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1  
 
 
 
 
INLEIDING 
 
 
1.1 Aanleiding 
 
De regio groeit en wordt drukker, terwijl het aantal huidige oeververbindingen beperkt is. Dit levert steeds 
vaker knelpunten, files en overvolle OV-lijnen op. Zo groeit alleen al Rotterdam naar verwachting met 
minimaal 50.000 woningen tot 2040. Om als regio te kunnen blijven groeien, is bereikbaarheid cruciaal. Op 
21 november 2018 hebben Rijk, provincie, MRDH en de gemeente Rotterdam afgesproken tot het starten 
van een MIRT-verkenning Oeververbindingen regio Rotterdam.  
 
Het doel van de MIRT-verkenning is een goed en robuust mobiliteitssysteem, zodat Rotterdam en de regio 
goed bereikbaar zijn met zowel openbaar vervoer, fiets als auto. In het najaars BO MIRT 2019 is afgesproken 
dat deze MIRT-verkenning zich richt op het samenstellen en uitwerken van een samenhangend pakket. De 
MIRT-verkenning wordt uitgevoerd door de gemeente Rotterdam, de provincie Zuid -Holland, de 
Metropoolregio Rotterdam Den Haag en het Rijk. 
 
In de MIRT-verkenning Oeververbindingen regio Rotterdam (hierna: verkenning) worden, aan de hand van 
vijf hoofddoelen, zes voorgenomen maatregelen onderzocht in drie werksporen. 
 
Vijf hoofddoelen : 

I. Het verbeteren van de bereikbaarheid via de weg. 
II. Het verbeteren van de bereikbaarheid met het OV. 
III. Het faciliteren van verstedelijking (wonen en economische toplocaties). 
IV. Het verbeteren van de stedelijke leefkwaliteit. 
V. Het vergroten van kansen voor mensen. 

 
Zes voorgenomen maatregelen: 
1. een nieuwe multimodale oeververbinding tussen Kralingen en Feijenoord in Rotterdam; 
2. een treinstation Stadionpark; 
3. een Hoogwaardige Openbaar Vervoer (HOV)-verbinding tussen Zuidplein en Kralingse Zoom; 
4. een Hoogwaardige Openbaar Vervoer (HOV)-verbinding tussen Zuidplein en Rotterdam Centraal via de 

Maastunnel; 
5. maatregelen op de A16 Van Brienenoordcorridor; 
6. maatregelen op de Algeracorridor. 
 
De aanpak op de Algeracorridor op de langere termijn is gericht op een toekomstbestendige oplossing van 
de problematiek op het gebied van doorstroming. Vooruitlopend daarop worden maatregelen voorbereid 
die al op korte termijn voor substanti ële verbetering zorgen. De studie Algeracorridor is een goed 
vertrekpunt voor beide. Het pakket aan voorgenomen maatregelen is erop gericht dat inwoners en 
bezoekers zich soepel kunnen verplaatsen, de regio zich economisch ontwikkelt en mensen meer kansen 
krijgen.  
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Deze verkenning betreft analytische fase van het MIRT-proces (Zeef 1). In deze fase worden de problemen 
nader uitgediept, en bouwstenen geformuleerd, uitgewerkt en onderzocht, om zo een set kansrijke 
alternatieven samen te stellen die in de beoordelingsfase nader uitgewerkt worden (Zeef 2). 
 
1.2 Scope en doelstelling 
 
Binnen dit werkspoor van de MIRT-verkenning Oeververbindingen regio Rotterdam wordt aandacht besteed 
aan de problematiek die optreedt op de Algeracorridor. De Algeracorridor is een verkeersader die de 
gemeenten Capelle a/d IJssel, Krimpen a/d IJssel en Krimpenerwaard verbinden met de stad Rotterdam en 
de A16. De corridor bestaat uit de metropolitane verbindingsweg  N210 inclusief de Algerabrug. In 
afbeelding 1.1 is de corridor globaal afgebakend als de N210 tussen Kralingseplein en de N477. 
 
 
Afbeelding 1.1 Scope Algeracorridor 
 

 
 
 
In 1e helft 2019 is een studie uitgevoerd bestaande uit een probleemanalyse en een verkenning naar 
mogelijke oplossingen. Het doel van de Algerastudie in de startfase is geweest om in beeld te brengen of 
het mogelijk is om de problematiek op de corridor ze lf op te lossen. Verder geeft de studie in de analyse de 
belangrijkste knelpunten en gebruikers van de corridor weer. Conclusie is dat de opgave op de 
Algeracorridor ook op te lossen is door maatregelen op de corridor zelf.  
 
Daarom worden binnen dit  werkspoor Algera alleen maatregelen onderzocht die binnen de corridor 
genomen kunnen worden. Maatregelen met het doel de vraag op de corridor te beïnvloeden zoals 
optimalisatie van buslijnen of het aanbieden van een veerverbinding kunnen fysiek wel buiten de corridors 
liggen. Daarnaast wordt de relatie gelegd de ander werksporen en andere relevante ontwikkelingen. Zo 
wordt geprobeerd werk -met-werk te maken en te profiteren van meekoppelkansen. Te denken valt (o.a.) aan 
de renovatie van de Algerabrug (door Rijkswaterstaat). In dit plan van aanpak worden verder de 
kortetermijnmaatregelen, die uitgewerkt worden binnen de KTA van MOVE, als gegeven beschouwd. 
 
In de MIRT-verkenning worden de langetermijnmaatregelen op de Algeracorridor uitgewerkt. De aanpak op 
de Algeracorridor op de langere termijn is gericht op een toekomstbestendige oplossing van de 
bereikbaarheidsproblematiek van het gebied (voor alle vervoermiddelen) en daarbij ook de leefkwaliteit, 
verstedelijking en kansen voor mensen verbeteren.  
 
De doelstellingen waar deze kansrijke alternatieven aan moeten bijdragen, zijn als volgt geformuleerd: 
- oplossen van het wegknelpunt Algeracorridor; 
- verbeteren van de bereikbaarheid met OV en fiets, ten behoeve van het oplossen van het wegknelpunt; 
- verbeteren van de stedelijke leefkwaliteit  samenhangend met de bereikbaarheidsmaatregelen; 
- faciliteren van verstedelijking en kansen voor mensen. 
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uitfilteren van maatregelen die niet nader worden onderzocht in deze MIRT-Verkenning en voor het 
verfijnen van de rekenpakketten. 
 
