brienenoordeiland af te graven. Aan de zuidzijde bij de 

Stadionweg John F. Kennedyweg is inpassing mogelijk en de afstand 

om beneden te komen voldoende, maar de route gaat wel ten koste 

van een betoncentrale en opstallen. Verder is aansluiting op de John 
F. Kennedyweg complex omdat deze voorbij de parallelle Stadionweg 

en de hoofd waterkering ligt. Een verlaging van de Stadionweg en 

ophoging van de John F. Kennedyweg is daarvoor nodig. Inpassing bij 
met name de ontwikkeling van Noorderhelling (reeds gestart) maakt 

het oplossen van het hoogteverschil erg ingewikkeld. Een trambaan 

kan mogelijk aansluiten op een bestaande trambaan die langs de John 

F. Kennedyweg loopt, maar dat is in deze fase niet verder uitgezocht.

Alternatief N2-Z8a
Aan de noordzijde bij de Abram van Rijckevorselweg is de infrastructuur 

al grotendeels aanwezig, er is een ongelijkvloerse aansluiting en 
veel ruimte. Het viaduct over de Abram van Rijckevorselweg moet 

verbreed worden om voldoende capaciteit te bieden voor de 

verschillende verkeerssoorten. 
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Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N2-Z6

Bij de Nesserdijk en de Kralingse Zoom is er relatief veel ruimte om 
het tracé in te passen, maar het dijklichaam moet hier wel verbreed 

worden. Waar de tunnelmond over het dijklichaam van de Nesserdijk 

loopt moet voor de uitbreiding van de waterkering veel ruimte 

gereserveerd worden. In de volgende fase moet onderzocht worden 
of en zo ja welke gebouwen hiervoor verwijderd moeten worden. De 

langzaam verkeersroutes die precies op dit punt samenkomen worden 

doorkruist, hiervoor moeten de routes aangepast worden. Een mogelijk 

alternatief is het verlengen van de tunnel en opschuiven van de 
tunnelmond, maar dit heeft mogelijk gevolgen voor de aansluiting van 
het Toepad. Afgraven van een deel van polder De Esch is niet nodig. Aan 
de zuidzijde is de tunnelmond ter plaatse van de Olympiaweg inpasbaar. 

Deze inpassing is wel erg complex omdat de aansluiting op station 
Stadionpark gecombineerd moet worden met een waterkering voor de 

tunnel. Hierdoor komt de mond van de tunnel op hetzelfde niveau als 

het Stadionviaduct te liggen. Het resterende deel van de Olympiaweg 

wordt ook via een oprit aangesloten op het Stadionviaduct, zodat dit 

deel van de Olympiaweg blijft aangesloten op het verkeersnetwerk. De 
haalbaarheid van een toegang naar de parkeergarages van de Strip, fase 

2 van Feyenoord City, is nog niet onderzocht. De nieuwe infrastructuur 

aan de noordzijde van het Stadionviaduct komt voor de Kuip te liggen. 

De Kuip is een monument, waarbij de monumentale waarde vooral 

in de zuidoost zijde van de Kuip ligt. Dit conflicteert met de nieuwe 
civieltechnische kunstwerken. De ontwikkeling van Feyenoord City fase 

2 en 3, en eventueel FXL, bieden de mogelijkheid de tunnelmond en het 

viaduct goed/beter in te passen in een nieuwe context. In verband met 
de bouwmethode van de tunnel (cut & cover) moet tijdens de bouw 
over het hele tracé een volledige sleuf gegraven worden die later weer 

wordt afgedicht.

Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N2-Z8a
Voor kaart op schaal, zie bijlage D.
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Alternatief N2-Z8b
Aan de noordzijde bij de Abram van Rijckevorselweg is de 

infrastructuur al grotendeels aanwezig, er is een ongelijkvloerse 

aansluiting en veel ruimte. Het viaduct over de Abram van 
Rijckevorselweg moet verbreed worden om voldoende capaciteit 

te bieden voor de verschillende verkeerssoorten, maar het 

dijklichaam moet hier wel verbreed worden. Bij de inpassing 

van de tunnelmond tussen kazerne en Joodse begraafplaats 

moet voor de kanteldijken veel ruimte gereserveerd worden 

waarbij nog belangrijke keuzes gemaakt moeten worden. Het is 

mogelijk om de Joodse begraafplaats te ontzien, maar dit gaat 

mogelijk wel ten koste van de Kazerne. Bij verplaatsing van de 

tunnelmond naar de sportvelden is er mogelijk meer ruimte om 

de tunnelmond in te passen. Op tekening is een alternatief tracé 
aangegeven waarbij de tunnelmond in polder De Esch wordt 

ingepast. Dit is goed mogelijk, maar betekent wel extra aantasting 
van de polder. Afgraven van een deel van polder De Esch is niet 

nodig. Aan de zuidzijde vraagt de combinatie van de tunnelmond 
met de verbinding Breeweg - Stadionweg veel ruimte, vooral 

omdat hierbij ook nog een waterkering gerealiseerd moet 

worden. Hiervoor moet een deel van de bestaande bebouwing 

wijken. De inrit richting Noord vraagt extra opritten en een 
kruising Olympiaweg – Coen Moulijnweg. Hierbij komt de 
nieuwe infrastructuur aan de noordzijde van het Stadionviaduct 

voor de kuip te liggen. De kuip is een monument, waarbij de 

monumentale waarde vooral in de zuidoost zijde van de kuip 

ligt. Dit conflicteert met eventuele nieuwe civieltechnische 
kunstwerken. In verband met de bouwmethode moet tijdens de 
bouw van de tunnel een volledige sleuf gegraven worden die 

later weer wordt afgedicht (cut & cover).

Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N2-Z8b
Voor kaart op schaal, zie bijlage D.

Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N2-Z9
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Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N2-Z8b

Alternatief N2-Z9
Aan de noordzijde bij de Abram van Rijckevorselweg is de 

infrastructuur al grotendeels aanwezig, er is een ongelijkvloerse 

aansluiting en veel ruimte. Het viaduct over de Abram van 
Rijckevorselweg moet verbreed worden om voldoende capaciteit 

te bieden voor de verschillende verkeerssoorten. Bij de Kralingse 

zoom is er relatief veel ruimte om de tunnelmond in te passen, 
maar het dijklichaam moet hier wel verbreed worden. Waar de 

tunnelmond over het dijklichaam van de Nesserdijk loopt moet 

voor de uitbreiding van de waterkering ook ruimte gereserveerd 

worden. Om te kunnen bepalen welke bebouwing daarvoor 

eventueel verwijderd moet worden, is meer onderzoek nodig in 

de volgende fase. Afgraven van een deel van polder De Esch is 

niet nodig. Aan de zuidzijde is het niet mogelijk de tunnelmond 

in te passen in het profiel van de Putselaan. Het is zeer complex 
in verband met bestaande bebouwing en de aanleg van een 

nieuwe waterkering. Een tunnel met kanteldijk is niet mogelijk. 

Een coupure kering is de enige mogelijkheid om dit qua hoogte 

verschil op te lossen. Daarnaast kan deze monding enkel 

ingepast worden als alle bestaande infrastructuur en dus lokale 

ontsluiting wijkt. Als de ontsluiting van de wijk wel langs de 
tunnelmonden loopt moet over grote delen van de putselaan 

gesloopt worden. Ook de passages van het spoor, de bestaande 

waterkering en de kruising met de laan op Zuid zijn complex in 

verband met de open bouwmethode. Tijdens de bouw van de 
tunnel wordt immers een volledige sleuf gegraven die later weer 

wordt afgedicht (cut & cover).

Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N2-Z9
Voor kaart op schaal, zie bijlage.
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oeververbinding, maar daar staat tegenover dat eventuele negatieve gevolgen 
van de tracés buiten de tunnelmonden minimaal zijn. Bij alle tunnelalternatieven 
wordt ervan uitgegaan dat het langzaam verkeer zo dicht mogelijk bij de oevers 

de tunnel verlaat.

Alternatief N1-Z2
De belangrijkste opgave is de aanlanding aan de zuidzijde. Hier moet het 

kruispunt met de Laan op Zuid een aantal meters verhoogd worden om de 

kruising met het spoor mogelijk te maken. Dit gaat ten koste van de huidige 

plannen. Aanpassing is theoretisch mogelijk maar heel lastig. 
 

Alternatief N2-Z3
Deze verbinding biedt de meeste potentie voor nieuwe stedelijke kwaliteiten, 
maar leidt wel tot een forse oeveraanpassing bij polder De Esch. Afhankelijk van 
keuzes op het gebied van nautiek leidt dit mogelijk ook tot zeer ingewikkelde 
inpassing van een brug in het stedelijk weefsel op de zuidoever. 

Alternatief N2-Z5
Dit alternatief vraagt niet alleen een grote oeveraanpassing, maar gaat ook dwars 
door polder De Esch. Voor de route langs de kazerne zijn twee alternatieven 
aangegeven, maar deze lopen allebei via een omweg. Hierdoor is het tracé 

langer, wat mogelijk zorgt voor meer overlast voor omwonenden. Tegelijkertijd 
biedt dit alternatief ook de mogelijkheid nieuwe ruimtelijke kwaliteiten te

3.2.10 Verbeteren van de ruimtelijke kwaliteit 
Dit punt draait om de invloed van de nieuwe oeververbinding op de ruimtelijke 

kwaliteit in de aanlandingsgebieden. Een verbinding die veel bijdraagt aan het 

verbeteren van de ruimtelijke kwaliteit zorgt ervoor dat hoogwaardige openbare 

ruimtes worden toegevoegd aan de stad. Een brug kan zo’n bijzondere openbare 

ruimte zijn, vooral als het een relatief lage brug is. Het is belangrijk dat zulke 
ruimtes optimaal aansluiten op gebieden waar veel mensen wonen, werken 
en recreëren en dat zij goed gebruikt worden. Dit is belangrijk om de sociale 
veiligheid te kunnen garanderen. Uitgangspunt is het zoveel mogelijk realiseren 
van ambities voor nieuwe kwaliteiten zoals het maken van aantrekkelijke 
verbindingen tussen bestaande en nieuwe stedelijke gebieden en kwaliteiten, 

het verbeteren van langzaam verkeersverbindingen en het ontwikkelen van 

mooie en aantrekkelijke openbare ruimtes. Ook belangrijk is het beperken of 

vermijden van aantasting van huidige kwaliteiten. Verbetering van de ruimtelijke 
kwaliteit kan mogelijk pas optreden na een zorgvuldige inpassing, eventueel 

gecombineerd met compenserende maatregelen. Mogelijkheden voor een 

zorgvuldige inpassing zijn uitgangspunt voor de score, maar deze zijn nog niet 

uitgewerkt in de tekeningen. De uitwerking van de zorgvuldige inpassing komt 

pas in een latere fase aan de orde, daarom is de beoordeling gemaakt op basis van 

expert judgement. Met wolkjes zijn gebieden aangeduid die daarbij bijzondere 

aandacht vragen. Afspraken over eventuele compensatiemaatregelen zijn in 
deze fase niet aan de orde en dus ook niet meegenomen in de score. Verbetering 

van de ruimtelijke kwaliteit is verder ook afhankelijk van de hoeveelheid en 
het soort verkeer dat wordt afgewikkeld. Bij de beoordeling is uitgegaan van 

aantrekkelijke stadstraten met ruimte voor vier rijstroken, OV, langzaam verkeer 

en een aantrekkelijke inrichting. Voor modellen met twee rijstroken moeten de 
scores 1 punt verhoogd worden. Daarnaast is gekeken naar de kwaliteit van 

aanlandingen van bruggen en tunnels. . Tunnelmonden zijn erg breed omdat 
vier rijstroken verplicht zijn en het huidige verkeer ook nog langs de tunnelmond 

moet. Dit heeft een negatieve impact die nog versterkt wordt doordat rond de 
tunnelmonden primaire waterkeringen gerealiseerd moeten worden. Tunnels 
bieden niet de kwaliteit van de openbare ruimte op een nieuwe

 

Alternatief  Brug       Tunnel      

  N1-Z2  N2-Z3  N2-Z5  N2-Z6 N2-Z8a  N2-

Z8b 

N2-Z9 

Ruimtelijke 

kwaliteit  

0/-  0/+ 0/-  0/+ 0/+ 0 - - 

 
 Tabel 20: Effect op ruimtelijke kwaliteit  
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Alternatief N2-Z9
Beide tunnelmonden vragen bij de uitwerking veel aandacht, maar aan de 

zuidzijde is feitelijk alleen de tunnelmond in te passen. Dit betekent dat de 

huidige functie van de Putselaan en de aansluiting op de Roseknoop verdwijnt. 
Dit geldt uiteraard niet als gekozen wordt voor het verwijderen van (delen van) 

de bestaande bebouwing. Dit alternatief vormt een ernstige aantasting van de 
ruimtelijke kwaliteit.

3.2.11 Belevingswaarde
De belevingswaarde is beoordeeld op basis van stedenbouwkundige visie en 

expertkennis en op basis van het commentaar vanuit de expertgroep en de 

klankbordgroep. De inzichten uit het belevingswaarde-onderzoek (januari 

2021) zijn hierin nog niet meegenomen. De effectbeoordeling gaat over de 
belevingswaarde van de verbinding voor de stad, gebruikers en omwonenden 

in de directe omgeving. De beleving kent verschillende schaalniveaus en 

perspectieven verschillen tussen gebruikers en omwonenden. In volgorde van 
schaalgrootte speelt de belevingswaarde bij: de icoonwaarde van de verbinding 
in de stad, de verbinding van aantrekkelijke bestemmingen voor gebruikers, 

de kwaliteit van de beleving van de route voor verschillende gebruikers, de 

kwaliteit van de nieuwe openbare ruimte op en onder de brug of rond de 

tunnelopeningen, het kunnen beperken van de overlast van het verkeer en bij 

het kunnen garanderen van sociale veiligheid. Bij de beoordeling is uitgegaan 

van aantrekkelijke stadstraten met ruimte voor de auto, het OV, het langzaam 

verkeer en een aantrekkelijke inrichting. 

realiseren, zoals landschapsontwikkeling in noord en transformatie 
bedrijventerrein in zuid.

Alternatief N2-Z6
Hoewel deze verbinding minder goed aansluit op de woon- en werkgebieden 

aan de noord- en zuidzijde van de Maas, is het voordeel dat de kwaliteit van 

polder De Esch nauwelijks wordt aangetast.

Alternatief N2-Z8a  
Dit alternatief biedt niet de voordelen die N2-Z3 heeft in de vorm van 
de ontwikkeling van aantrekkelijke openbare ruimte. Er is wel relatief 
weinig aantasting van bestaande kwaliteiten omdat er bijvoorbeeld geen 
oeveraanpassing nodig is. Tunnelmonden vergen wel veel aandacht. Met name 
aan de noordzijde, bij de Nesserdijk ligt nog een flinke opgave. Ook aan de 
zuidzijde is inpassing van de waterkering een lastige opgave. Omdat de tunnel 
hier door moet lopen tot aan het Stadionviaduct, moet het zuidelijk deel van de 

Olympiaweg ook een oprit krijgen. Inpassing van de tunnelmond en aansluiting 
op Stadionviaduct en Olympiaweg vergt nog veel aandacht, vooral ook omdat 

het zicht op de Kuip wordt aangetast.