Werktafel 3 (februari 2021) 
Tijdens werktafel 3 werden de tussentijdse resultaten van de doorrekening van de vier rekenpakketten aan 
de klankbordgroep getoond. De insteek hierbij was om de klank bordgroep te helpen om de resultaten te 
begrijpen en te duiden. Er werd gebruikt gemaakt van een Dashboard waarbij de uitkomsten van 
rekenpakketten met elkaar konden worden vergeleken. De vragen en aandachtspunten van de 
klankbordgroep zijn beantwoord (in het verslag). Deze stap was nodig richting het samenstellen van de 
kansrijke alternatieven.  
 
Werktafel 4 (maart 2021) 
Werktafel 4 was de laatste werktafel van deze fase. De werktafel stond in het teken van het presenteren van 
de kansrijke alternatieven aan de klankbordgroep. Er is uitgelegd hoe is gekomen tot het samenstellen van 
de kansrijke alternatieven, en hoe het vervolgproces eruitziet. Vervolgens werd de reactie opgehaald van 
elke deelnemer van de klankbordgroep over de verschillende kansrijke alternatieven. 
 
 
1.6 Leeswijzer 
 
De rapportage is als volgt opgebouwd : hoofdstuk 2 bevat een situatieschets van de Algeracorridor voor de 
context, in hoofdstuk 3 worden de conclusies uit de probleemanalyse gepresenteerd, in hoofdstuk 4 volgt op 
hoofdlijnen een pre sentatie van de bouwstenen, in hoofdstuk 5 worden de aanpak en uitkomsten van de 
effectenstudies samengevat, en in hoofdstuk 6 worden de conclusies uit de probleemanalyse en 
effectbepaling samengevat en kansrijke alternatieven gepresenteerd. 
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2  
 
 
 
 
SITUATIESCHETS ALGERACORRIDOR 
 
 
2.1 De Algeracorridor in de 20e eeuw 
 
In de eerste helft van de 20e eeuw bestond er nog geen vaste oeververbinding tussen Krimpen aan den IJssel 
en Capelle aan den IJssel. In 1939 werden de eerste voorbereidingen getroffen om van de veerverbinding 
een vaste oeververbinding te maken. Door het uitbreken van de Tweede Wereldoorlog stond het project 
echter stil en direct na de oorlog was de wederopbouw belangrijker dan het aanleggen van een 
oeververbinding. De watersnoodramp in 1953 gaf nieuwe prioriteit aan het plan. In januari 1954 werd 
begonnen met de baggerwerkzaamheden als voorbereiding voor de bouw van de stormvloedkering. Op 6 
mei 1958 werd de eerste schuif neergelaten en op 22 oktober van dat jaar werd de stormvloedkering in 
gebruik genomen. Op de kering werd een weg aangelegd, de eerste verbinding tussen de Krimpenerwaard 
en het vasteland van Zuid-Holland. Deze verbinding maakt deel uit van de N210. In 1965 was de hele 
Provinciale weg (N210) af. Deze weg verbond de Krimpenerwaard met de brug naar Capelle en Rotterdam. 
 

   
De Algeracorridor in 1919 (links), 1958 (rechts) en 1968 (onder). Bron: Topotijdreis 
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3  
 
 
 
 
PROBLEEMANALYSE 
 
De bereikbaarheidsknelpunten op de Algeracorridor worden  in deze probleemanalyse nader uitgediept. Bij 
het opstellen van deze probleemanalyse is gebruikgemaakt van uitkomsten van de volgende eerder 
uitgevoerde studies: Preverkenning Algeracorridor1, het onderzoek Verkeersafwikkeling op de 
Algeracorridor2. De verkenning Algeracorridor bouwt verder op deze studies en is aangevuld met nieuwe 
inzichten: 
- bevindingen uit klankbordgroepbijeenkomsten;  
- aanvullende analyse van telgegevens3; 
- uitkomsten uit het spoor Mobiliteitsanalyse van de MIRT-verkenning4; 
- meer gedetailleerde verkeerskundige inzichten uit een microsimulatiemodel. 
 
Onderdeel van de doelstellingen van dit werkspoor zijn het oplossen van het wegknelpunt door het 
veranderen van de vervoerswijzekeuze en het verbeteren van de stedelijke leefkwaliteit samenhangend met 
bereikbaarheidsmaatregelen, is deze probleemanalyse breder ingestoken dan die van andere werksporen. Er 
is dan ook een analyse opgenomen van gebruikers van de Algeracorridor opgenomen, omdat hier de basis 
ligt voor e en integrale aanpak voor alle modaliteiten. Ook is een analyse van de knelpunten voor fiets en OV 
en de aandachtspunten op het gebied van stedelijke leefkwaliteit opgenomen.  
 
De probleemanalyse is als volgt opgebouwd: in paragraaf 3.1 wordt een korte toelichting gegeven van de 
modellen die zijn gebruikt om bij te dragen aan deze probleemanalyse. In paragraaf 3.2 wordt de context 
van de bereikbaarheidsknelpunten geschetst middels een analyse van de gebruikers van de Algeracorridor. 
Paragrafen 3.3, 3.4 en 3.5 gaan in op de bereikbaarheidsknelpunten voor de modaliteiten auto, fiets en OV. 
Tot slot wordt in paragraaf  3.6 gepresenteerd welke aandachtspunten op het gebied van stedelijke 
leefkwaliteit  bestaan die samenhang hebben met deze bereikbaarheidsknelpunten. 
 
 
3.1 Beschrijving werkwijze en methodiek 
 
Zoals hierboven beschreven, berust de probleemanalyse zich voor een deel op empirische gegevens en 
bevindingen vanuit de omgeving . Daarnaast is voor het deel waar meer gedetailleerde verkeerskundige 
analyses en prognoses voor nodig zijn, gebruikgemaakt van modellen. 
 
 
3.1.1 V-MRDH 
 
De bevindingen met betrekking tot ritten, modal split, herkomsten/bestemmingen en toekomstig 
verkeersaanbod zijn afkomstig uit statische modelberekeningen uitgevoerd in het werkspoor 

 

1  Studio Bereikbaar, 2019, Eindrapportage Preverkenning Algeracorridor. 
2  Goudappel Coffeng, 2018, Verkeersafwikkeling op de Algeracorridor - Benutten, optimaliseren, doorrijden. 
3 Gegevens uit het Nationaal Dataportaal Wegverkeer (NDW), Floating car data uit de database van Inrix van een selectie 

werkdagen in januari 2019, geleverd door Traffic IT Services BV, en kentekenonderzoeken uitgevoerd door Meetel voor de 

Gemeenten Krimpenerwaard en Capelle a/d IJssel in 2016 respectievelijk 2019. 
4 Meer informatie m.b.t. uitgangspunten en uitkomsten te vinden in de rapportages van het werkspoor Mobiliteitsanalyse.  
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Tussen 2020 en 2040 worden er rond de corridor circa 10.000 woningen en circa 6.000 arbeidsplaatsen 
ontwikkeld (zie afbeelding 3.2). Dit zal tot extra ritten leiden en dus een toenemende belasting op de 
corridor. Het verkeersmodel V-MRDH (waar deze ontwikkelingen in zijn opgenomen) laat een toename van 
het aantal reizigers op de Algerabrug zien van 11 % tussen 2016 en 2030 naar circa 79.000. In absolute zin 
neemt het gebruik van alle vervoerswijzen toe. De verdeling over de vervoerswijzen verschuift wel: 69 % met 
de auto, 19 % met het OV en 12 % met de fiets (zie afbeelding 3.1). Verklaringen hiervoor zijn de toename 
van e-bike gebruik, verbeteringen aan het OV en fietsnetwerk (deels uit het KTA), parkeerbeleid in de grote 
steden en het toenemende stedelijke karakter van de economie in de MRDH. 
 
 
Afbeelding 3.1 Verdeling reizigers Algerabrug over vervoerswijzen (bron: V-MRDH) 
 

 
 
 
Afbeelding 3.2 Gebiedsontwikkelingen Algeracorridor (bron: uitgangspuntennotitie Mobiliteitsanalyse Oeververbindingen)  
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In tabel 3.1 is te zien hoe de ritten van en naar de Algeragemeenten zich verdelen over diverse 
bestemmingen1. Te zien is dat in Krimpen aan den IJssel en Krimpenerwaard een groot deel van de ritten 
binnen de grenzen van de twee gemeenten en dus aan de zuidoever van de Algerabrug blijven. Dit 
vergeleken met Capelle aan den IJssel, waar een groter deel forensverkeer is van of naar bijvoorbeeld 
Rotterdam. Dit laat een duidelijk verschil zien tussen het karakter van de economie en de bereikbaarheid aan 
beide oevers. 
 
Wanneer gekeken wordt naar de externe ritten, is te zien dat van en naar Krimpen en Capelle aan den IJssel 
een groot deel van de ritten over korte afstanden plaatsvinden. In afbeelding 3.3 is de verdeling over 
vervoerswijzen te zien voor de meest voorkomende korte-afstandsritten. Hierin is te zien dat met name 
tussen Krimpen of Krimpenerwaard en Capelle het autogebruik hoger is dan gemiddeld. In paragrafen 3.4 en 
3.5 wordt beschreven hoe dit samenhangt met de bereikbaarheid met fiets en OV op deze relaties. Vanwege 
de korte (hemelsbrede) afstand, zit er met name nog onbenutte potentie in de fiets op deze relaties. Dit 
vergeleken met de ritten tussen Capelle en Kralingen/Alexander die in dezelfde afstandscategorie vallen en 
waarbij het fietsgebruik circa 10 % hoger ligt. Daarnaast valt op dat tussen Krimpen en Kralingen/Alexander 
het OV aan populariteit wint, vanwege het meer stedelijke karakter en toenemende hoogwaardigheid van 
het OV. Hier zit dus een hoge OV potentie. Ook zit er voor deze ritten vanwege de afstand nog meer 
potentie in de fiets of e -bike. 
 
 
Tabel 3.1 Verdeling interne en externe ritten (alle vervoerswijzen) Algeragemeenten in 2030. Bron: V-MRDH 
 

Van/naar  Krimpen/  
Krimpenerwaard  

Capelle Alexander, 
Kralingen 

Overig 
R'dam 

noordoever  

Rotterdam 
zuidoever 

Overig Totaal 

Krimpen  63 % 8 % 7 % 5 % 3 % 13 % 100 % 

Krimpenerwaard  60 % 5 % 2 % 2 % 1 % 30 % 100 % 

Capelle 12 % 40 % 19 % 9 % 4 % 27 % 100 % 

 
 
Afbeelding 3.3 Vervoerswijzekeuze bij korte-afstandsritten tussen Algeragemeenten, 2030 (bron: V-MRDH) 
 

 
 
 
 

 

1  Data uit regionaal model V-MRDH, referentie 2030H. 

72% 80%
62% 58%

25% 13%

20% 34%

3% 7%
17% 8%

0%
10%
20%
30%
40%
50%
60%
70%
80%
90%

100%

Krimpen - Capelle Krimpenerwaard -
Capelle

Krimpen -
Kralingen/Alexander

Capelle -
Kralingen/Alexander

Vervoerswijzekeuze korte-afstandsritten 2030

Auto Fiets OV



20 | 78 Witteveen+Bos | 121894/21-005.219 | Concept 01 

3.2.2 Goederenvervoer 
 
Ook vindt er goederenvervoer over de corridor plaats. Factoren die hier onder andere aan bijdragen zijn het 
bedrijventerrein Stormpolder direct ten zuiden van de brug, bevoorrading van de diverse dorpscentra en 
lange-afstandsverkeer dat door de polder heen reist. 
 

Datagebruik FCD en V-MRDH 
Om het vrachtverkeer op de corridor te analyseren, is gebruikgemaakt van floating car data (FCD) uit januari 
20191 en het regionaal verkeersmodel V-MRDH. NDW tellussen konden voor dit doeleinde niet gebruikt 
worden, omdat deze op de AvR-weg en Algerabrug niet aanwezig of onvolledig zijn en geen inzicht 
verschaffen in de herkomsten en bestemmingen. Bekend is dat het verkeersmodel over het algemeen een 
lage schatting geeft van vrachtverkeer, omdat het zware voertuigen die ook voor woon -werk gebruikt 
worden meetelt als personenverkeer. Floating car data, aan de andere kant, geeft over het algemeen een 
hoge schatting van vrachtverkeer, omdat fleet operators een belangrijke en betrouwbare databron zijn. 