Alternatief N2-Z8b
Aan de noordzijde is deze route moeilijk aan de oostzijde van de kazerne in 

te passen. Hiervoor is in de schetsontwerpen een variant getekend, maar er 

zijn meerdere mogelijkheden. Aan de zuidzijde moet de Coen Moulijnweg 

om de tunnelmond heen gelegd worden. Bij het Stadionviaduct moet deze 

tunnel in beide richtingen op de Olympiaweg aansluiten om het oostelijk 
stadsdeel te kunnen bereiken. Inpassing van de tunnelmond en aansluiting op 
Stadionviaduct en Olympiaweg vergen nog veel aandacht, vooral ook omdat 

het zicht op de Kuip wordt aangetast. In combinatie met de benodigde ruimte 
voor de waterkering aan de oostkant van de Kuip, vormt dit een belangrijk 

aandachtspunt bij de verdere uitwerking.

   
Alternatief  Brug       Tunnel      

  N1-

Z2  

N2-Z3  N2-Z5  N2-

Z6 

N2-Z8a  N2-

Z8b 

N2-Z9 

Belevingswaarde  0/- + 0/+ 0 0/+ 0 - - 
 

 Tabel 21: Effect op de belevingswaarde 
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noordzijde of een hefbrug aan de zuidzijde. In zulke gevallen wordt de beleving 

eerder vergelijkbaar met de van Brienenoordbrug dan met de Erasmusbrug, 

wat deze beoordeling sterk negatief zou beïnvloeden.

Alternatief N2-Z5
De icoonwaarde van deze brug is onafhankelijk van het nieuwe Feyenoord 
stadion. Dit kan een voordeel zijn, maar ook een nadeel. Dit alternatief biedt 
vooral voordelen voor de openbare ruimte rond het nieuwe stadion, maar 

dit gaat wel ten koste van de doorsnijding van polder De Esch. Omdat deze 

verbinding iets excentrisch ligt ten opzichte van het zwaartepunt van de 

ontwikkelingen is de brug voor langzaam verkeer minder aantrekkelijk, wat ook 

consequenties kan hebben voor de sociale veiligheid. Voor autoverkeer kan dit 
een aantrekkelijke route zijn omdat vanaf de kruising John F. Kennedylaan/ Coen 
Moulijnweg alle richtingen bereikbaar zijn. In vergelijking met N2-Z3, N2-Z8a en 
Z8b veroorzaakt de aansluiting bij de Kuip nauwelijks problemen.
 

Alternatief N2-Z6
Omdat de brug relatief dicht bij de Van Brienenoordbrug ligt, zal deze brug niet 
snel een icoon worden in de stad. De brug verbindt wel twee aantrekkelijke 

groengebieden en aanpassing van de oever van polder De Esch is niet nodig. 

Voor automobilisten is dit mogelijk een aantrekkelijke route, voor fietsers en OV 
heeft hij beperkte waarde omdat hij erg excentrisch ligt. Voor voetgangers is het 
de vraag of de sociale veiligheid altijd goed gegarandeerd kan worden.

 Alternatief N2-Z8a
Van icoonwaarde kan hier geen sprake zijn en de verbinding voor het langzaam 

verkeer heeft geen hoge kwaliteit. De tunnel verbindt wel aantrekkelijke 
bestemmingen en de kwaliteit van de openbare ruimte op maaiveld wordt niet 

negatief, maar ook niet positief beïnvloed. De uitwerking van de tunnelmonden 
vraagt veel aandacht voor de belevingswaarde voor voetgangers en 

omwonenden, ook door fijnstof van autoverkeer.

Alternatief N1-Z2
Deze brug kan een mooie compositie vormen met het iconische nieuwe 
Feyenoord stadion en een bijzondere route worden voor fietsers en voetgangers 
over de brug. Bijzonder zijn mogelijk de zichtrelaties naar het Mallegatpark 
en de westkant van het nieuwe stadion. Als verbinding tussen aantrekkelijke 

bestemmingen is de brug minder aantrekkelijk omdat de belangrijkste nieuwe 

ontwikkelingen op de zuidoever rond Feyenoord City en station Stadionpark 
liggen. Daar gaat deze brug aan voorbij. Onder de brug wordt de kwaliteit van 

het Mallegatpark aangetast door de schaduw van de brug. Ook is de Rosestraat 

niet meer aan te sluiten op de Laan op Zuid, waardoor de bereikbaarheid in 

het gebied afneemt. Aan de noordzijde is er geen goede aansluiting op de 
Kralingse Zoom. Omdat de route hier een overbodige omweg maakt door 

bestaand gebied, in de richting van EUR en station Kralingse Zoom is dit niet 
heel aantrekkelijk voor omwonenden. Voor fietsers uit de richting IJsselmonde 
is dit een minder aantrekkelijke route, omdat hij niet centraal in de ontwikkelas 

A-Z ligt. Bij de uitwerking vraagt de kwaliteit van de openbare ruimte onder de 

brug bij het Mallegatpark en aan de noordzijde nog de nodige aandacht. Bij een 

andere aansluiting aan de noordzijde (via N2) zal dit alternatief een punt hoger 
scoren.

Alternatief N2-Z3
Bij een goede inpassing kan deze brug een mooie compositie vormen met het 
iconische nieuwe Feyenoord stadion, maar er zijn ook serieuze uitdagingen. De 

brug verbindt aantrekkelijke bestemmingen via de kortste en meest continue lijn 
en biedt goede mogelijkheden om aan beide zijden een aantrekkelijk stedelijk 

milieu te ontwikkelen. De kwaliteit van de verbinding is voor alle gebruikers goed. 

Ook voor voetgangers is dit een aantrekkelijke verbinding die ook goed aansluit 

op station Stadionpark, mits er sprake is van een lage brug. De kwaliteit van de 
openbare ruimte onder de brug vraagt de nodige aandacht bij de uitwerking, 

evenals de inrit van het nieuwe stadion. De mogelijke overlast van verkeer blijft 
beperkt omdat hier gekozen wordt voor de kortste verbinding. De inpassing op 

Zuid is wel een serieus aandachtpunt, zeker bij hoge bruggen, een klep aan de 
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Alternatief N2-Z8b
Van icoonwaarde kan hier geen sprake zijn en de verbinding voor het langzaam 

verkeer heeft geen hoge kwaliteit. Omdat deze verbinding iets excentrisch 
ligt ten opzichte van het zwaartepunt van de ontwikkelingen is de tunnel voor 

langzaam verkeer minder aantrekkelijk, wat ook consequenties kan hebben 
voor de sociale veiligheid. De kwaliteit van de openbare ruimte op maaiveld 

wordt niet negatief, maar ook niet positief beïnvloed. De uitwerking van de 
tunnelmonden vraagt veel aandacht voor de belevingswaarde voor voetgangers 

en omwonenden.

 

Alternatief N2-Z9
Van icoonwaarde kan hier geen sprake zijn en de verbinding voor het langzaam 

verkeer heeft geen hoge kwaliteit. De tunnel vormt geen goede verbinding 
tussen aantrekkelijke bestemmingen omdat de tunnel op de zuidoever pas 

flink voorbij Feyenoord City bovenkomt in de Putselaan. De kwaliteit van de 
openbare ruimte op maaiveld wordt sterk negatief beïnvloed door de inpassing 
van de tunnelmond en veel verkeer wordt geblokkeerd. De uitwerking van de 

tunnelmond aan de noordzijde vraagt ook veel aandacht voor de belevingswaarde 

voor voetgangers en omwonenden.
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4.2 Geluid 
De nieuwe oeververbinding trekt verkeer aan wat voor een toe- en afname 

van de geluidsbelasting kan zorgen. Uit de verkeersberekeningen blijkt dat de 
intensiteit op de oeververbinding maximaal 27.900 mvt/etmaal bedraagt (zie 
paragraaf 3.4.1). Deze intensiteit wordt gehaald in alternatief N1-Z2. Deze 
toename komt overeen met een geluidstoename van ongeveer 3 dB. Deze 

toename betekent dat bronmaatregelen nodig zijn, zoals stiller asfalt, en 
mogelijk overdrachts- of gevelmaatregelen. De op een na grootste toename op 

de oeververbinding zien we bij alternatief N2-Z3, namelijk een geluidstoename 
van ongeveer 2,6 dB. Ook hier zijn maatregelen nodig. Bij het brugalternatief 
N2-Z5 en N2-Z6 is de toename beperkt. Voor alle brugalternatieven geldt dat 
de hoogteligging, de kruising van water (op hard en reflecterend oppervlak 
draagt het geluid verder) en ook de zichtbaarheid zal bijdragen aan een hogere 

hinderbeleving. Voor de bruggen geldt dat het geluidseffect groter is. Bij de 
tunnelalternatieven is dit beperkt tot de tunnelmonden. Gezien de ligging van 
de tunnelmonden in de omgeving van woningen (o.a. Putselaan en Nesserdijk) 

is dit wel een aandachtspunt bij N2-Z8a en N2-Z9. De grootste verkeerstoename 

zien we bij alternatief N2-Z8a. . Dit komt overeen met een toename van 2,3 dB. 
Bij dit alternatief verwachten we hinder aan de noordzijde vanwege de locatie 
van de tunnelbak bij de Nesserdijk.

4.1 Luchtkwaliteit 
De alternatieven leiden tot een herverdeling van de verkeersstromen en voor 
nieuwe verkeersstromen in het studiegebied en daardoor kunnen concentraties 
stikstofdioxide (NO2) en fijnstof (PM10, PM2,5) in de lucht toenemen. 
Bij de effectbeoordeling op de luchtkwaliteit is gekeken naar de toe- of afname 
van de intensiteit aan zowel de noord- als zuidzijde van de oeververbinding 

(zie ook paragraaf 3.2.1). Aan de noordzijde ligt de bebouwing vooral langs de 

Kralingse Zoom. De intensiteit op de Kralingse Zoom neemt in N1-Z2 en N2-

Z3 toe; de intensiteit verdubbelt. Voor N2-Z5 en N2-Z6 is het effect beperkt. 
Bij de tunnels is gekeken naar het effect ter hoogte van de tunnelmond. Aan 
de noordzijde komt dit uit op de Kralingse Zoom en zal hier zorgen voor een 

negatief effect. Aan de zuidzijde is vooral gekeken naar de Stadionweg, het 
Varkenoordseviaduct en de John F Kennedyweg. Dit zijn de wegvakken waar de 

meeste bebouwing langs ligt en waar de intensiteiten ook toe- en afnemen (zie 

ook paragraaf 3.2.1). In N1-Z2 en N2-Z3 neemt de intensiteit op de Stadionweg 
af wat zorgt voor een positief effect op de luchtkwaliteit. Dit geldt ook voor de 
intensiteit op de John F Kennedyweg. 

4. Externe effecten
 

Thema  Aspect  Criterium  

Externe effecten Milieu (4.1 t/m 4.5)  

 Luchtkwaliteit  Effect op luchtkwaliteit  
  Geluid  Effect op geluidsbelasting  

  Water 
Effect op water en 
waterveiligheid  

  Natuur en landschap  

Effect op landschap- en 
natuurwaarden (Natura 2000, 
NNN-gebieden en 
NatuurParels)  

 Cultuurhistorie  
Effect op cultuurhistorische 
waarden 

 
Tabel 22: Beoordelingkader Externe effecten 

 

 

Alternatief 

Brug Tunnel  

 N1-Z2  N2-Z3  N2-Z5  N2-Z6 N2-

Z8a  

N2-

Z8b 

N2-Z9 

Lucht 

noordzijde  

0/- 0/-  0 0 0/-  0/- 0/-  

Lucht 

zuidzijde  

0/+ 0/+ 0 0 0/- 0 0/- 

 Tabel 23: Effect op de luchtkwaliteit 
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Ter hoogte van dit kruispunt is namelijk een coupurekering in de spoorlijn 
Rotterdam-Dordrecht gelegen. In de tunnelalternatieven liggen de 
tunnelmonden in de meeste gevallen in (of nabij) de kering of beschermingszone. 

Daarnaast kan de tunnel een invloed hebben op de dijkstabiliteit doordat het 

grondwatersysteem verandert. Geohydrologische berekeningen zijn nodig 

om hier meer zicht op te krijgen. Daarmee geldt in alle alternatieven dat in 
de vervolgfase geotechnisch en geohydrologisch onderzoek nodig is. Wat doet 

een alternatief met de waterveiligheid van de keringen en de dijkstabiliteit. Een 
aandachtspunt, gerelateerd aan hoogwaterveiligheid, is de doorstroming van 

de nieuwe Maas. Het toevoegen van obstakels in de vaarweg (en uiterwaarden) 

kan leiden tot opstuwing.

Dit geldt ook voor alternatief N2-Z9 bij de Putselaan. Mogelijke maategelen zijn 
o.a. stiller asfalt, scherm of overkapping, aan de gevel. Gelet op de ligging van 
alternatief N2-Z8b aan de noordzijde t.o.v. geluidgevoelige objecten schatten 
we de hinder hier lager in. De geluidstoename van brug- en tunnelalternatieven 
aan de zuidkant is lager. De grootste toename van geluid is in alternatief N1-
Z2 (Putselaan) met 1,5 dB en N2-Z3 (Putselaan) met 0,8 dB. Bronmaatregelen 

kunnen hier de geluidtoename beperken. Voor de andere alternatieven is 
de toename beperkt. De tunnelalternatieven N2-Z8a en N2-Z8b komen op 
de Olympiaweg en Coen Moulijnweg uit waar vrijwel geen geluidsgevoelige 

objecten liggen. De grootste toename van geluidhinder komt voor op de 

Breeweg in het alternatief N2-Z8a namelijk 0,6 dB.

4.3 Water 

In het plangebied zijn twee waterschappen actief. Aan de noordoever is dit 
waterschap Waterschap Schieland en Krimpenerwaard, aan de zuidoever is dit 

Waterschap Hollandse Delta. Aan de noord- en zuidoever van de nieuwe Maas 

ligt een primaire kering met bijbehorende beschermingszones. Rondom  De Esch 

is ook een waterkering (kernzone en beschermingszones) gelegen. Hoewel dit 

geen primaire kering is, kan ook deze dijk niet zonder meer aangepast worden. 

De waterveiligheid moet gegarandeerd blijven. Alle alternatieven kruisen in 
meer of mindere mate deze waterkeringen. In de brugalternatieven in de bocht 
van de rivier is bovendien een gedeeltelijke afgraving van De Esch uit nautisch 
oogpunt noodzakelijk. Specifiek voor alternatief N1-Z2 vormt de zuidelijke 
aanlanding op het kruispunt 2e Rosestraat/Stadionweg een aandachtspunt. 