 
Uit floating car data van januari 2019 is af te leiden dat in de ochtendspits het aandeel vrachtverkeer het 
hoogste ligt ten opzichte van de rest van de dag. De ochtendspits wordt daarom gezien als maatgevend en 
verder geanalyseerd. Op de Abraham van Rijckevorselweg is dat 14 % van het verkeer vracht. Meer dan 70 % 
van dit vrachtverkeer rijdt van of naar de Krimpense zijde van de corridor. Op de brug is het aandeel vracht 
in de ochtendspits nog iets hoger: 18 %. Veel van dit verkeer (40 %) rijdt van of naar het bedrijventerrein 
Stormpolder. Het aandeel vrachtverkeer ligt in de schatting van het V-MRDH circa 5 % lager. Aannemelijk is 
dus dat het daadwerkelijke aandeel vracht enkele procentpunten lager zal liggen dan bovenstaande 
schatting op basis van floating car data. In de diagrammen in afbeelding 3.4 staat op basis van de floating 
car data een uitsplitsing van de motorvoertuigen op de Abraham van Rijckevorselweg en de brug. Hierbij 
wordt onderscheid gemaakt tussen vracht en gemengd verkeer. Voor de achtergrond bij deze locaties kan 
de kaart in afbeelding 3.5 geraadpleegd worden. 
 
De prognose van het V-MRDH is dat het vrachtverkeer op de corridor (ijkpunt: Algerabrug) tussen 2016 en 
2030 vanwege autonome economische ontwikkelingen met circa 12 % zal toenemen. Ter vergelijking: zoals 
hierboven genoemd is de verwachte groei voor het aantal persoonsbewegingen 11 %. 
 
 
Afbeelding 3.4 Analyse vrachtverkeer Abraham van Rijckevorselweg en Algerabrug (bron: Floating car data januari 2019) 
 

 
 

 

1  Floating car data uit de database van Inrix van een selectie werkdagen in januari 2019, geleverd door Traffic IT Services BV. 
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3.3.3 Omschrijving problematiek in huidige en referent iesituatie 
 
Zowel in de ochtendspits als in de avondspits zijn er op de Algeracorridor een doorstromingsknelpunt en. 
Daarnaast is er een aantal knelpunten die in het algemeen spelen. In onderstaande paragrafen worden de 
waargenomen problemen voor de ochtendspits, de avondspits en de algemene situatie op een rij gezet. 
Hierbij is gebruikgemaakt van meetdata uit het Nationaal Dataportaal Wegverkeer (NDW), de gekalibreerde 
modellen zoals beschreven in paragraaf 3.1 en ongevallendata uit de Star ongevallenkaart. Daarnaast zijn 
bevindingen uit de werkgroep en klankbordgroep in overweging genomen.  
 

Reistijdverhouding en -betrouwbaarheid  
De belangrijkste indicatoren die in deze verkenning voor de doorstroming gehanteerd worden, zijn de 
reistijdverhouding en de reistijdbetrouwbaarheid. Er zijn verschillende manieren om deze te bepalen. In 
onderstaande waarnemingen zijn de indicatoren bepaald op basis van uitkomsten van het 
microsimulatiemodel. In bijlage VIII zijn reistijdverhoudingen op basis van data uit NDW tellussen te vinden 
ter vergelijking. Deze wordt alleen op een andere manier bepaald, zoals daar omschreven. 
 
Waar hieronder wordt gesproken van de reistijdverhouding, wordt in deze verkenning gerekend met  de 
gemiddelde reistijd inclusief vertraging gedeeld door de theoretische (ideale) reistijd op een traject. Voor de 
spits is de gewenste waarde hiervan lager dan 2,0. 
 
Waar gesproken wordt van de betrouwbaarheid, wordt in deze verkenning gerekend met  de 95-percentiel 
van de reistijd gedeeld door de totale gemiddelde reistijd. Wanneer deze waarde bijvoorbeeld 1,3 bedraagt, 
is de in te plannen reistijd om vrijwel zeker te zijn dat men op tijd aankomt 30 % hoger dan de gemiddelde 
reistijd voor dat moment van de dag. Voor de spits is de gewenste waarde hiervan lager dan 1,5. 

 
Ochtendspits  
In deze paragraaf worden waargenomen doorstromingsknelpunten in de ochtendspits benoemd en 
besproken. Eerst worden de belangrijkste resultaten met betrekking tot doorstroming uit de modellen 
weergegeven. Vervolgens worden deze resultaten geduid in bevindingen voor de huidige situatie en 
verandering in de referentiesituatie (2030). Meer gedetailleerde modelresultaten inclusief intensiteiten en 
afbeeldingen van wachtrijen zijn te vinden in bijlage  I. 
 
Bevindingen 
In tabel 3.2 zijn de bevindingen met betrekking tot de doorstroming in de ochtendspits op basis van 
bovenstaande bronnen samengevat. Elke rij omschrijft een knelpunt per locatie. De eerste kolom omschrijft 
het knelpunt in de huidige situatie en de tweede kolom omschrijft hoe en waarom dit verandert in de 
referentiesituatie (2030). Verschillende knelpunten kunnen gelinkt zijn aan één oorzaak. De 
knelpuntoorzaken worden samengevat in paragraaf 3.3.5.  
 
 
Tabel 3.2 Bevindingen doorstroming ochtendspits huidige situatie en referentiesituatie  
 

onderstaande knelpunten vormen een cluster dat voor de meeste vertraging zorgt in de ochtendspits  

Huidige situatie  Verandering in referentiesituatie 2030  

Capelseplein Z-W: onvoldoende opstellengte voor verkeer 
van Krimpen naar Rotterdam zorgt voor lange wachtrijen en 
verminderde verkeersafwikkeling voor de overige richtingen 

een langere opstelstrook linksaf zorgt voor licht verbeterde 
afwikkeling overige richtingen. Vanwege onverminderd 
beperkte lengte tweede opstelstrook linksaf, verbetert de 
afwikkeling linksaf niet 

Algeraweg Z-N: samenvoeging hoofdrijbaan en 
wisselstrook/Ketensedijk naar 1 rijstrook in combinatie met 
terugslag vanaf het Capelseplein zorgt voor verminderde 
verkeersafwikkeling. Dit knelpunt is zeer gevoelig voor de 
verdeling van verkeer over hoofdrijbaan en wisselstrook 

omdat de verdeling van verkeer lichtelijk naar de wisselstrook 
verplaatst, verergert dit knelpunt  
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onderstaande knelpunten vormen een cluster dat voor de meeste vertraging zorgt in de ochtendspits  