 

Alternatief  Brug    Tunnel    

 N1-Z2  N2-Z3  N2-Z5  N2-Z6 N2-Z8a  N2-

Z8b 

N2-Z9 

Geluid  0/-  0/-  0 0 0/-  0/- 0/-  
 
Tabel 24: Effect op de geluidsbelasting 

Figuur 8: Primaire waterkering inclusief beschermingszones, hoofdwatergangen overig 
water aan de noordoever van de nieuwe Maas (bron: Leggerviewer waterschap Schieland 
en Krimpenerwaard)
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Met name in alternatief N2-Z6 zorgt dit voor een compensatieopgave vanwege 
de demping van de plas ten oosten van de Van Ghentkazerne. Alle alternatieven 
scoren neutraal op oppervlaktewater; alleen N2-Z6 scoort negatief vanwege 
compensatieopgave.Alternatieven N1-Z2, N2-Z3, N2-Z8a en N2-Z9 scoren 
negatief op waterveiligheid vanwege de ligging ten opzichte van de primaire 
kering (conform de legger van het Waterschap). N2-Z9 heeft als aandachtspunt 
de coupurekering.  

Naast waterveiligheid is het oppervlaktewatersysteem een aandachtspunt. In het 
gebied (zowel op de noord- als zuidoever) ligt een aantal (hoofd)watergangen. 

Hoofdwatergangen hebben een waterafvoerende functie in het gebied. Deze 
functie moet in stand blijven. Dat betekent dat bij het dempen van een dergelijk 
watergang een nieuwe watergang gegraven dient te worden die het watersysteem 

herstelt. Zoals in figuur 8 is te zien ligt er in het noordelijk deel van het plangebied 
een hoofdwatergang rondom de sportvelden en de Joodse Begraafplaats. Alle 

alternatieven behalve N1-Z2 volgen de Kralingse Zoom, waarmee mogelijk een 
aanpassing van de parallel hieraan gelegen hoofdwatergang noodzakelijk is. Op 

de zuidoever raken de alternatieven geen hoofdwatergangen. Met name op de 
noordoever zijn verschillende wateren te zien die zijn aangemerkt als ‘overig 

water’. Deze wateren hebben een waterbergende functie. Demping van deze 
wateren moet gecompenseerd worden. 

Figuur 9: Waterkering op de zuidelijke oever van de nieuwe Maas, in beheer van 
waterschap Hollandse Delta (bron: Webviewer WSHD Beheerregister Waterveiligheid)

Figuur 10: Watergangen op de zuidelijke oever van de 
nieuwe Maas, in beheer van waterschap Hollandse Delta 
(bron: Webviewer WSHD Watersysteem)
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Het tracé van de nieuwe oeververbinding kruist meerdere NNN-gebieden. Voor 

de brugalternatieven leidt dit tot oppervlakteverlies dat gecompenseerd moet 
worden. Ook leiden de brugalternatieven tot verstoring (licht, geluid). Daarbij 
merken we op dat het stedelijk gebied betreft waar al een hoge mate van 
verstoring geldt. Toch wordt de relatieve rust in deze gebieden aangetast. Met 
de aantasting van de plekken in de brugalternatieven ontstaat het risico dat de 
functionaliteit afneemt. Bij de tunnelalternatieven is geen sprake van aantasting 
van NNN-gebied omdat de tunnelmonden buiten de NNN-gebieden liggen. 

Ook wordt de toename van verstoring lager ingeschat. Bij de realisatie van de 
tunnels wordt het NNN-gebied wel geraakt. Dit geldt vooral bij de tunnels N2-

Z8a en N2-Z8b en in mindere mate voor N2-Z9. 

Natura 2000

Het dichtstbijzijnde Natura 2000-gebied is de Boezems Kinderdijk, op ongeveer 7 

kilometer afstand. Dit is een Vogelrichtlijngebied en bevat geen stikstofgevoelige 
habitats. Uit het provinciale beheerplan van dit Natura 2000-gebied staat 
dat activiteiten binnen of buiten de Natura 2000-begrenzing die leiden tot 
stikstofdepositie binnen het Natura 2000-gebied niet leiden tot aantasting 
van de natuurlijke kenmerken van het leefgebied van de zeven vogelsoorten. 

Effecten op de instandhoudingsdoelstellingen zijn daarmee uitgesloten. Het 
dichtstbijzijnde Natura 2000-gebied dat wel stikstofgevoelige habitats bevat is 
de Biesbosch op 18 kilometer afstand. De verwachting is niet dat de nieuwe 
oeververbinding tot een significante toename van stikstofdepositie in dit Natura 
2000-gebied leidt. Hierbij is geen verschil tussen de verschillende alternatieven.

Natuurparels

Polder De Esch en het eiland van Brienenoord door de gemeente Rotterdam 
aangeduid als Natuurparel: “de unieke plekken in en nabij de stad. Hier is 

sprake van een stapeling van waarden: uniek milieu, grote soortenrijkdom, 

hoge cultuurhistorische waarde, grote belevingswaarde en educatieve waarde.” 
(Natuurkaart Rotterdam, 2014).

Alternatieven N1-Z2, N2-Z3, N2-Z8a en N2-Z9 scoren negatief op waterveiligheid 
vanwege de ligging ten opzichte van de primaire kering (conform de legger van 

het Waterschap). N2-Z9 heeft als aandachtspunt de coupurekering.  

4.4 Natuur en landschap 
Natuurnetwerk Nederland

In het plangebied van de nieuwe oeververbinding liggen meerdere 
natuurgebieden. Polder De Esch, de nieuwe Maas en het eiland van Brienenoord 

maken deel uit van het Natuurnetwerk Nederland (NNN). Een netwerk van 

bestaande en nieuwe natuurgebieden (zie figuur 11). 

 

 

Alternatief  Brug    Tunnel    

 N1-Z2  N2-Z3  N2-Z5  N2-Z6 N2-Z8a  N2-Z8b N2-Z9 

Oppervlaktewater 0 0 0 0/- 0 0 0 

Waterveiligheid  0/- 0/- 0 0 0/- 0 0/- 

Tabel 25: Effect op water 

Figuur 11: Natuurnetwerk Nederland in en nabij het plangebied (bron: web-viewer 
provincie Zuid-Holland)
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deze monumenten en de geschiedenis van het gebied om de effecten van de 
alternatieven op dit aspect in meer detail te kunnen beoordelen. 
Door aan te sluiten op bestaande infrastructuur aan de noord- en zuidzijde 

zullen ook andere cultuurhistorische waarden behouden kunnen blijven. Bij 

de brugalternatieven is N1-Z2 neutraal beoordeeld. Dit alternatief doorkruist 
het terrein van de voormalige gemeentelijke gasfabriek Feijenoord, dat is 

aangewezen als gemeentelijk monument (Nummer C-010C). Het raakt evenwel 

niet aan de gashouders op dit terrein en het terrein is recent gesaneerd en 

ingericht als park. Aan de noordzijde wordt het onbebouwde deel van De 

Esch-polder ontzien en ligt het alternatief op afstand van de hier aanwezige 
rijksmonumenten. Alternatieven N2-Z3 en N2-Z5 hebben wel negatieve 
gevolgen voor de rijksmonumenten langs de Nesserdijk. Alternatief N2-Z3 
raakt aan de bebouwing (Nummer 32918) en het erf van het beschermde 

boerderijcomplex Erf Vlasblom (Complexnummer 527716) en doorsnijdt ook 

een deel van polder De Esch. Zowel erf als bebouwing maken deel uit van het 

rijksmonument. Alternatief N2-Z5 raakt aan het rijksmonument De Rozenhof 
(Nummer 32919). In alternatief N2-Z3 en N2-Z5 moet De Esch afgegraven 
worden en daarmee dit rijksmonument gesloopt. Bij wijzigingen of sloop van 

deze rijksmonumenten moet een omgevingsvergunning voor rijksmonumenten 

worden aangevraagd bij de gemeente. De gemeente is in deze gevallen verplicht 

advies in te winnen bij de Rijksdienst voor het Cultureel Erfgoed (RCE) en de 

gemeentelijke Commissie voor Welstand en Monumenten. Deze aanvraag is 

alleen kansrijk als de noodzaak voor sloop kan worden aangetoond en geen 

alternatieven zijn voor inpassing. Een belangrijke cultuurhistorische waarde is 
de Joodse Begraafplaats. In alle alternatieven is ervoor gezorgd dat deze waarde 
niet wordt aangetast (tabel 28). 

Alle brugalternatieven hebben effect op deze natuurparels. Hoewel alternatief 
N1-Z2 niet tot oppervlakteverlies leidt, wordt wel verstoring van polder De Esch 

verwacht. In de alternatieven N2-Z3 en N2-Z5 wordt een fors deel van De Esch 
afgegraven. Deze alternatieven hebben een behoorlijke impact (tabel 26). 

In N2-Z6 kruist het tracé polder De Esch en zorgt het vooral voor versnippering maar 
geen afgraving. Dit alternatief heeft wel impact op het eiland van Brienenoord; 
het tracé gaat hier dwars door het open deel. De tunnelalternatieven leiden in 
beperkte mate tot aantasting van polder De Esch en het eiland van Brienenoord; 
dit geldt vooral in realisatiefase (tabel 27).

4.5 Cultuurhistorie 
Bij de beoordeling is vooral gekeken naar de impact van de alternatieven op 
de aanwezige beschermde cultuurhistorische waarden in het gebied zoals de 

rijksmonumenten en gemeentelijke monumenten. Het verdient aanbeveling 

om in de vervolgfase breder te kijken naar de context van 

Alternatief N2-Z3  N2-Z3  N2-Z3  N2-Z3  N2-Z5 N2-Z5 

 Brede 

klep (N) 

60 m 

klep (N) 

Brede 

klep (Z) 

60 m 

klep (Z) 

Brede 

klep (N) 

60 m 

klep (N) 

Afgraving De 

Esch (m2)  

56.550 19.650 71.150 41.000 63.500 17.700 

 
Tabel 26: Aantal m2 afgraving van De Esch per alternatief en variant

 Alternatief Brug Tunnel  

 N1-Z2  N2-Z3  N2-Z5  N2-Z6 N2-Z8a  N2-Z8b N2-Z9 

NNN-gebied 

en 

Natuurparels  

0/- - - - - - 0/- 0/- 0  

Natura 2000  0 0 0 0 0 0 0 

Tabel 27: Effect op natuur- en landschapswaarden 

 

Alternatief  Brug    Tunnel    

 N1-Z2  N2-Z3  N2-Z5  N2-Z6 N2-Z8a  N2-Z8b N2-Z9 

Cultuurhistorie 0 - - - - 0 0  0 0  

Tabel 28: Effect op cultuurhistorische waarden 
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gesteld worden, dat het beweegbare deel naar huidige inzichten het meest 

complexe onderdeel is. Voor de varianten met klep tot en met 60m kan volstaan 

worden met bijvoorbeeld een enkele basculebrug. Bij grotere overspanningen 

is naar huidige inzichten een andere oplossing nodig. Mogelijke oplossingen zijn 

bijvoorbeeld een dubbele basculebrug of een hefbrug. De hefbrug is technisch 
waarschijnlijk het eenvoudigst, maar kent een beperking in doorvaarthoogte en 

kost meer tijd om te openen. Aandachtspunt bij de dubbele bascule is vooral 
de aansluiting van de twee dekken in het midden; deze moeten zwaarder 
uitgevoerd worden omdat uiteinde klep niet rust op een steunpunt.

- De hoogte van de brug: Met een doorvaarthoogte van minimaal 15,56 +NAP 
gaat het bij de oeververbinding om een relatief hoge brug maar niet om een 
exceptioneel hoge brug. Bij de varianten met een minimale doorvaarhoogte 
van 21,36 + NAP gaat het om een nog hogere brug, maar ook hier kan niet 
gesproken worden van een technisch complexe situatie. De hoogte van de 
brugalternatieven wordt dan ook niet gezien als een technisch onhaalbare 
situatie.

Aandachtspunt bij de bouw van de brug is de impact op de bevaarbaarheid van 

de rivier. Deze impact kan zoveel mogelijk beperkt worden door bijvoorbeeld 

het voorbouwen van de brug naast de rivier (makkelijker voor een boogbrug dan 

een tuibrug). Er zal altijd sprake zijn van enige impact. De andere onderdelen 
van de alternatieven wijken niet af van andere weg- of ov-projecten. Gegeven 
het voorgaande kan dan ook bij de brugalternatieven gesproken worden van 
een uitdaging maar ook van een technisch haalbare oplossing. De belangrijkste 

uitdaging is naar huidige inzichten de uitvoering van het beweegbaar deel, met 

name voor de varianten groter dan 60m.

Tunnelalternatieven
Ook bij de tunnelalternatieven zijn de verschillen in technische haalbaarheid 
tussen de alternatieven beperkt. In alle gevallen is sprake van een zinktunnel 
met aan weerszijden een cut en cover tunnel. 

1 Informatie is afkomstig uit een separaat uitgevoerd nautisch onderzoek en aangeleverd door de 
werkgroep Nautiek

5.1 Technische haalbaarheid 

Voor wat betreft de technische haalbaarheid is onderscheid gemaakt tussen de 
brug- en tunnelalternatieven. 

Brugalternatieven
De verschillen in technische haalbaarheid tussen de brugalternatieven en 
varianten zijn niet groot. In alle gevallen is sprake van een vast deel met een 
grote overspanning van ca. 260m en een beweegbaar deel met een breedte 

variërend van 51m tot 114m. Belangrijkste aandachtspunten voor wat betreft 
de technische haalbaarheid zijn:

- Het vaste deel: Dit is in alle gevallen gelijk. De afmetingen van het vaste deel 
vallen binnen de mogelijkheden van bijvoorbeeld boog- en tuibruggen. Als 

zodanig kan gesteld worden, dat dit niet tot specifieke complicaties leidt. 
- Het beweegbare deel: Van alle onderdelen van de brugalternatieven kan

5. Haalbaarheid

Thema  Aspect  Criterium  

Haalbaarheid  Techniek (5.1 t/m 5.3)  

 Technische haalbaarheid  

Maakbaarheid en 
realiseerbaarheid op basis 
van de technische vereisten  

  Bouwduur 

Inschatting van de duur van 
realisatie en complexiteit 
fasering  

  Onderhoud  Onderhoudbaarheid  
 Nautiek (bijlage E) Bevaarbaarheid[1]  
 Kosten (5.4)   

 Kosten 
Inschatting van de 
investeringskosten 

 

 
Informatie is afkomstig uit een separaat uitgevoerd nautisch onderzoek en aangeleverd door de werkgroep Nautiek

Tabel 29: Beoordelingskader Haalbaarheid 
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- De tunnel en open toerit ter plaatse van de Nesserdijk bij de alternatieven 
N2-Z8a en N2-Z9. De Nesserdijk is een primaire kering en deze functie moet 
overgenomen worden door de tunnel en open toerit.

- De passage van de spoorlijn bij alternatief N2-Z9. Het gaat hier om een 
belangrijke spoorlijn binnen het landelijke spoornetwerk en de impact op de 

exploitatie moet zoveel mogelijk geminimaliseerd worden. Dit is echter wel 
realiseerbaar.

- Bij alternatief N2-Z9 is uitgegaan van een coupurekering aan de zuidzijde. Ook 
dit is technisch al wel eerder vertoond. Het gebruik bij autowegen is echter 

zeldzaam en kan bestempeld worden als een procedureel risico.  

De andere onderdelen van de tunnel alternatieven wijken niet af van andere 
weg of OV-projecten. Gegeven het voorgaande kan bij de tunnelalternatieven 
gesproken worden van een technische uitdaging maar ook van een haalbare 

oplossing.

5.2 Bouwduur 
Voor de bouw van de verschillende alternatieven is een globale inschatting 
gedaan van de bouwduur. Hierbij is onderscheid gemaakt in de bouwtijd voor de 
brugalternatieven en de bouwtijd voor de tunnelalternatieven. De verschillen in 
de bouwduur van de brugalternatieven zijn beperkt omdat de bouwduur voor 
een belangrijk deel bepaald wordt door de oeververbinding zelf en daar zit 

weinig verschil tussen. Voor de brugalternatieven is daarom dezelfde bouwduur 

Belangrijkste aandachtspunten voor wat betreft technische haalbaarheid zijn:

Het af te zinken deel van de tunnel: In alle gevallen moet een sectie van ca 300m 
afgezonken worden. Dit is een techniek die in Nederland vaak is toegepast. De 

omstandigheden ter plaatse zijn relatief gunstig doordat bijvoorbeeld eenvoudig 
gebruik gemaakt kan worden van het bouwdok in Barendrecht. De Maas is diep 

genoeg om het transport van de af te zinken secties eenvoudig mogelijk te 
maken. Aandachtspunt is wel de benodigde afzinksleuf. Deze zal relatief breed 
worden (ca. 150-200m breed) mede ook in relatie tot de aanwezig stroming. 
Mogelijk zijn aanvullende voorzieningen nodig om het dichtslibben van de sleuf 

gedurende de bouw mogelijk te maken. Het afzinken van de tunnelsecties zal 
wel impact hebben op de bevaarbaarheid van de rivier. Specifiek gaat het hierbij 
om het uitbaggeren van de zinksleuf en het afzinken zelf. De verschillen met 

de alternatieven voor een brug zullen naar verwachting beperkt zijn, zeker bij 
toepassing van een tuibrug.

Het cut en cover deel van de tunnel: Ook bij het cut en cover deel kan gesproken 

worden van een in Nederland bewezen technologie. Bij een cut en cover 

tunnel wordt een bouwkuip gemaakt waarin het tunneldeel gebouwd wordt. 

De bouwkuip kan gemaakt worden met diepwanden en/of damwanden. 
Damwanden moeten via trillingen in de grond gebracht worden. Diepwanden 

zijn trillingvrij en kunnen ook relatief makkelijk dieper ingebracht worden. 
Naar verwachting is het gebruik van diepwanden de meest logische oplossing. 
Belangrijkste aandachtspunten zijn de diepte van de benodigde bouwput direct 

naast de rivier en de passage vlak langs de bestaande bebouwing aan met name 

de zuidzijde. Afhankelijk van de variant gaat de tunnel aan de zuidzijde vlak 
langs de bestaande bebouwing en het bouwproces kan leiden tot zettingen van 
de bebouwing (beheersbaar risico). Met name de N2-Z8a en de N2-Z9 kunnen 

hier gevoelig voor zijn. Ook ter plaatse van de Nesserdijk gaan N2-Z8a en N2-Z9 

relatief dicht langs bestaande bebouwing. Speciale constructies: Bij een aantal 
varianten zijn speciale constructies nodig. Specifiek gaat het hierbij om:

Alternatief Brug Tunnel  

 N1-

Z2  

N2-Z3  N2-Z5  N2-Z6 N2-

Z8a  

N2-

Z8b 

N2-Z9 

Technische 

haalbaarheid  

0 0 0 0 0 0 0  

 
Tabel 30: Effect op technische haalbaarheid 
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De bouwduur van alternatief N2-Z8b is aanzienlijk langer omdat de lengte van 
de tunnel langer is (gesloten deel circa 1.550m). Hierbij moet rekening worden 

gehouden met een circa 6 maanden langere bouwduur.

Op basis van het bovenstaande komen we tot de volgende beoordeling van de 

alternatieven. Alle brugalternatieven (0) en de tunnelalternatieven (0/-).
 

5.3 Onderhoud 
Een nieuwe verbinding leidt tot extra onderhoud. In het algemeen geldt 
hoe langer de verbinding, des te hoger de onderhoudskosten. Voor de 

oeververbinding geldt echter, dat het benodigde onderhoud met name bepaald 

wordt door de speciale constructies zoals de brug of de tunnel en minder door 
de lengte van het tracé. Bij de beoordeling van het onderhoud is dan ook met 

aangehouden (zie tabel 31). 

Bij de tunnelalternatieven zijn vooral de lengte van de tunnels bepalend. 
Aangezien N2-Z8a en N2-Z9 ongeveer een gelijke lengte hebben (gesloten deel 

respectievelijk 1225m en 1230m), zal de bouwduur ongeveer gelijk zijn. Hierbij  
is aangenomen, dat het spoorkruisende gedeelte niet op het kritieke pad hoeft 
te liggen.

  1 2 3 4 5 6 
  1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 
Bouwrijp maken                                 
Bouw brugdeel                                     
Installaties                                   
Bouw overige 
wegdelen                                      
Inrichting wegen                                   
                                                  

 Tabel 31: Bouwduur van alle brugalternatieven 

  1 2 3 4 5 6 
  1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 
Bouwrijp maken                                 
Bouw tunnel                                         
Installaties                                     
Bouw overige 
wegdelen                                      
Inrichting wegen                                   
                                                  

 Tabel 32: Bouwduur van de tunnelalternatieven N2-Z8a en N2-Z9

  1 2 3 4 5 6 
  1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 
Bouwrijp maken                                 
Bouw tunnel                                           
Installaties                                    
Bouw overige 
wegdelen                                      
Inrichting wegen                                   
                                                  

 Tabel 33: Bouwduur van het tunnelalternatief N2-Z8b

Alternatief Brug Tunnel  

 N1-Z2  N2-

Z3  

N2-Z5  N2-Z6 N2-Z8a  N2-Z8b N2-Z9 

Bouwduur 

(jaren) 

0 

4 jaar 

0 

4 jaar 

0 

4 jaar 

0 

4 jaar 

0/- 

5 jaar 

0/- 

5,5 jaar 

0/- 

5 jaar 

 Tabel 34: Bouwduur per alternatief 
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5.4 Kosten  

Op basis van de schetsontwerpen is een kostenraming opgesteld voor de 

verschillende alternatieven en varianten. Deze kostenraming is gebaseerd op de 
SSK-systematiek en resulteert in een zogenaamde P50 waarde met een

bandbreedte van + of - 40%. De kosten zijn gebaseerd op prijspeil 2020 en zijn 
exclusief BTW. Bij de kostenbepaling is de volgende werkwijze gehanteerd:

- De hoeveelheden zijn bepaald op basis van een grove inmeting van lengtes per 
tracé; 

- Het tracé is opgedeeld in objecten van noord naar zuid (tracé op maaiveld, 

kruising, kunstwerk, brug, tunnel); 

- Samen met de ontwerpleider en de kostendeskundige van de gemeente 

Rotterdam zijn de aannames per object besproken. De objecten zijn volgens 
deze aannames geraamd op basis van eenheidsprijzen; 

- De eenheidsprijzen en opslagpercentages zijn afgeleid van vergelijkbare 

projecten, onder meer:

 o Callandtunnel

 o Wijkertunnel

 o Schelde tunnel Antwerpen

 o Havendok brug Antwerpen

 o Merwedebrug A27

 o HOV Utrecht-USP/USP-Zeist; 

In tabel 36 zijn de kosten weergegeven. Uit de kostenraming blijkt dat de 
kosten voor de brugalternatieven vrijwel gelijk zijn, alleen de varianten met 
de brede klep komen hoger uit. De tunnels zijn duurder dan de bruggen. 

Het tunnelalternatief N2-Z8b heeft de hoogste kosten. De kostenraming is 
opgenomen in een separaat document.

name naar de speciale constructies gekeken. Bepalende factoren hierbij zijn 
de keuze tussen een brug of een tunnel. Bij een tunnel zal het benodigde 

onderhoud aanzienlijk meer zijn dan bij een brug door de lengte van de tunnel, 

de aanwezigheid van een uitgebreid arsenaal van tunnel technische installaties, 
de matige bereikbaarheid in de tunnel en de noodzaak van een bedienpost bij 
de tunnel. Vanuit dit oogpunt scoren alle tunnelalternatieven slecht. N2-Z8b 
scoort hierbij het slechts aangezien dit de langste tunnel is.

Ook bij een brug is onderhoud noodzakelijk. Naast de draagconstructie van 
het vaste deel heeft het openingsmechanisme van het beweegbaar deel 
een belangrijk aandeel in het onderhoud. Bij het beweegbaar deel is tot 

en met 60m uitgegaan van 1 bascule. Bij meer dan 60m is uitgegaan van 2 

bascules. Aangezien 2 openingsmechanismes meer onderhoud vereisen dan 1 

openingsmechanisme, kan gesteld worden dat alle brug alternatieven met een 
beweegbaar deel groter dan 60m ongunstiger scoren dan de alternatieven met 
een beweegbaar deel van 60m of korter. Het is de vraag of bij een beweegbaar 

deel groter dan bijvoorbeeld 100m een basculebrug nog mogelijk is. Een mogelijk 

alternatief is de toepassing van een hefbrug. Dit verandert de score echter niet 
aangezien een hefbrug naar verwachting minstens zoveel onderhoud vereist als 
een dubbele basculebrug.

 

Alternatief Brug Tunnel  

 N1-Z2  N2-Z3  N2-Z5  N2-

Z6 

N2-Z8a  N2-Z8b N2-Z9 

Onderhoud - 

 

0/- (60m) 

- (breed) 

 

0/- (60m) 

- (breed) 

 

0/-  

 

- - - - - - 

 
Tabel 35: Effect op onderhoudbaarheid 
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Alternatief  Variant Kosten excl. BTW (in mln. Euro) 

Brug  N1-Z2  530  

 N2-Z3 Brede klep 

noordzijde 

620 

  Smallle klep 

noordzijde 

540 

  Brede klep 

zuidzijde 

600 

  Smalle klep 

zuidzijde 

550 

 N2-Z5 Brede klep 

noordzijde 

600 

  Smalle klep 

noordzijde 

500 

 N2-Z6  500 

Tunnel  N2-Z8a  660 

 N2-Z8b  800 

 N2-Z9  700 
 

Tabel 36: Kosten per alternatief en variant, exclusief BTW (in mln Euro)
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6: Beschrijving en effectbeoordeling N3-Z7/A16

Brugalternatief N3-Z7/A16 
In dit hoofdstuk is het tracé van alternatief N3-Z7/
A16 beschreven van het Kralingseplein tot aan 

de kruising met de Van Hoochstratenweg. Voor 

de aansluiting van dit alternatief op de A16 ten 
noorden van het Kralingseplein en ten zuiden 

van de Van Hoochstratenweg verwijzen wij naar 

de eindrapportage zeef 1 van het werkspoor 

A16/OWN. In figuur 13 is het alternatief N3-
Z7/A16 weergegeven. De oeververbinding is 
bedoeld voor alle verkeer: gemotoriseerd verkeer, 

openbaar vervoer en langzaam verkeer. Bij de 

beoordeling is uitgegaan van een profiel voor alle 
verkeer met 2*2-rijstroken voor het autoverkeer. 

6.1 Beschrijving alternatief en uitgangspunten
In het werkspoor A16/OWN is pakket 6 naar voren gekomen als te onderzoeken 
denkrichting. Kenmerk van pakket 6 is dat het stedelijk verkeer van Rotterdam 
Noord naar Rotterdam Zuid v.v. niet meer van de (parallelbanen) A16 gebruik 
kan maken maar door aanpassingen aan de A16-aansluitingen Kralingsplein/
centrum en Feyenoord gedwongen wordt om van de nieuwe oeververbinding 

gebruik te maken. In pakket 6 ligt de oeververbinding direct parallel langs de Van 
Brienenoordbrug. Deze verbinding komt overeen met brugalternatief N3-Z7/

 
 

1 
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In het werkspoor A16/OWN is pakket 6 naar voren gekomen als te onderzoeken denkrichting. Kenmerk van pakket 6 
is dat het stedelijk verkeer van Rotterdam Noord naar Rotterdam Zuid v.v. niet meer van de (parallelbanen) A16 
gebruik kan maken maar door aanpassingen aan de A16‐aansluitingen Kralingsplein/centrum en Feyenoord 
gedwongen wordt om van de nieuwe oeververbinding gebruik te maken. In pakket 6 ligt de oeververbinding direct 
parallel langs de Van Brienenoordbrug. Deze verbinding komt overeen met brugalternatief N3‐Z7/A16 uit het 
werkspoor Inpassing. In dit hoofdstuk gaan wij nader in op de inpassing van pakket 6 of beter gezegd alternatief N3‐
Z7/A16 (zie figuur x).  
 

 
Figuur x: Alternatief N3‐Z7/A16 en Pakket 6 
De groene en blauwe lijnen komen overeen met het tracé van het alternatief N3‐Z7/A16 (werkgroep Inpassing) en zijn 
beschreven in dit hoofdstuk. De gele lijnen komen overeen met pakket 6 (werkspoor A16/OWN) en zijn beschreven in de 
rapportage van het werkspoor A16/OWN.   
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In dit hoofdstuk is het tracé van alternatief N3‐Z7/A16 beschreven van het Kralingseplein tot aan de kruising met de 
Van Hoochstratenweg. Voor de aansluiting van dit alternatief op de A16 ten noorden van het Kralingseplein en ten 
zuiden van de Van Hoochstratenweg verwijzen wij naar de eindrapportage zeef 1 van het werkspoor A16/OWN. In 
figuur x is het alternatief N3‐Z7/A16 weergegeven. De oeververbinding is bedoeld voor alle verkeer: gemotoriseerd 
verkeer, openbaar vervoer en langzaam verkeer. Bij de beoordeling is uitgegaan van een profiel voor alle verkeer 
met 2*2‐rijstroken voor het autoverkeer. De uitgangspunten van dit alternatief zijn gelijk aan de uitgangspunten van 
de andere brugalternatieven (zie hoofdstuk 2).  
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Figuur x: Alternatief N3‐Z7/A16 
 
Ter plaatse van het Kralingseplein is uitgegaan van een ligging van het viaduct midden boven de rijbaan aan de 
westzijde van het Kralingseplein. Dit is gedaan om relatief eenvoudig een ondersteuning van het hooggelegen 
kruispunt tussen de oeververbinding en de aansluiting op de Abram van Rijckevoorselweg boven het Kralingseplein 
mogelijk te maken. Vanaf het Kralingseplein loopt het tracé parallel aan de westelijke parallelbaan van de A16 tot 
aan de kruising met de Van Hoochstratenweg. De exacte afstand tussen de bestaande dijk van de A16 en de nieuwe 
oeververbinding is mede afhankelijk van de minimaal benodigde afstand tussen de bestaande Van Brienenoord 
bruggen en de nieuwe brug over de nieuwe Maas. Deze afstand moet zodanig groot zijn dat de fundatie van de 
nieuwe oeververbinding gerealiseerd kan worden zonder impact op de bestaande bruggen en zal in een volgende 
onderzoeksfase nader bepaald moeten worden. Voor het langzaam verkeer over de oeververbinding N3‐Z7/A16 
wordt de route over de oeververbinding aan de noordkant aangesloten op de bestaande fietsroutes langs de Abram 
van Rijckevorselweg. Het langzaam verkeer maakt geen gebruik van het viaduct over het Kralingseplein. 
 