Huidige situatie  Verandering in referentiesituatie 2030  

Ketensedijk Z-N: terugslag van bovenstaande twee 
knelpunten zorgt voor verminderde verkeersafwikkeling bij 
Ketensedijk 

geen verandering 

Algerabrug Z -N: de samenvoeging naar 1 rijstrook in 
noordelijke richting op de hoofdrijbaan van de brug is op 
zichzelf een belangrijk knelpunt dat nog verergerd wordt door 
terugslag van bovenstaande knelpunten 

vanwege de kortere afstand waarover 2 rijstroken beschikbaar 
zijn, de constante verkeerstoestroom (vanwege wegnemen 
busconflict) en de toename van terugslag van 
stroomafwaartse knelpunten, neemt dit knelpunt toe  

Grote Kruising Z-N: de wachtrij vanaf bovenstaande 
knelpunten slaat terug over de Grote Kruising, waardoor de 
verkeersafwikkeling van dit kruispunt afneemt. Te korte 
opstelstroken voor links- en rechtsafslaand verkeer leiden tot 
lange wachtrijen. De blokkades zijn met name voor de (relatief 
grote) stroom linksafslaand verkeer een probleem 

vanwege toename van de stroomafwaartse knelpunten en 
geen aanpassingen aan de opstelstroken, neemt dit knelpunt 
ondanks versimpeling van de regeling toe 

C.G. Roosweg Z-N: de wachtrij voor de Grote Kruising slaat 
terug tot voorbij de rotonde bij Carpe Diem, waardoor de 
verkeersafwikkeling hier afneemt. 

vanwege toename van de stroomafwaartse knelpunten, 
verergert dit knelpunt en begint de congestie structureel al 
verder stroomopwaarts 

onderstaande knelpunten vallen buiten het cluster, maar hangen er wel in meer of mindere mate mee samen  

Huidige situatie  Verandering in referentiesituatie 2030  

Grote Kruising N -Z: onvoldoende opstellengte voor verkeer 
van de brug naar Stormpolder zorgt voor lange wachtrijen en 
sluipverkeer via de route Wilhelminaplein- Rotterdamseweg-
Noorderstraat-IJsseldijk-Parallelweg-Industrieweg 

langere opstelstroken en kortere cyclustijden zorgen voor 
afname van wachtrijen en vertraging 

Nieuwe Tiendweg: onvoldoende opstelruimte voor de 
wisselstrook leidt tot lange wachtrijen op de Nieuwe Tiendweg 
die terugslaan voorbij het kruispunt met de Van Ostadelaan 

verlenging van de opstelstroken en wegnemen van het 
conflict met de bus zorgen ervoor dat dit knelpunt opgelost is  

sluipverkeer Krimpen: door de verminderde doorstroming 
van de Grote Kruising en brug kiest lange afstandsverkeer 
ervoor om via de route Krimpenerbosweg - Vijverlaan - 
Ouverturelaan van Ostadelaan te gaan sluipen naar de 
wisselstrook 

vanwege toename van de knelpunten op de hoofdroute en 
verbetering van doorstroming van de wisselstrook, neemt het 
sluipverkeer toe en verschuift de balans van verkeer op de 
brug naar de wisselstrook. Dit leidt tot verergering van het 
knelpunt bij de samenvoeging van wisselstrook en 
hoofdrijbaan  

sluipverkeer Capelle: door de verminderde doorstroming van 
de Algeraweg, het Capelseplein en de AvR-weg kiest lange 
afstandsverkeer ervoor om te sluipen via de Slotlaan en 
Nijverheidsstraat 

geen verandering tot lichte toename vanwege toename van 
het knelpunt bij samenvoeging van de hoofdrijbaan en 
wisselstrook 

Abraham van Rijckevorselweg O-W: de kruispunten met de 
Van Beethovenlaan en IJsselmondselaan stromen redelijk 
door, omdat verkeer gedoseerd wordt door stroomopwaartse 
knelpunten 

geen verandering 

A16 - Kralingseplein: in beide spitsen slaat de file van de A16 
terug via Kralingseplein tot voorbij de invoeging vanaf Rivium, 
waardoor dit verkeer niet kan invoegen op de AvR-weg 

mogelijke verbetering van de doorstroming op de A16 in 
noordelijke richting  

 
 

Modellering knelpuntencluster Z -N 
Zoals benoemd, bestaat er in de ochtendspits een cluster van knelpunten in noordelijke richting, beginnend 
(stroomafwaarts gezien) bij het Capelseplein. De grootte van de file en vertraging als gevolg van dit 
knelpuntencluster is afhankelijk van een groot aantal factoren die door modelreducties en 
modelbeperkingen in meer of mindere mate realistisch nagebootst kunnen worden. Het model voorspelt 
hierdoor een grote vertraging in de referentiesituatie ter hoogte van deze knelpunten (> 2,5). Hoewel het 
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aannemelijk is dat dit cluster daadwerkelijk een hoge vertraging oplevert, dienen hier een aantal nuances in 
te worden aangebracht. 
 
Bij de volgende onderdelen die bijdragen aan het knelpunt schiet het mod el tekort ten opzichte van de te 
verwachten werkelijke situatie: 
- de verdeling verkeer over hoofdrijbaan en wisselstrook, en de rol die sluipverkeer hierin speelt. Er is een 

dynamiek te zien waarbij meer verkeer op de wisselstrook zorgt voor een verminderde 
verkeersafwikkeling bij de samenvoeging ter hoogte van de Ketensedijk. Hierdoor neemt de congestie 
op de hoofdrijbaan van de brug toe en slaat de file verder terug voorbij de Grote Kruising. Wanneer dit 
gebeurt, zal er weer meer verkeer zijn dat ervoor kiest om via de Krimpenerbosweg en Van Ostadelaan te 
sluipen naar de wisselstrook. Temeer in de referentiesituatie, omdat de wisselstrook dan conflictvrij 
doorstroomt.  Omdat deze feedbackloop op het snijvlak van het statische en het dynamische model ligt, 
wordt de balans daar nu niet goed in gevonden . In het model is de vertraging daardoor nu op de 
hoofdstroom (C.G. Roosweg - hoofdrijbaan brug) geconcentreerd, waar deze zich naar verwachting in 
werkelijkheid over de hoofdstroom en zijstroom (Nieuwe Tiendweg - wisselstrook) zal verdelen. 
Overigens speelt het probleem dat de feedbackloop van knelpunten en sluipverkeer op het snijvlak ligt 
van het statische en het dynamische model ligt, ook voor de andere sluiproutes. Echter kan dit probleem 
daar beter beheerst worden door te kalibreren met tellingen ; 