Horizontaal alignement: De tracering van N3 naar Z7 is relatief gestrekt met boogstralen van 500 tot 725m. Het tracé 
is geschikt voor 70 km/uur voor het wegverkeer. Een verdere verhoging van de snelheid voor het OV (bus en rail) is 
mogelijk zonder grote impact op de bebouwing.  
 
Verticaal alignement: Tussen het Kralingseplein en de kruising met het Toepad volgt het tracé ongeveer het niveau 
van de westelijke parallelbaan van de A16 om daarna te stijgen om over de nieuwe Maas te gaan. Aan de zuidzijde 
daalt het tracé weer tot aan het niveau van de westelijke parallelbaan van de A16. De oeververbinding heeft aan de 
noord‐ en zuidzijde een helling van 3,3%. Dit lengteprofiel is noodzakelijk om de benodigde vrije hoogte van 15.56 
meter + NAP 1 ter plaatse van de rivierkruising te realiseren en tegelijkertijd zowel aan de noord‐ als aan de zuidzijde 
op maaiveld aan te kunnen sluiten op het onderliggend wegennet. Dit is circa 9 meter lager dan de bestaande Van 
Brienenoordbrug wat nodig is in verband met de korte afstand tot de afrit van de brug aan de noordzijde richting 
Kralingseplein en aan de zuidzijde richting de Van Hoochstratenweg.  
  
Inpassing OV: In de werkgroep OV is wel een gevoeligheidsanalyse gedaan voor de bus maar zijn verder geen OV 
combinaties opgenomen die aansluiten bij het alternatief N3‐Z7/A16 (zie tabel 4). In principe zijn bij dit alternatief 
oplossingen in de vorm van een bus en een tram mogelijk. Echter, aansluitingen op het bestaande netwerk is zowel 
aan de noord‐ als aan de zuidzijde lastig omdatde aansluiting op het onderliggend wegennet niet in de buurt is van 
het bestaand OV‐netwerk.  

 
 

1 Zie eindrapportage Oeververbindingen werkgroep Nautiek, zeef 1  

Figuur 12: Alternatief N3-Z7/A16 en Pakket 6 
De groene en blauwe lijnen komen overeen met het tracé van het alternatief 
N3-Z7/A16 (werkgroep Inpassing) en zijn beschreven in dit hoofdstuk. De gele 
lijnen komen overeen met pakket 6 (werkspoor A16/OWN) en zijn beschreven 
in de rapportage van het werkspoor A16/OWN. Figuur 13: Alternatief N3-Z7/A16

A16 uit het werkspoor Inpassing. In dit hoofdstuk 
gaan wij nader in op de inpassing van pakket 6 of 

beter gezegd alternatief N3-Z7/A16 (zie figuur 12). 

De uitgangspunten van dit alternatief zijn gelijk aan de uitgangspunten van de 
andere brugalternatieven (zie hoofdstuk 2).

Ter plaatse van het Kralingseplein is uitgegaan van een ligging van het viaduct 
midden boven de rijbaan aan de westzijde van het Kralingseplein. Dit is gedaan 

om relatief eenvoudig een ondersteuning van het hooggelegen kruispunt tussen 
de oeververbinding en de aansluiting op de Abram van Rijckevoorselweg boven 
het Kralingseplein mogelijk te maken. Vanaf het Kralingseplein loopt het tracé 

parallel aan de westelijke parallelbaan van de A16 tot aan de kruising met de 

Van Hoochstratenweg. De exacte afstand tussen de bestaande dijk van de A16 

en de nieuwe oeververbinding is mede afhankelijk van de minimaal benodigde 
afstand tussen de bestaande Van Brienenoord bruggen en de nieuwe brug 

over de nieuwe Maas. Deze afstand moet zodanig groot zijn dat de fundatie 
van de nieuwe oeververbinding 

gerealiseerd kan worden 

zonder impact op de bestaande 

bruggen en zal in een volgende 

onderzoeksfase nader bepaald 

moeten worden. 

Voor het langzaam verkeer over de 

oeververbinding N3-Z7/A16 wordt 
de route over de oeververbinding 

aan de noordkant aangesloten op 

de bestaande fietsroutes langs de 
Abram van Rijckevorselweg. Het 

langzaam verkeer maakt geen 

gebruik van het viaduct over het 

Kralingseplein.

Horizontaal alignement: De 

tracering van N3 naar Z7 is relatief 
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gestrekt met boogstralen van 500 tot 725m. Het tracé is geschikt voor 70 km/
uur voor het wegverkeer. Een verdere verhoging van de snelheid voor het OV 

(bus en rail) is mogelijk zonder grote impact op de bebouwing. 

Verticaal alignement: Tussen het Kralingseplein en de kruising met het Toepad 
volgt het tracé ongeveer het niveau van de westelijke parallelbaan van de A16 

om daarna te stijgen om over de nieuwe Maas te gaan. Aan de zuidzijde daalt 
het tracé weer tot aan het niveau van de westelijke parallelbaan van de A16. 

De oeververbinding heeft aan de noord- en zuidzijde een helling van 3,3%. Dit 
lengteprofiel is noodzakelijk om de benodigde vrije hoogte van 15.56 meter 
+ NAP   ter plaatse van de rivierkruising te realiseren en tegelijkertijd zowel 
aan de noord- als aan de zuidzijde op maaiveld aan te kunnen sluiten op 

het onderliggend wegennet. Dit is circa 9 meter lager dan de bestaande Van 

Brienenoordbrug wat nodig is in verband met de korte afstand tot de afrit van 

de brug aan de noordzijde richting Kralingseplein en aan de zuidzijde richting de 
Van Hoochstratenweg. 

 

Inpassing OV: In de werkgroep OV is wel een gevoeligheidsanalyse gedaan voor 
de bus maar zijn verder geen OV combinaties opgenomen die aansluiten bij het 
alternatief N3-Z7/A16 (zie tabel 4). In principe zijn bij dit alternatief oplossingen 
in de vorm van een bus en een tram mogelijk. Echter, aansluitingen op het 
bestaande netwerk is zowel aan de noord- als aan de zuidzijde lastig omdatde 
aansluiting op het onderliggend wegennet niet in de buurt is van het bestaand 
OV-netwerk. Aansluitingen op het onderliggend wegennet: 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. Aandachtspunt hierbij 

is het hooggelegen kruispunt boven het Kralingseplein. Op zich kunnen hier 

het benodigd aantal opstelvakken gerealiseerd worden maar de vraag is of dit 

kruispunt regelbaar is met een VRI in verband met de behoorlijke hoeveelheid 
verkeer.  Vanaf het Kralingseplein is een aansluiting op de oeververbinding 

opgenomen. 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. Als gevolg van deze toerit 

moeten het voetpad en het fietspad van de oeververbinding aan de buitenzijde 
van de aansluiting worden gelegd om een gelijkvloerse kruising met de toerit te 
voorkomen. In noordelijke richting gaat de aansluiting vanaf de oeververbinding 
onder alle rijbanen van de A16 door om daarna aan te sluiten. Vanwege de 

beperkt beschikbare afstand tussen de verbinding onder de A16 door en het 

Kralingseplein, wordt deze aansluiting onder de A16 gesplitst in een rijstrook 
richting Rotterdam Centrum (die ten westen van de bestaande afrit van de A16 
uitkomt) en in een rijstrook richting Capelle (die ten oosten van de bestaande 
afrit komt).

Aan de zuidzijde is de oeververbinding aangesloten op de Van Hoochstratenweg 

via twee geregelde T-aansluitingen. Deze aansluitingen worden zowel door 
het verkeer van de oeververbinding als door het lokale verkeer gebruikt. De 

aansluitingen worden gecombineerd met de ontsluiting van het gebied via 
zowel de Koenraad van Zwabenstraat als de Zuiddiepjeskade. In de volgende 
fase moet onderzocht worden of het verkeer via de beide T-aansluitingen en in 
combinatie met de ontsluiting van het gebied wel goed te regelen is.

Impact Nautiek: Als gevolg van de nautische eisen die volgen uit het onderzoek 
van de werkgroep Nautiek, 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. De nieuwe oeververbinding komt circa 9 m lager te liggen dan de 

bestaande Van Brienenoordbrug. Deze lage ligging sluit qua hoogte aan bij de 

andere alternatieven en 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 4% zouden uitkomen. 
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6.2 Effectbeoordeling

6.2.1 Doelbereik

Oplossen NMCA-knelpunten van het wegverkeer 
In alternatief N3-Z7/A16 wordt het stedelijk verkeer en een deel van het 
inkomende en uitgaande verkeer over de Maas zoveel mogelijk via het 

onderliggend wegennet en de nieuwe oeververbinding geleid. Hierbij wordt 

maximaal gebruik gemaakt van de capaciteit van de nieuwe verbinding 

die parallel aan de bestaande Van Brienenoordbrug komt te liggen. In dit 
alternatief komt op de A16 capaciteit beschikbaar om de A16 anders in te 
delen. De hoofdrijbanen worden in beide richtingen bestemd voor doorgaand 
verkeer van en naar de A16-zuid en A15-oost en de parallelbanen worden in 

beide richtingen bestemd voor doorgaand verkeer van en naar de A15-west. 
Op basis van de aangeleverde informatie vanuit het werkspoor A16/OWN is 
een verkeersanalyse gemaakt van de impact van alternatief N3-Z7/A16 op de 
oeververbinding en op het stedelijk wegennet rond de oeververbinding. Er is 

gekeken naar de effecten op de A16, op de overige oeververbindingen over de 
Maas en op het onderliggend stedelijk wegennet aan de noord- en zuidzijde 

van de Maas.

Wegvak A16  Referentie 2030 N3-Z7/A16 

Effect op de A16 (Hoofdrijbaan) 

Intensiteit (mvt/etmaal)  

127.900  -19.800 

 

Effect op de A16 

(Parallelbanen)  

Intensiteit (mvt/etmaal) 

141.800 -38.100 

 

Overige oeververbindingen Referentie 2030 N3-Z7/A16  

Van Brienenoordbrug (wegvak 1) 
269.700 

211.800 
(-57.900) 

Nieuwe oeververbinding 
(wegvak 2) 

0 57.100 

Willemsbrug (wegvak 3) 28.200 30.300 
(+2.100) 

Erasmusbrug (wegvak 4) 32.500 33.100 
(+600) 

Maastunnel (wegvak 5) 58.000 58.500 
(+500) 

Beneluxtunnel  170.200 168.700 
(-1.500) 

Totaal  558.600 559.500 
 

Tabel 37: Verkeerseffecten op de A16 Van Brienenoordbrug (motorvoertuigen per etmaal) 

Verkeerseffecten op de A16 
De intensiteit op de A16 neemt in dit alternatief fors af als gevolg van de 
aanpassingen op de A16 (zie tabel 37). 

Van de andere onderzochte alternatieven heeft N1-Z2 de grootste afname, met 
13.600 mvt/etmaal waarvan 2.100 op de hoofdrijbaan (2%) en 11.500 op de 
parallelbanen (8%). Dit N3-Z7/A16 alternatief in combinatie met maatregelen 
op de A16 conform pakket 6, laat een veel grotere afname zien, namelijk een 

verkeersafname van 15% op de hoofdrijbaan en 27% op de parallelbanen. De 

afnames op de hoofdrijbaan zijn zodanig dat deze een significante verbetering 
laten zien van de doorstroming op de A16. De afnames op de parallelbanen zijn 

zelfs nog groter. Het alternatief is daarom op het doelbereik oplossen van het 
NMCA-knelpunt zeer positief (++) beoordeeld.

Tabel 38:Intensiteiten op de overige oeververbindingen over de Maas (motorvoertuigen 
per etmaal)
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Wegvakken noordzijde van 

de Maas  

Locatie Referentie 

2030 

N3-Z7/A16 

Abram van Rijckevorselweg 

(wegvak 6) 

Kralingse Zoom 

- Kralingseplein 

62.700 64.500 

(+1.800) 

Kralingse Zoom (wegvak 7) Toepad - Abram 

van 

Rijckevorselweg 

12.000 11.800 

(-200) 

Abram van Rijckevorselweg  Kralingse Zoom 

- 

Maasboulevard 

47.000 49.400 

(+2.400) 

Toepad 

(wegvak 9) 

Kralingse 

Zoom– A16 

6.000 6.000 

 

Verkeerseffecten deelgebieden
Overige oeververbindingen over de Maas

In tabel 38 zijn de intensiteiten van de oeververbindingen weergegeven. De 
intensiteit op de nieuwe oeververbinding verdubbelt ten opzichte van de andere 

alternatieven (maximale intensiteit 28.000 versus 57.000 in dit alternatief). 
Hiermee heeft de nieuwe oeververbinding een vergelijkbare verkeersdruk 
met de Maastunnel en is dit alternatief drukker dan de Willemsbrug en de 
Erasmusbrug. De intensiteit op de overige oeververbindingen verandert slechts 

beperkt. Het grootste effect (toename van 2.100 voertuigen) is te zien op de 
Willemsbrug.

Het lokale verkeer van de A16 verschuift vrijwel volledig naar de nieuwe 
oeververbinding N3-Z7/A16. Waarschijnlijk verschuift een klein deel van het 
stedelijk verkeer naar de andere oeververbindingen door de toename van het 

verkeer op het wegennet rond de nieuwe oeververbinding. De totale toename 

van het Maas kruisend verkeer is met 900 voertuigen zeer beperkt (0,15%). Al 

met al kan worden geconcludeerd dat de nieuwe oeververbinding vooral een 

functie heeft voor de ontlasting van de A16. Gezien de verkeersdrukte op de 
nieuwe oeververbinding is een capaciteit van 2*2-rijstroken noodzakelijk.

Verkeer noordzijde van de Maas en centrum 

Op basis van de intensiteitsverschillen is duidelijk te zien dat het verkeer op 

de N3-Z7/A16 voornamelijk een relatie heeft met de A16. Op de Abram van 
Rijckevorselweg is een beperkte toename te zien maar op de andere wegen in 

het gebied is nauwelijks een verschil te zien en telpunten die verder weg liggen, 

laten slechts kleine verschillen zien.

Voordeel van dit alternatief is dat de sluiproute via het Toepad niet extra wordt 
gebruikt. Door de ligging van de nieuwe oeververbinding is deze route minder 

aantrekkelijk. 

Tabel 39: : Intensiteiten op wegvakken aan de noordzijde van de Maas (motorvoertuigen 
per etmaal)
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Naast de toe- en afnames van het verkeer is de doorstroming op het onderliggend 

wegennet belangrijk. Maatgevend hierin is het Kralingseplein. In figuur 14 is de 
aansluiting schematisch weergegeven. De nieuwe oeververbinding sluit aan op 
de oostelijke afrit van de A16 naar het Kralingseplein. Aan de westzijde wordt 

een nieuwe verbinding gecreëerd van en naar de parallelbanen van de A16 met 
de nieuwe oeververbinding. Naast het feit dat dit een ingewikkelde aansluiting 
wordt, met diverse extra fly-overs en viaducten is het verkeersaanbod van en 
naar de nieuwe oeververbinding erg hoog. Hierdoor zijn er twijfels of het verkeer 

wel goed afgewikkeld kan worden en is de inpasbaarheid van het knooppunt 

een aandachtspunt. 

Verkeer zuidzijde van de Maas 

De aan de zuidzijde is in dit alternatief groter dan aan de noordzijde. Echter 
ten opzichte van de andere alternatieven is de afname klein. Waar de John. F. 
Kennedyweg in de meeste alternatieven fors werd ontlast (afname van 5.000-
10.000 motorvoertuigen per etmaal) neemt het verkeer in dit alternatief af met 
3.000 motorvoertuigen. Ook op de Stadionweg en Coen Moulijnweg zijn kleine 

afnamen te constateren. 

Tabel 40: Intensiteiten op wegvakken aan de zuidzijde van de Maas (motorvoertuigen per 
etmaal)
* Punt wijkt iets af van eerder gerapporteerde locatie

Figuur 14: Aansluiting N3-Z7/A16 aan noordzijde op Kralingseplein/A16

Wegvakken zuidzijde 

van de Maas  

Locatie Referentie N3-Z7/A16 

Stadionweg (wegvak 13) Olympiaweg - 
Stadionlaan 

29.600 26.900 
(-2.700) 

John. F. Kennedyweg 
(wegvak 14) 

Stadionlaan - 
Burg. Van 
Slijpelaan 

51.000 47.700 
(-3.300) 

Coen Moulijnweg* Olympiaweg - 
Stadionlaan 

26.600 25.200 
(-1.400) 
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Aan de zuidzijde sluit alternatief N3-Z7/A16 aan op de Van Hoochstratenweg/
IJsselmondseplein (zie figuur 15) en vervolgens van en naar de A16 richting het 
zuiden. Door deze vormgeving wordt het IJsselmondseplein zwaarder belast. 
Het is de vraag of het verkeer hier voldoende afgewikkeld kan worden. Ook de 

aansluiting van de Van Hoochstratenweg op de nieuwe oeververbinding is een 
aandachtspunt in verband met doorstroming van het verkeer. 

Verkeerseffecten alternatief N3-Z7/A16
In tabel 41 zijn de intensiteiten van de oeververbindingen weergegeven. De 
intensiteit op de nieuwe oeververbinding verdubbelt ten opzichte van de andere 

alternatieven (maximale intensiteit 28.000 versus 57.000 in dit alternatief). 
Hiermee heeft de nieuwe oeververbinding een vergelijkbare verkeersdruk 
met de Maastunnel en is dit alternatief drukker dan de Willemsbrug en de 
Erasmusbrug. De intensiteit op de overige oeververbindingen verandert slechts 

beperkt. Het grootste effect (toename van 2.100 voertuigen) is te zien op de 
Willemsbrug. 

Figuur 15: Aansluiting N3-Z7/A16 aan zuidzijde op de John. F. Kennedyweg/
IJsselmondseplein

Tabel 41: Verkeerseffecten op de deelgebieden

Verkeerseffecten   

 N3-Z7/A16 

Effect op de A16 (hoofdrijbaan en parallelbanen)  ++ 

Effect op overige oeververbindingen  0/- 

 

Effect stedelijk verkeer noordzijde  - 

Effect stedelijk verkeer zuidzijde - 
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Versterking netwerk OV

Bij de beoordeling van dit aspect is gekeken welk alternatief voor een 
versterking zorgt van het netwerk OV. Belangrijk hierbij is dat het alternatief 
bij voorkeur centraal in de A tot Z-zone, de zone met ontwikkelingen tussen 

Rotterdam Alexander en Zuidplein, moet liggen voor een goede aansluiting 
op Rotterdam Alexander en Zuidplein. Daarnaast moet het alternatief een 
aansluiting hebben op het station Stadionpark. Een centrale ligging in het hart 
van alle ontwikkelingen is belangrijk voor het OV. Ook is het aantal mogelijke 

halteplaatsen en de vervoersvraag ter plekke belangrijk. In de werkgroep OV 
is gekeken naar de vervoerswaarde van de diverse OV combinaties. In deze 
beoordeling kijken we nog niet naar type OV (metro, sneltram, tram, HOV, bus) 

maar alleen naar de ligging van de verbinding in het netwerk OV. Alternatief N3-
Z7/A16 ligt ver buiten de A tot Z-zone. De aansluiting op station Stadionpark kan 
gemaakt worden maar er ontstaat een behoorlijk omweg tussen Stadionpark 

en Kralingse Zoom waardoor OV op die route niet aantrekkelijk is. Het heeft 
daarmee een sterk negatief effect op de versterking van het netwerk OV (tabel 
42). 

Tabel 42: Effect op versterking netwerk OV

Versterking netwerk langzaam verkeer

De kwaliteit van het netwerk voor langzaam verkeer is niet alleen afhankelijk van 
goede verbindingen, maar ook van de ruimtelijke kwaliteit en sociale veiligheid 

in de omgeving en hangt nauw samen met het gebruik van het OV. Het netwerk 

moet versterkt worden voor de ontsluiting van economische kerngebieden en 
woongebieden en om de bereikbaarheid van de ontwikkellocaties in de A tot 
Z-zone te verbeteren. Dit betekent dat het voor langzaam verkeer positief is 
als het alternatief centraal in de A tot Z-zone ligt en de kruising van de rivier 

zo kort en direct mogelijk is. Wat betreft de aansluiting op de metropolitane 
fietsroutes zijn de meeste alternatieven weinig verschillend, al is voor de 
aansluiting op deze routes een centrale ligging in het gebied tussen de 
Willemsbrug en Van Brienenoordbrug aantrekkelijker. Het alternatief N3-Z7/
A16 ligt zodanig ver naar het oosten dat het alternatief vrijwel samenvalt met 
de bestaande fietsroute over de Van Brienenoordbrug. N3-Z7/A16 is dan ook 
geen aantrekkelijk alternatief. Voor stedelijke fietsers ligt N3-Z7/A16 te ver 
buiten de A tot Z-zone. De meeste fietsers zullen dit alternatief ervaren als een 
omweg tussen de noord- en zuidzijde van de Maas. Ook is het lastig om een 
sociaal veilige fietsroute te realiseren. Fietsers zullen naar verwachting eerder 
de Willemsbrug of de auto nemen. Het alternatief heeft daarmee een sterk 
negatief effect op de versterking van het netwerk langzaam verkeer en een licht 
negatief effect op sociale veiligheid (tabel 43).

Tabel 43: Effect op versterking netwerk langzaam verkeer 

Aanpasbaarheid

Een brug wordt gebouwd voor een periode van meer dan 100 jaar. Het is 

daarom goed om na te denken over de aanpasbaarheid van de constructie. Denk 
hierbij aan externe factoren die mogelijk aanpassingen vergen, maar ook aan 

hergebruik of dubbelgebruik van de infrastructuur. Voorbeelden van externe 

factoren die mogelijk tot een aanpassing kunnen leiden, zijn o.a. ingrijpende 

modal shift, keuze voor alleen langzaam verkeer en OV, verandering OV 
bijvoorbeeld door MaaS, vermindering autoverkeer in de stad door toename van 

(electrische) voertuigen (fietsen, stepjes, segways etc.), zelfrijdende voertuigen 
en zeespiegelstijging. De bruggen zijn iets makkelijker aan te passen en her te 
gebruiken dan tunnels. De indeling van rijstroken op bruggen kan aanpasbaar 

gemaakt worden.

Alternatief   Brug 
  N3‐Z7/A16 
Versterken netwerk OV   ‐‐ 
 

Alternatief   Brug 
  N3‐Z7/A16 
Versterken netwerk langzaam verkeer   ‐‐ 
Sociale veiligheid   ‐ 
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Tabel 44: Effect op de stedelijke structuur 

Tabel 46: Effect op het versterken van de stedelijke samenhangTabel 45: Effect op de stedelijke structuur 

Stedelijke structuur

Bij dit aspect kijken we naar de ontlasting van het centrum en het versterken 
van de periferie door de ontwikkeling van een tangentiële verbinding om het 
centrum heen tussen de knooppunten Rotterdam Alexander, EUR-campus, 
Kralingse Zoom, station Stadionpark, Feyenoord City en Rotterdam Zuid. Door 
stedelijke ontwikkeling rond deze knooppunten te realiseren ontstaat draagvlak 

voor de aanleg van een sterk tangentieel gerichte OV verbinding. Belangrijk 
hierbij is de centrale ligging van de vervoerscorridor voor alle modaliteiten. Voor 

het autoverkeer moet alternatief N3-Z7/A16 aan de noordzijde op de A16 en de 
Abram van Rijckevorselweg aangesloten worden terwijl het OV en het langzaam 

verkeer aansluiten op de Kralingsezoom. Aan de zuidzijde moet dit alternatief 
aangesloten worden op de A16 en voor een OV- en autoverbinding richting 
Zuidplein via de John F.Kennedyweg en de Coen Moulijnweg op de Breeweg. De 

Putselaan is via de Stadionweg bereikbaar. De aansluitingen op station Kralingse 

Zoom en station Stadionpark zijn alleen via een omweg mogelijk en er zijn 
weinig kansen voor aantrekkelijke stopplaatsen onderweg. Ook als fietsroute 
is de route via alternatief N3-Z7/A16 verre van optimaal omdat de verbinding 
te oostelijk van de meeste woongebieden en economische kerngebieden ligt. 

Het alternatief N3-Z7/A16 draagt niet bij aan het versterken van de stedelijke 
structuur (tabel 45). 

Versterken stedelijke samenhang Noord - Zuid

Het versterken van de stedelijke samenhang tussen Noord - Zuid draait om de 

mate waarin de verbinding de stedelijke relaties en samenhang tussen de noord- 
en zuidzijde van de stad versterkt. Logische en rechtstreekse verbindingen in 

de vorm van voor alle verkeerssoorten aantrekkelijke stadsstraten dragen meer 

bij aan het versterken van de stedelijke samenhang dan wegen met weinig 

woningen die vooral voor het autoverkeer ontworpen zijn. Voor de samenhang is 

het belangrijk dat het alternatief de Kralingse Zoom goed verbindt met zowel de 
Putselaan als de Breeweg als centrale corridor van de A tot Z-zone. Hier vandaan 

zijn immers de grootste delen van de oostzijde van Rotterdam Noord en Zuid 
goed bereikbaar. Om de stedelijke samenhang Noord - Zuid ook multimodaal te 
versterken, is het belangrijk dat het OV aansluit op het station Stadionpark en 
dat langzaam verkeersroutes veilig en aantrekkelijk zijn. Het alternatief N3-Z7/
A16 sluit aan de noordzijde aan op de A16 en via de Abram van Rijckevorselweg 

op de Kralingse Zoom. Aan de zuidzijde sluit het alternatief aan op de A16 en 
via de John F. Kennedyweg en de Coen Moulijnweg ook op de Breeweg. Door 

de sterk excentrische ligging vormt dit alternatief voor geen enkele modaliteit 
een rechtstreekse verbinding in het hart van de A tot Z-zone. Hierdoor draagt 

N3-Z7/A16 niet bij aan het versterken van de stedelijke samenhang Noord-Zuid 
(tabel 46).

Verstedelijkingsopgave 

Bij dit aspect is gekeken naar de mate waarin de verbinding impact heeft 
op het verstedelijkingsprogramma en het faciliteren van het tempo van de 

verstedelijkingslocaties die van belang zijn voor de agglomeratiekracht. Een 
centrale ligging van het alternatief ten opzichte van de verstedelijkingsgebieden 

Alternatief  Brug 

 N3-Z7/A16 

Aanpasbaarheid  0/+ 
 

Alternatief  Brug 

  N3-Z7/A16  

Stedelijke structuur   - - 

 

Alternatief  Brug 

  N3-Z7/A16 

Stedelijke samenhang  - - 
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(Rotterdam Alexander, Kralingse Zoom, Feijenoord City, Rotterdam Zuid) zorgt 
voor kortste reisafstanden naar de kern van de verstedelijkingsgebieden, de 

beste bereikbaarheid van deze gebieden en daarmee de beste kansen voor de 

stedelijke ontwikkeling. Alternatief N3-Z7/A16 draagt niet bij aan een verkorting 
van de afstanden tussen woongebieden en de economische kerngebieden EUR, 
Feyenoord City en Zuidplein. Ook de verbinding voor het langzaam verkeer 

is veel te oostelijk om de wijken goed met elkaar te verbinden. Omdat de 

bereikbaarheid van de beoogde verstedelijkingsgebieden voor alle modaliteiten 

negatief wordt beïnvloed draagt dit alternatief niet bij aan verstedelijking en de 
ontwikkeling van agglomeratiekracht (tabel 47).

Tabel 47: : Effect op de verstedelijkingsopgave 

Kansen voor mensen: afstand tot banen, onderwijsinstellingen en economische 
toplocaties
Bij dit aspect is gekeken naar een mogelijke verbetering van de bereikbaarheid 

van (potentiële) banen en diverse onderwijsinstellingen en verbetering van de 
bereikbaarheid van stadsdelen en economische toplocaties. Per auto zijn de 
meeste bestemmingen vanuit de woonlocaties aan weerszijden van de rivier 
nu al redelijk bereikbaar al is het vaak met een omweg. Voor veel mensen 

met een afstand tot de arbeidsmarkt is vooral de bereikbaarheid via langzaam 

verkeer en openbaar vervoer van belang (zie advies Toegang tot de Stad, Rli 
2020). OV-haltes moeten voor voetgangers veilig en comfortabel bereikbaar 

zijn en bestemmingen moeten bij voorkeur in de directe nabijheid van haltes 

liggen. Alternatieven waarbij de OV-verbinding in het hart van de A-Z corridor 
liggen, scoren gunstiger dan alternatieven waarbij de verbinding excentrisch 
ligt. Alternatieven die goed op het station Stadionpark aansluiten, scoren beter 
dan alternatieven waarbij dit niet het geval is. Via een overstap zijn immers ook 
banen richting het centrum en Schiedam en Delft of richting Dordrecht goed 

bereikbaar. Dit geldt ook voor reizigers uit de regio die via station Stadionpark 
alle bestemmingen op de OV-verbinding kunnen bereiken. Hierbij geldt: hoe 

kansrijker de knooppuntontwikkeling, des te meer banen en kansen voor 

mensen. De centraal gelegen brugalternatieven zijn gunstig voor fietsers en 
voetgangers. Alternatief N3-Z7/A16 ligt te oostelijk ten opzichte van de A-Z zone 
en sluit alleen met een grote omweg aan op EUR en metrostation Kralingse 
Zoom en station Stadionpark. Dit is negatief voor het langzaam verkeer en het 
OV. Dit alternatief draagt niet bij aan een verbetering van de bereikbaarheid 
van banen, onderwijsinstellingen, stadsdelen en economische toplocaties en is 
daarmeee sterk negatief beoordeeld (tabel 48).