- de manier van samenvoegen van verkeer ter hoogte van de Ketensedijk en de Grote Kruising. 
Dynamische simulatiesoftware heeft beperkingen als het gaat om het realistisch nabootsen van 
samenvoeggedrag, met name in situaties waar sprake is van filevorming. Hierdoor kan het zijn dat in de 
model de zijstroom beter doorstroomt waar dit in werkelijkheid de hoofdstroom is, of andersom. 
Dergelijke constateringen worden gemaakt bij de samenvoegingen ter hoogte van de Ketensedijk en de 
Grote Kruising (waar niet de VRI regeling, maar de teruggeslagen file de doorstroming bepaalt). In beide 
gevallen is in het model te zien dat de hoofdstroom minder goed doorstroomt dan de zijstromen, maar 
de verwachting is dat dit in werkelijkheid gelijker verdeeld zal zijn. Dit betekent ook dat in werkelijkheid 
naar verwachting de terugslag op de hoofdstroom minder groot zal zijn. Desalniettemin is deze 
terugslag naar verwachting wel aanwezig; 

- de rol van het busconflict in de vertraging bij de Grot e Kruising. In de huidige situatie zorgen het 
busconflict en de busvoorrang ervoor dat de VRI regeling voor een deel de doorstroming  bepaalt. In de 
referentiesituatie is hier geen sprake meer van en is er dus een vrijwel constante toestroom van verkeer 
in noordelijke richting. In deze situatie is te zien dat de toegenomen druk op de stroomafwaartse 
knelpunten en de terugslaande congestie daarvan de doorstroming op de Grote Kruising geheel gaan 
bepalen. Hoeveel verschil dit maakt, is echter op basis van het model moeilijk vast te stellen, omdat de 
busvoorrang niet is gemodelleerd. 

 
Reistijden 
Onderstaande resultaten maken inzichtelijk hoe de beschreven knelpunten zich vertalen in reistijden op de 
corridor. In tabel 3.3 is voor de gehele corridor de reistijdverhouding en -betrouwbaarheid in de huidige en 
referentiesituatie weergegeven. Om meer inzicht te krijgen in de doorstroming op de deeltrajecten op de 
corridor , is de reistijdverhouding op de deeltrajecten weergegeven in tabel 3.4 (huidige en referentiesituatie) 
en afbeelding 3.7 (alleen referentiesituatie). 
 
Tabel 3.3 Reistijdverhouding en -betrouwbaarheid in de ochtendspits voor de gehele corridor (bron: microsimulatiemodel)  
 

 Reistijd Reistijdverhouding  Betrouwbaarheid  

Huidig  2030 Huidig  2030 Huidig  2030 

noord-zuid 12:19 11:21 1,3 - 1,6 1,3 - 1,6 1,2 - 1,5 < 1,2 

zuid-noord  13:37 > 20:00 1,3 - 1,6 > 2,5 1,2 - 1,5 > 1,5 
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Tabel 3.4 Reistijd en reistijdverhouding deeltrajecten in de ochtendspits (bron: microsimulatiemodel)  
 

 Noord -zuid Zuid-noord  

Reistijd (mm:ss)) Reistijdverhouding  Reistijd (mm:ss) Reistijdverhouding  

Huidig  2030 Huidig  2030 Huidig  2030 Huidig  2030 

Kralingseplein - 
Capelseplein 

03:10 03:03 1,3 - 1,6 1,3 - 1,6 02:52 02:49 1,3 - 1,6 1,3 - 1,6 

Capelseplein - 
Ketensedijk 

01:09 01:09 < 1,3 < 1,3 01:56 02:33 1,9 - 2,2 > 2,5 

Ketensedijk - 
Grote Kruising 

01:52 01:41 1,6 - 1,9 1,3 - 1,6 02:09 03:24 1,9 - 2,2 > 2,5 

Grote Kruising - 
Carpe Diem 

01:08 01:08 < 1,3 < 1,3 01:27 > 03:00 1,6 - 1,9 > 2,5 

Carpe Diem - 
Krimpenerbosweg 

01:16 01:16 < 1,3 < 1,3 01:20 > 03:00 < 1,3 > 2,5 

Krimpenerbosweg 
- Breekade 

01:01 01:02 < 1,3 < 1,3 01:05 02:53 < 1,3 > 2,5 

 
 
Afbeelding 3.7 Reistijdverhoudingen ochtendspits referentie 2030 
 

 
 
 
Avondspits  
In deze paragraaf worden waargenomen doorstromingsknelpunten in de avondspits benoemd en 
besproken. Eerst worden de belangrijkste resultaten met betrekking tot doorstroming uit de modellen 
weergegeven. Vervolgens worden deze resultaten geduid in bevindingen voor de huidige situatie en 
verandering in de referentiesituatie (2030). Meer gedetailleerde modelresultaten inclusief intensiteiten en 
afbeeldingen van wachtrijen zijn te vinden in bijlage  I. 
 
Bevindingen 
In tabel 3.5 zijn de bevindingen met betrekking tot de doorstroming  in de avondspits op basis van 
bovenstaande bronnen samengevat. Elke rij omschrijft een knelpunt per locatie. De eerste kolom omschrijft 
het knelpunt in de huidige situatie en de tweede kolom omschrijft hoe en waarom dit verandert in de 
referentiesituatie (2030). Verschillende knelpunten kunnen gelinkt zijn aan één oorzaak. De 
knelpuntoorzaken worden samengevat in paragraaf 3.3.5. 
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Reistijden 
Onderstaande resultaten maken inzichtelijk hoe de beschreven knelpunten zich vertalen in reistijden op de 
corridor. In tabel 3.6 is voor de gehele corridor de reistijdverhouding en -betrouwbaarheid in de huidige en 
referentiesituatie weergegeven. Om meer inzicht te krijgen in de doorstroming op de deeltrajecten op de 
corridor, is de reistijdverhouding op de deeltrajecten weergegeven in tabel 3.7 (huidige en referentiesituatie) 
en afbeelding 3.8 (alleen referentiesituatie). 
 