Tabel 48: Effect op kansen voor mensen  

Alternatief  Brug 

  N3-Z7/A16 

Kansen voor mensen  - - 

 

Alternatief  Brug  

  N3-Z7/A16 

Verstedelijking  - 
 

Ruimtelijke inpassing

Bij het aspect ruimtelijke inpassing noord- en zuidzijde is specifiek gekeken naar 
de impact op gebouwen, bestaande functies en de afgraving van polder De 
Esch. In de meeste gevallen is de ruimteclaim van het tracé en de kruisingen 
duidelijk van de tekeningen af te lezen. Op de plekken waar nog keuzes 

gemaakt moeten worden ten aanzien van de aantasting of verwijdering van 
specifieke gebouwen is dit met een wolkje op de tekeningen aangegeven. Om 
deze keuzes te kunnen maken, is in de volgende fase aanvullend onderzoek 

nodig. Aan de noordzijde bij de Abram van Rijckevorselweg is de inpassing van 

alternatief N3-Z7/A16 uiterst complex. Dit alternatief gaat met een fly-over 
over het Kralingseplein in noordelijke richting (onderdeel werkgroep A16), 
waarbij voor de aansluiting op de Abram van Rijckevorselweg een T-aansluiting 
op dit nieuwe viaduct nodig is. Voor de aansluiting aan de oostzijde van het 
Kralingseplein is een tunnel onder de A16 en aanpassing van de afrit nodig. 

In zuidelijke richting loopt dit alternatief parallel aan de Van Brienenoordbrug. 
Voor inpassing van de benodigde infrastructuur is aantasting van de volkstuinen 
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Kwaliteitskaart Ambitie Alternatief N3-Z7/A16
Voor kaart op schaal, zie bijlage.

Kwaliteitskaart Huidig Alternatief N3-Z7/A16
Voor kaart op schaal, zie bijlage.
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Verbeteren van de ruimtelijke kwaliteit

Bij dit aspect is gekeken naar de invloed van de oeververbinding op de 

ruimtelijke kwaliteit in de aanlandingsgebieden. Een verbinding die veel 

bijdraagt aan het verbeteren van de ruimtelijke kwaliteit zorgt ervoor dat 

hoogwaardige openbare ruimtes worden toegevoegd aan de stad. Een brug kan 

zo’n bijzondere openbare ruimte zijn, vooral als het een multimodale stadsbrug 
is en een relatief lage brug. Het is belangrijk dat deze ruimtes optimaal 
aansluiten op gebieden waar veel mensen wonen, werken en recreëren en dat 
het goed gebruikt worden. Dit is belangrijk om de sociale veiligheid te kunnen 

garanderen. Uitgangspunt is het zoveel mogelijk realiseren van ambities voor 
nieuwe kwaliteiten zoals het maken van aantrekkelijke verbindingen tussen 

Tabel 49: Effect op ruimtelijke inpassing 

Tabel 50: Effect op ruimtelijke kwaliteit  

Belevingswaarde

De belevingswaarde is beoordeeld op basis van stedenbouwkundige visie 

en expertkennis. De effectbeoordeling gaat over de belevingswaarde van de 
verbinding voor de stad, gebruikers en omwonenden in de directe omgeving. 

De beleving kent verschillende schaalniveaus en perspectieven verschillen 

Alternatief  Brug  

  N3-Z7/A16 

Ruimtelijke inpassing  - - 
 

bestaande en nieuwe stedelijke gebieden en kwaliteiten, het verbeteren van 

langzaam verkeersverbindingen en het ontwikkelen van mooie en aantrekkelijke 

openbare ruimtes. Daarnaast is beperken of vermijden van aantasting van 
huidige kwaliteiten belangrijk. Verbetering van de ruimtelijke kwaliteit kan 

mogelijk pas optreden na een zorgvuldige inpassing, eventueel gecombineerd 

met compenserende maatregelen. De uitwerking van de zorgvuldige inpassing 

komt pas in een latere fase aan de orde, daarom is de beoordeling gemaakt op 

basis van expert judgement. Met wolkjes zijn gebieden aangeduid die daarbij 

bijzondere aandacht vragen. Verbetering van de ruimtelijke kwaliteit is ook 

afhankelijk van de hoeveelheid en het soort verkeer dat wordt afgewikkeld. 
Bij de beoordeling is uitgegaan van aantrekkelijke stadstraten met ruimte voor 

2*2-rijstroken, OV, langzaam verkeer en een aantrekkelijke inrichting. Door de 
ligging van alternatief N3-Z7/A16 direct naast de drukke Van Brienenoordbrug 
biedt dit alternatief geen nieuwe hoogwaardige openbare ruimte(s) voor de 
stad. De brug is vooral aan de noordzijde, maar ook aan de zuidzijde, niet goed 

aangesloten op gebieden waar veel mensen wonen, werken en recreëren zodat 
de sociale veiligheid voor langzaam verkeer niet goed geborgd kan worden. Daar 

staat tegenover dat de bestaande kwaliteiten van polder De Esch niet worden 

aangetast. Het effect op de ruimtelijke kwaliteit is licht negatief beoordeeld 
(tabel 50). 

 

Alternatief  Brug 

  N3-Z7/A16 

Belevingswaarde  - 
 

en het verwijderen van de Autostrada langs het Toepad en van het Waterbedrijf 
Evides onvermijdelijk. Het alternatief loopt volgens de huidige inzichten vlak 
langs de Joodse Begraafplaats (zie kaart). De inpassing van de aanlanding van 

de brug aan de zuidzijde lijkt mogelijk. De afstand om beneden te komen is 

voldoende, maar er moet wel bestaande bedrijfsbebouwing langs de Koenraad 

van Zwabenstraat /Zuiddiepjeskade verwijderd worden. Voordeel van dit 
alternatief is dat polder De Esch - en de landschappelijke parel die de polder 
De Esch op dit moment als kwaliteit heeft - niet deels afgegraven of aangetast 
hoeft te worden. Ook kunnen de rijksmonumentale panden ter plekke gespaard 
worden en wordt de leefkwaliteit van polder De Esch niet negatief beïnvloed. 
Dat geldt voor de overlast van het verkeer, maar ook voor de inpassing van 

nieuwe infrastructuur. Daarnaast kan de Van Ghendt kazerne in de huidige 

omvang blijven bestaan. Al met al scoort dit alternatief sterk negatief op de 
ruimtelijke inpassing (tabel 49). 
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6.2.2 Externe effecten 

Luchtkwaliteit 

Het alternatief zorgt voor een herverdeling en voor nieuw verkeer op de brug 
en het omliggend wegennet waardoor concentraties stikstofdioxide (NO2) en 
fijnstof (PM10, PM2,5) in de lucht kunnen wijzigen. Bij de effectbeoordeling op 
luchtkwaliteit is gekeken naar de toe- of afname van de intensiteit aan zowel de 

Tabel 52: Effect op de luchtkwaliteit 

Geluid 

De nieuwe oeververbinding trekt verkeer aan wat voor een toe- en afname 

van de geluidsbelasting kan zorgen. Uit de verkeersberekeningen blijkt dat 
de intensiteit op de oeververbinding in N3-Z7/A16 circa 57.100 mvt/etmaal 
bedraagt (zie paragraaf verkeerseffecten). De intensiteit op de brug is in dit 
alternatief ten opzichte van andere alternatieven hoger. Dit is grotendeels 
een verschuiving van het verkeer van de A16 naar de oeververbinding. Daarbij 

komt dat de snelheid op de oeververbinding lager is (70 km/uur) dan op de 
snelweg. Het effect op de geluidsbelastig in de directe omgeving van de brug is 
beperkt. Aan de noordzijde ligt de bebouwing vooral langs de Kralingse Zoom. 

De intensiteit op de Kralingse Zoom neemt in alternatief N3-Z7/A16 licht af. Het 
effect op geluid is aan de noordzijde beperkt. Aan de zuidzijde is vooral gekeken 
naar de Stadionweg, het Varkenoordseviaduct en de John F Kennedyweg. 

Dit zijn de wegvakken waar de meeste bebouwing ligt. De intensiteit op deze 

wegvakken neemt in dit alternatief af. Het effect op geluid is aan de zuidzijde 

Alternatief  Brug 

  N3-Z7/A16 

Belevingswaarde  0 
 

 Tabel 51: Effect op ruimtelijke kwaliteit  

Alternatief  Brug 

  N3-Z7/A16 

Ruimtelijke kwaliteit  - 

 

tussen gebruikers en omwonenden. In volgorde van schaalgrootte speelt de 
belevingswaarde bij: de icoonwaarde van de verbinding in de stad,

de verbinding van aantrekkelijke bestemmingen voor gebruikers, de kwaliteit 

van de beleving van de route voor verschillende gebruikers, de kwaliteit van de 

nieuwe openbare ruimte op en onder de brug of rond de tunnelopeningen, het 

kunnen beperken van de overlast van het verkeer en bij het kunnen garanderen 

van sociale veiligheid. Bij de beoordeling is uitgegaan van aantrekkelijke 

stadstraten met ruimte voor de auto, het OV, het langzaam verkeer en een 

aantrekkelijke inrichting. Omdat het brugalternatief N3-Z7/A16 pal naast de 
Van Brienenoordbrug ligt, wordt de brug niet snel een icoon in de stad. De brug 

verbindt het Van Brienenoordeiland met polder De Esch. Voor automobilisten 

is dit mogelijk een aantrekkelijke route maar voor fietsers en het OV heeft deze 
verbinding minder waarde omdat dit alternatief te excentrisch ligt, wat zowel 
de functionaliteit als het gebruik en de sociale veiligheid op de oeververbinding 
negatief beïnvloedt. Daarnaast kan de sociale veiligheid op en rond de 
aanlandingen niet goed gegarandeerd worden omdat hier weinig woningen 

zijn. Om dezelfde reden, veroorzaakt het verkeer op de brug minder overlast 

voor omwonenden. Het effect op de belevingswaarde van dit alternatief is op 
basis van deze overwegingen licht negatief beoordeeld (tabel 50). 

noord- als zuidzijde van de oeververbinding (zie paragraaf verkeerseffecten). 
Aan de noordzijde ligt de bebouwing vooral langs de Kralingse Zoom. De 

intensiteit op de Kralingse Zoom neemt in het alternatief N3-Z7/A16 licht af. 
Het effect op de luchtkwaliteit is aan de noordzijde dan ook beperkt. Aan de 
zuidzijde is vooral gekeken naar de Stadionweg, het Varkenoordseviaduct en 

de John F Kennedyweg. Dit zijn de wegvakken waar de meeste bebouwing ligt. 

De intensiteit op deze wegvakken neemt in dit alternatief licht af. Het effect 
op de luchtkwaliteit is aan de zuidzijde dan ook beperkt. Op de brug neemt 

de intensiteit toe maar dit is grotendeels verkeer dat vanaf de A16 komt. Hier 

treedt een verschuiving op van verkeer. Het effect op luchtkwaliteit van dit 
alternatief is neutraal beoordeeld (tabel 52). 

luchtkwaliteit 
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Tabel 53: Effect op de geluidsbelasting 

Tabel 54: Effect op water

Tabel 55: Effect op natuur- en landschapswaarden 

Tabel 56: Effect op cultuurhistorische waarden 

is beperkt. Het effect op de geluidsbelasting is dan ook neutraal beoordeeld 
(tabel 53). 

Water 

Aan de noord- en zuidoever van de Maas ligt een primaire kering met 

bijbehorende beschermingszones en rondom polder De Esch is ook een 

waterkering gelegen. De kruising met deze waterkeringen en daarmee de 

waterveiligheid levert in alternatief N3-Z7/A16 geen probleem op. Naast 
waterveiligheid is het oppervlaktewatersysteem aandachtspunt. In het gebied 
(zowel op de noord- als zuidoever) ligt een aantal (hoofd)watergangen. In dit 
alternatief worden geen hoofdwatergangen op de noord- en zuidoever geraakt. 
Het effect op waterveiligheid en oppervlaktewater is in dit alternatief neutraal 
beoordeeld (tabel 54).

Natuur en landschap 

In het plangebied van de nieuwe oeververbinding liggen meerdere 
natuurgebieden. Polder De Esch, de nieuwe Maas en het eiland Van Brienenoord 

maken deel uit van het Natuurnetwerk Nederland (NNN, zie figuur x). Polder 
De Esch en het eiland Van Brienenoord zijn door de gemeente Rotterdam ook 
aangeduid als Natuurparel. Alternatief N3-Z7/A16 kruist al deze NNN-gebieden 
maar de aantasting is relatief beperkt. Het alternatief gaat langs Polder De 

Alternatief  Brug 

  N3-Z7/A16 

Belevingswaarde  0 
 

 

 

Alternatief  Brug 

 N3-Z7/A16 

Waterveiligheid  0 

Oppervlaktewater 0 

 

 

Alternatief  Brug 

 N3-Z7/A16 

NNN-gebied en Natuurparels  0 

Natura 2000  0 

Alternatief  Brug 

 N3-Z7/A16 

Cultuurhistorische waarden  0 

 

geluidsbelasting

Esch en gaat over het eiland Van Brienenoord heen. Dit gebied wordt beperkt 

aangetast. Denk hierbij aan verstoring van licht en geluid. Het effect op natuur 
en landschap is in dit alternatief neutraal beoordeeld (tabel 55). 

Cultuurhistorie 

Bij de beoordeling is gekeken naar de impact van het alternatief op de 
aanwezige beschermde cultuurhistorische waarden in het gebied zoals de 

rijksmonumenten en gemeentelijke monumenten. Dit alternatief sluit aan 
op de bestaande infrastructuur aan de noord- en zuidzijde en loopt door een 

gebied waar geen momumenten liggen. De rijksmonumenten in polder De Esch 

worden niet geraakt. Het tracé loopt wel langs de Joodse Begraafplaats. Bij de 

verdere uitwerking is dit een aandachtspunt. Het effect op de cultuurhistorische 
waarden in dit gebied is in dit altenatief neutraal beoordeeld (tabel 56). 
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6.2.3 Haalbaarheid 

Technische haalbaarheid 

Bij technische haalbaarheid gaat het om de technische uitvoerbaarheid: is het 

bouwbaar? De kunstwerken en de ligging van het alternatief N3-Z7/A16 vlak 
langs de A16 en boven het Kralingseplein heeft tot gevolg dat de realisatie van 
dit alternatief aanzienlijk complexer is dan de andere brugalternatieven maar 
niet complexer dan de tunnels. De belangrijkste aandachtspunten voor wat 

betreft de technische haalbaarheid zijn:

• Het vaste deel: Dit is qua complexiteit gelijk aan de andere brugalternatieven. 
De afmetingen van het vaste deel vallen binnen de mogelijkheden van boog- 
en tuibruggen. Als zodanig kan gesteld worden dat dit niet tot specifieke 
complicaties leidt. De geringe afstand van dit alternatief tot de bestaande 
Van Brienenoordbrug maakt de realisatie van een fundering voor de nieuwe 
brug complexer omdat zettingen van de bestaande brug voorkomen moeten 
worden. 

• Het beweegbare deel: Met een klep van 50 meter kent dit alternatief de 
kleinste maat voor het beweegbaar deel. 

• De hoogte van de brug: Met een doorvaarthoogte van minimaal 15,56 +NAP 
gaat het hier om een met de andere alternatieven vergelijkbare hoogte van 
de brug. Wel ligt dit brugalternatief circa 9 meter lager dan de bestaande 
brug.

• De aansluiting van de oeververbinding op het bestaande wegennet is met 
name aan de noordzijde complex. Zo is boven het Kralingsplein op niveau 

+1 een kruising nodig om de nieuwe oeververbinding op de Abram van 
Rijckevorselweg aan te sluiten. Deze kruising moet gemaakt worden met 

het Kralingseplein continue in gebruik en dat is een behoorlijke opgave. Ook 
is een aansluiting van de nieuwe oeververbinding op het Kralingseplein aan 
de oostzijde van de A16 noodzakelijk. Dit betekent dat een onderdoorgang 

onder de A16 en een oostelijk afrit noodzakelijk zijn. Deze onderdoorgang 

moet gebouwd worden met zo min mogelijk impact op het gebruik van de 

A16.

Aandachtspunt bij de bouw van de brug is de impact op de bevaarbaarheid 

van de rivier. Deze impact kan mogelijk beperkt worden door bijvoorbeeld het 

voorbouwen van de brug naast de rivier. Dit is makkelijker voor een boogbrug 

dan een tuibrug. Er zal echter altijd sprake zijn van enige impact. Ook de 
aansluiting aan de noordzijde is behoorlijk uitdagend. Het alternatief is technisch 
uitvoerbaar maar is in vergelijking met de andere brugalternatieven wel het 
meest uitdagend. De belangrijkste uitdaging is de afstand tot de bestaande 

Van Brienenoordbrug. Het effect op de technische haalbaarheid is neutraal 
beoordeeld. Hoewel het alternatief meer uitdagingen kent dan de andere 
bruggen, is het wel uitvoerbaar. Daarbij komt dat de uitvoerbaarheid van de 

tunnels complexer is (tabel 57).  

Tabel 57: Effect op technische haalbaarheid 

Bouwduur 

Voor de bouw van het brugalternatief N3-Z7/A16 is een globale inschatting 
gedaan van de bouwduur. Aangezien de bouwduur vooral bepaald wordt door 

de oeververbinding zelf, verschilt dit brugalternatief weinig van de andere 
brugalternatieven. De verwachting is dat de bouwduur voor de aansluitingen 
aan de noord- en zuidzijde binnen de bouwduur van de oeververbinding valt. 

Voor dit brugalternatief is dezelfde bouwduur aangehouden namelijk in totaal 
4 jaar (tabel 58). 

Alternatief  Brug 

 N3-Z7/A16 

Technische haalbaarheid   0 
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Tabel 59: Effect op onderhoudbaarheid 

Tabel 60: Kosteninschatting N3-Z7/A16, exclusief BTW (in mln Euro)

Tabel 58: Bouwduur van alternatief N3-Z7/A16

Alternatief Brug 

 N3-Z7/A16 

Onderhoud - 

 

Jaren  1 2 3 4 5 6 
Kwartalen  1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 
Bouwrijp maken                                 
Bouw brugdeel                                     
Installaties                                   
Bouw overige 
wegdelen                                      
Inrichting wegen                                   
                                                  
 

Kosten 

Op basis van het schetsontwerp is een kosteninschatting uitgevoerd voor het 
alternatief N3-Z7/A16. De inschatting is gebaseerd op de kostenraming van 
brugalternatief N2-Z6 omdat dit alternatief qua oeververbinding vergelijkbaar 

is. Bij alternatief N3-Z7/A16 is daarnaast rekening gehouden met extra kosten 
voor het realiseren van een viaduct ter hoogte van het Kralingseplein inclusief 

de aansluiting op de Abram van Rijckvorselweg en met een aansluiting onder de 
A16 door op het Kralingseplein met bijbehorende aanpassing van de afrit op de 

A16. Daarnaast zijn extra kosten meegenomen voor de bouw van het alternatief 
op relatief korte afstand tot de A16. Het gaat hierbij om een afstand van circa 
10 tot 15 meter.  

De kosten van brugalternatief N3-Z7/A16 worden in totaal ingeschat op 610 – 
640 mln (tabel 60). Dit is exclusief de kosten voor de A16 en de maatregelen aan 

de A16. Deze kosten zijn meegenomen in het werkspoor A16/OWN.  

Alternatief    Kosteninschatting excl. BTW (in mln. Euro)
Brug   N3‐Z7/A16  610 – 640 
 

Onderhoud 

Voor alternatief N3-Z7/A16 geldt dat het benodigde onderhoud met name 
bepaald wordt door de speciale constructies zoals bijvoorbeeld de brug. 
Bij de beoordeling van het onderhoud is dan ook vooral naar deze speciale 

constructies gekeken. Voor het beweegbaar deel is uitgegaan van één bascule 
wat in vergelijking met de andere brugalternatieven gunstig is. Desondanks 
kent alternatief N3-Z7/A16 beduidend meer kunstwerken dan de andere 
brugalternatieven waardoor ook meer onderhoud is vereist. Vanuit dat oogpunt 
scoort het alternatief negatief op het aspect onderhoud (tabel 59).
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6.3 Conclusie

In tabel 61 is een samenvatting weergegeven van de beoordeling van het 
alternatief per aspect. Het alternatief N3-Z7/A16 trekt veel verkeer naar 
de nieuwe oeververbinding. De intensiteit is fors met als gevolg dat de 

doorstroming bij vooral de aansluiting aan de noordzijde op Kralingseplein en 
Abram van Rijckevorselweg, problematisch zal zijn. Daarnaast is het alternatief 
qua technische uitvoerbaarheid een behoorlijke uitdaging. Het alternatief 
draagt niet bij aan het versterken van het netwerk OV en langzaam verkeer. 

Ook draagt het niet bij aan verbetering van de stedelijke structuur, stedelijke 

samenhang en kansen voor mensen. De ruimtelijke inpassing is ook lastig. 
Positief is dat het alternatief polder De Esch niet doorsnijdt en geen effect heeft 
op de luchtkwaliteit en geluid aan de noord- en zuidzijde omdat het verkeer op 

het onderliggend wegennet slechts beperkt toeneemt. 

   Alternatief N3‐Z7/A16
Doelbereik     

Verkeer  

++ 

0/‐ 

‐ 
‐ 

Versterking netwerk OV  ‐‐ 
Versterking netwerk langzaam verkeer  ‐‐ 
Sociale veiligheid   ‐ 
Aanpasbaarheid   0/+ 
Stedelijke structuur   ‐‐ 
Versterken stedelijke samenhang ‐‐ 
Verstedelijkingsopgave  ‐ 
Kansen voor mensen  ‐‐ 
Ruimtelijke inpassing   ‐‐ 
Verbeteren ruimtelijke kwaliteit  ‐ 
Belevingswaarde   ‐ 
Externe effecten     
Lucht  0 
Geluid   0 

Water  0 
0 

Natuur en landschap   0 
0 

Cultuurhistorie   0 
Haalbaarheid     
Technische haalbaarheid  0 
Bouwduur  0 
Onderhoud   ‐ 
Kosten   610 ‐ 640  
 
tabel 61: samenvatting alternatief N3-Z7/A16
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In tabel 38 is een samenvatting weergegeven van de beoordeling van de 
alternatieven per aspect.

7. Conclusies en aanbevelingen

Aspect Criteria

N1-Z2 N2-Z3 N2-Z5 N2-Z6 N2-Z8a N2-Z8b N2-Z9

Doelbereik 

Effect op de doorstroming op de A16 0/+ 0/+ 0/+ 0/+ 0/+ 0/+ 0/+

Effect op overige oeververbindingen + + 0 0 0 0 0/+

Effect stedelijk verkeer noordzijde -- -- 0/- 0/+ - - 0/-

Effect stedelijk verkeer zuidzijde + 0/+ -- - 0/+ 0/- 0

Effect versterking stedelijk structuur + 0/+ 0 - 0/+ 0 0/-

Mobiliteit: versterking netwerk OV Effect op het versterken van het OV-netwerk - + 0/+ 0/- 0/+ 0/+ --

Effect op het verstereken van het LV-netwerk 0/+ + 0/+ 0/- 0/- 0/- 0/-

Effect op de sociale veiligheid vanuit LV + + 0/+ 0 0/- 0/- 0/-

Mobiliteit: aanpasbaarheid 

Kansen voor aanpasbaarheid van de verbinding 

aan nieuwe mobiliteitsvormen of andere 

ontwikkelingen in de toekomst 

0/+ 0/+ 0/+ 0/+ 0 0 0

Verstedelijking: stedelijke structuur 

Effect op de ontlasting van het centrum en het 

versterken van periferie door het ontwikkelen 

van een nieuwe stedelijke structuur tussen de 

knooppunten Rotterdam Alexander, EUR-

campus en Kralingse Zoom, station Stadionpark 

en Feyenoord City en Rotterdam Zuid 

- ++ + 0 0 0/- --

Verstedelijking: versterken stedelijke 

samenhang tussen Noord - Zuid 

Effect op het versterken van de stedelijke 

relaties en samenhang tussen noord- en 

zuidzijde van de stad 

0/+ ++ + 0 + 0 - 

Verstedelijking: verstedelijkingsopgave 

(wonen en economische toplocaties in 

relatie tot agglomeratiekracht) 

Effect op het verstedelijkingsprogramma en het 

faciliteren van het tempo van de 

verstedelijkingslocaties die van belang zijn voor 

de agglomeratiekracht

0 ++ + 0 + 0/+ -

Tunnel

Mobiliteit: versterking netwerk langzaam 

verkeer (LV) 

Mobiliteit: oplossen NMCA-knelpunten 

van het wegverkeer 

Brug

 

Tabel 38: samenvatting effectbeoordeling 
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de agglomeratiekracht

Kansen voor mensen: afstand tot banen, 

onderwijsinstellingen en economische 

toplocaties

Effect op bereikbaarheid van potentiële banen 

en onderwijsinstellingen en op bereikbaarheid 

van stadsdelen en economische toplocaties 

  0/- ++ + - + + --

Stedelijke leefkwaliteit en omgeving: 

ruimtelijke inpasbaarheid 

Effect op de ruimteclaim van de inpassing aan 

de noord- en zuidzijde 
-- 0 0/- 0/+ 0 0/- --

Stedelijke leefkwaliteit en omgeving: 

verbeteren ruimtelijke kwaliteit 

Effect op de ruimtelijke kwaliteit in de 

aanlandingsgebieden van de verbinding
0/- 0/+ 0/- 0/+ 0/+ 0 --

Stedelijke leefkwaliteit en omgeving: 

belevingswaarde 

Effect op de belevingswaarde van de verbinding 

voor de stad, gebruikers en directe omgeving
0/- + 0/+ 0 0/+ 0 --

Externe effecten 

Lucht Effect op luchtkwaliteit noordzijde 0/- 0/- 0 0 0/- 0/- 0/- 

Effect op luchtkwaliteit zuidzijde 0/+ 0/+ 0 0 0/- 0 0/-

Geluid Effect op geluidsbelasting 0/- 0/- 0 0 0/- 0/- 0/- 

Effect op oppervlaktewater 0 0 0 0/- 0 0 0

Effect op de waterveiligheid 0/- 0/- 0 0 0/- 0 0/-

Effect op landschap- en natuurwaarden 0/- -- -- - 0/- 0/- 0

Effect op Natura 2000 0 0 0 0 0 0 0

Cultuurhistorie Effect op cultuurhistorische waarden 0 -- -- 0 0 0 0

Haalbaarheid 

Technische haalbaarheid
Maakbaarheid en realiseerbaarheid op basis van 

de technische vereisten 
0 0 0 0 0 0 0

Bouwduur
Inschatting van de duur van realisatie en 

complexiteit fasering 
0 0 0 0 0/- 0/- 0/-

Kosten Inschatting van de investeringskosten 530 580 550 500 660 800 700

Nautiek Bevaarbaarheid -- -- -- - 0 0 0

- 0/- -- -- --Onderhoud Onderhoudbaarheid 

Water

Natuur en landschap 

0/- 0/- 

Aspect Criteria

N1-Z2 N2-Z3 N2-Z5 N2-Z6 N2-Z8a N2-Z8b N2-Z9

Doelbereik 

 

n 

TunnelBrug
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Conclusies
Vanuit de beoordeling van de alternatieven zijn hieronder de conclusies op 
hoofdlijnen benoemd   

• Oeververbindingen met de meest centrale aansluitingen aan de zuidzijde 
rond het gebied Feyenoord (N1-Z2 en N2-Z3), hebben het grootste positieve 
effect op de vermindering van het verkeer op de A16 en op de andere 
oeververbindingen in het centrum. 

• Een centrale ligging  van de oeververbinding tussen Kralingen en Feyenoord 

in combinatie met een goede bereikbaarheid van station Stadionpark (N2-
Z3, N2-Z8a en in mindere mate N2-Z5) heeft het grootste positieve effect op 
verstedelijking en kansen voor mensen. 

• De brugalternatieven N1-Z2 en N2-Z6 én de drie tunnelalternatieven tasten 
polder De Esch het minste aan. 

• De brugalternatieven hebben een negatief effect op de bevaarbaarheid 
(Nautiek).

• Een lage brug is beter voor het langzaam verkeer en daarmee de 

verstedelijking maar vraagt bij de oeververbindingen in een centrale ligging 

(N2-Z3 en N2-Z5) om een brede klep met als gevolg een grotere aantasting 
van polder De Esch. 

• Alle alternatieven die uitkomen op het Stadionviaduct (N2-Z3, N2-Z8a en 
N2-Z8b) tasten het zicht op het monumentale karakter van De Kuip in enige 

mate aan.  

Ga je voor een verbetering van de verstedelijking inclusief een aansluiting op 
station Stadionpark óf ga je voor behoud van polder De Esch en monumenten 
óf houd je optimaal rekening met de nautische aspecten. 
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