 
Tabel 3.6 Reistijdverhouding en -betrouwbaarheid in de avondspits voor de gehele corridor (bron: microsimulatiemodel)  
 

 Reistijdverhouding  Betrouwbaarheid  

Huidig  2030 Huidig  2030 

noord-zuid > 2,5 1,6 - 1,9 > 1,5 1,2 - 1,5 

zuid-noord  1,3 - 1,6 1,3 - 1,6 < 1,2 1,2 - 1,5 

 
 
Tabel 3.7 Reistijd en reistijdverhouding deeltrajecten in de avondspits (bron: microsimulatiemodel)  
 

 Noord -zuid Zuid-noord  

Reistijd (mm:ss)) Reistijdverhouding  Reistijd (mm:ss) Reistijdverhouding  

Huidig 2030 Huidig  2030 Huidig  2030 Huidig  2030 

Kralingseplein - 
Capelseplein 

09:38 03:55 > 2,5 1,6 - 1,9 03:13 03:04 1,6 - 1,9 1,6 - 1,9 

Capelseplein - 
Ketensedijk 

05:11 04:05 > 2,5 > 2,5 01:08 01:06 < 1,3 < 1,3 

Ketensedijk - 
Grote Kruising 

02:41 01:45 2,2 - 2,5 1,3 - 1,6 01:22 02:22 < 1,3 2,2 - 2,5 

Grote Kruising - 
Carpe Diem 

01:03 01:07 < 1,3 < 1,3 01:28 01:54 1,6 - 1,9 1,9 - 2,2 

Carpe Diem - 
Krimpenerbosweg 

01:16 01:17 < 1,3 < 1,3 01:16 01:15 < 1,3 < 1,3 

Krimpenerbosweg 
- Breekade 

01:05 01:06 < 1,3 < 1,3 01:03 01:04 < 1,3 < 1,3 

 
 
Afbeelding 3.8 Reistijdverhoudingen avondspits referentie 2030 
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Huidige situatie  Verandering in referentiesituatie 2030  

de complexiteit van het Capelseplein met groot aantal conflicten en 
vervolgrichtingen leidt tot lange cyclustijden  

geen verandering verwacht 

de busvoorrang in de VRI regelingen leidt tot extra vertragingen voor 
auto- en vrachtverkeer. Met name ter hoogte van de Ketensedijk 
(richting het zuiden) en de Grote Kruising (richting het noorden)  

geen verandering verwacht 

 

 

Afbeelding 3.9 Locaties met ten minste 4 ongevallen tussen 2014 en 2020 (bron: Star ongevallenkaart) 
 

 
 
 
3.3.4 Prioritering meest problematische wegvakken en kruispunten 
 
Om de knelpunten te duiden en inzichtelijk te maken waar de oplossingsruimte zit, is een analyse uitgevoerd 
van de theoretische capaciteit van de wegvakken en kruispunten op de hoofdstroom van de corridor voor de 
referentiesituatie (2030). In afbeelding 3.10 en afbeelding 3.11 is deze analyse gepresenteerd. In deze 
afbeeldingen is voor elk wegvak een theoretische intensiteit/capaciteit (I/C) -verhouding gepresenteerd en 
een indicatie van de relatieve verkeersafwikkeling bij de kruispunten. 
 

Verkeersafwikkeling in stedelijke netwerken  
Over het algemeen kan gesteld worden dat de kruispunten het meest bepalend zijn voor de capaciteit van 
stedelijke netwerken. In dit netwerk ligt dat genuanceerder en is het samenspel tussen de kruispunten en 
wegvakken complexer. Daarom wordt hier gekeken naar de combinatie van beide. Voor wegvakken is de 
I/C-verhouding de belangrijkste indicator voor de doorstroming en deze kan eenduidig worden bepaald. 
Voor kruispunten is de doorstroming afhankelijk van verschillende factoren en is deze minder eenduidig te 
bepalen. Daarom is hier ervoor gekozen om een indicatie te geven van de verkeersafwikkeling van de 
kruispunten in relatie tot de stroomafwaartse wegvakken. Dat wil zeggen, of het kruispunt bepalend is voor 
de verkeersafwikkeling of het stroomafwaartse wegvak. Dit is bepaald op basis van bevindingen uit 
kruispuntanalyses met de software COCON en het microsimulatiemodel. 
 
De analyse dient daarom als volgt te worden geïnterpreteerd: 
- hoge I/C-verhoudingen op wegvakken zijn in ieder geval een indicatie van een problematisch wegvak; 
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- wanneer een kruispunt bepalend is voor de verkeersafwikkeling, is deze ofwel in de referentie al 
problematisch, ofwel wordt deze problematisch bij het vergroten van de capaciteit stroomopwaarts.  

 
De gebruikte intensiteiten zijn gebaseerd op het microsimul atiemodel, en bevatten daarom geen wensvraag 
(verkeer dat in de aangegeven periode ook over de betreffende wegvakken had willen rijden, maar 
stroomopwaarts wordt opgehouden) en latente vraag (reizigers die vanwege de congestie ervoor kiezen niet 
te reizen, of te reizen met een ander vervoersmiddel, op een ander tijdstip of via een andere route). Bij het 
vergroten van de capaciteit in de knelpunten, kunnen de I/C-verhoudingen daarom nog oplopen.  
 
 
Afbeelding 3.10 Theoretische capaciteiten, I/C-verhoudingen en relatieve afwikkeling kruispunten ochtendspits 2030 
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Afbeelding 3.11 Theoretische capaciteiten, I/C-verhoudingen en relatieve afwikkeling avondspits 2030 
 

 
 
Wegvakken 
In de afbeeldingen is te zien dat de volgende wegvakken het meest problematisch zijn (in volgorde van mate 
van congestie): 
1 Algeraweg in zuidelijke richting (ter hoogte van rijstrookvermindering);  
2 Algerabrug in noordelijke richting (ter hoogte van rijstrookvermindering). Omdat dit knelpunt zich ook in 

de avondspits voordoet, zit hier slechts beperkte oplossingsruimte op de wisselstrook; 
3 Algerabrug in zuidelijke richting. Hier zit meer oplossingsruimte op de  wisselstrook; 
4 Algeraweg en noordelijke richting. 
 
Kruispunten  
Ook is in de afbeeldingen te zien dat een groot deel van de kruispunten bepalend is voor de 
verkeersafwikkeling. In volgorde van mate van congestie (in combinatie met stroomopwaartse knelpunten) 
zijn dat: 
1 Capelseplein zuid naar west. Dit kruispunt vormt in de referentiesituatie al een knelpunt dat naar 

verwachting verergert als de capaciteit stroomopwaarts toeneemt; 
2 Abraham van Rijckevorselweg met Van Beethovenlaan en IJsselmondselaan. Deze kruispunten vormen 

met name in oostelijke richting in de avondspits een knelpunt. In de huidige en referentiesituatie wordt 
de doorstroming hier voor een groot deel bepaald door de verminderde stroomafwaartse doorstroming. 
Wanneer dit echter verbetert, zal de relatief lage capaciteit van de kruispunten ook parten spelen; 

3 Grote Kruising vanaf noord. Dit kruispunt vormt in de referentiesituatie geen knelpunt, maar zal dit naar 
verwachting wel worden als de capaciteit stroomopwaarts toeneemt; 

4 het kruispunt Ketensedijk is een bijzonder geval: in feite is de capaciteit van de stroomafwaartse 
wegvakken in beide richtingen het belangrijkste probleem, maar de configuratie van het kruispunt 
draagt hier ook aan bij. Zo is in zuidelijke richting in de avondspits de strooma fwaartse capaciteit in feite 
groter (vanwege de wisselstrook), maar wordt deze capaciteit vanwege de gehele configuratie van het 
kruispunt niet voldoende benut. In noordelijke richting is het stroomafwaartse wegvak maatgevend.  

 
Tot slot zijn de VRI en wegvakken bij het Kralingseplein nog een punt van aandacht voor de doorstroming 
op de corridor. Echter kunnen hier vanwege de sterke relatie met andere werksporen binnen de MIRT-
verkenning geen uitspraken gedaan worden over de capaciteit van de wegvakken en het kruispunt. Wel is 
het aannemelijk dat een uitbreiding van de capaciteit op de Algeracorridor en verbetering van de 
doorstroming op de A16 ertoe leiden dat het Kralingseplein bepalend wordt voor de verkeersafwikkeling en 
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- verbetering van de fietsroutering rondom de Grote Kruising, waardoor de conflicten met de auto 
afnemen; 

- realiseren fietsstraat op het traject Wilhelminaplein-Rotterdamseweg-Treviso-Verbindingsweg-
Krimpenerwaard; 

- verbetering van fietsparkeervoorzieningen bij Capelsebrug en Rotterdam Alexander; 
- verbetering van de fietsroute over de Ketensedijk en Slotlaan;  
- verbetering van de fietsroute naar Rotterdam via de Maas (over de Nijverheidsstraat en IJsseldijk); 
- het uitrusten van de Algerabrug trappen met Velocomfort, hierdoor kunnen fietsers makkelijk de brug 

op geleid worden  (is gerealiseerd). 
 
 
3.4.3 Knelpunten fiets 2030 
 
Zoals in paragraaf 3.2 al besproken, is er in het gebied potentie om het fietsgebruik te doen toenemen. In 
deze paragraaf worden de belangrijkste knelpunten besproken die dienen te worden aangepakt om deze 
potentie te benutten. De knelpunten worden samengevat in afbeelding 3.12. 
 
Barrièrewerking  
Op de corridor is sprake van barrièrewerking, waardoor korte routes onmogelijk of onaantrekkelijk worden.  
 
De rivieren de IJssel en de Maas zijn de belangrijkste barrières die slechts op enkele locaties kunnen worden 
overgestoken. Daarom zijn de reistijden voor fietsers tussen Krimpen Centrum en Capelle Centrum of 
Krimpen en Rotterdam Zuid lang gezien de hemelsbrede afstand: 20 minuten respectievelijk 40 minuten. 
Ook de manier waarop deze rivieren kunnen worden overgestoken zijn niet voor alle fietsers aantrekkelijk. 
 
Zo bestaat de mogelijkheid om de waterbus te nemen, maar deze is slechts beperkt beschikbaar. En vormt 
de Algerabrug door de helling een obstakel voor fietsers, met name vanaf de Krimpense kant. Hierdoor 
verliezen fietsers hier tijd en is de oversteek met name voor ouderen moeizaam. De aanleg van het 
Velocomfortsysteem op korte termijn draagt bij aan het oplossen hiervan.  
 
Ook vormt de N210 zelf een barrière voor fietsers, maar deze heeft wel diverse oversteekmogelijkheden. Een 
deel hiervan is ongelijkvloers (zoals de Schubertstraat, Schönberglaan en Wethouder Hoogendijktunnel), 
maar een deel is ook met VRIs geregeld. De belangrijkste hiervan zijn Capelseplein en het kruispunt AvR-weg 
met IJsselmondselaan. Hier moeten fietsers vaak lang wachten vanwege de hoge cyclustijden in de spits, wat 
deze oversteken minder aantrekkelijk maakt. 
 
Verkeersveiligheid  
Op diverse locaties vormen conflicten met de auto bronnen van vertraging en verkeersongevallen. Dit geldt 
met name voor de IJsselmondselaan, het Capelseplein, de Schönberglaan, het Wilhelminaplein, de Grote 
Kruising ter hoogte van de Albert Schweitzerlaan en de Schaardijk/IJsseldijk/Nijverheidsstraat. In 
afbeelding 3.14 zijn de ongevallen van de afgelopen 6 jaar weergegeven waarbij (brom)fietsers en e-bikes 
betrokken zijn geweest. Naar verwachting zullen de aanpassingen in de korte termijn aanpak ter hoogte van 
de Grote Kruising en de Schönberglaan ertoe leiden dat hier het aantal ongevallen afneemt. 
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Afbeelding 3.15 Vrijliggende fietspaden rondom de Algeracorridor (bron: Openstreetmap)  
 

 
 
 
Samenvatting knelpunten  
De overgebleven knelpunten die niet worden opgelost door de autonome ontwikkelingen in 2030, zijn 
samengevat in afbeelding 3.16. 
 
 
Afbeelding 3.16 Knelpunten fiets 2030 
 

 
 
 
3.5 Bereikbaarheidsproblemen openbaar vervoer 
 
In deze paragraaf worden de knelpunten voor OV behandeld. Deze knelpunten worden behandeld om te 
zien waar oplossingsruimte zit om OV gebruik te bevorderen en zo het wegknelpunt te verminderen. Omdat 
de verkenning kijkt naar de situatie in 2030, is het van belang om onderscheid te maken tussen knelpunten 
die in de huidige situatie bestaan en knelpunten die in 2030 verwacht worden. Daarom worden eerst de 
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ontwikkelingen behandeld tussen nu en 2030, waarna de waarnemingen en knelpunten voor de huidige 
situatie en 2030 op een rij worden gezet. 
 
3.5.1 Omschrijving situatie 
 
Het OV wordt op de corridor zelf voornamelijk ingevuld door lijnbussen:  
1 die in een ring door Krimpen aan den IJssel van en naar Capelsebrug rijden; 
2 die zorgen voor een verbinding tussen Capelsebrug en bedrijventerrein Stormpolder; 
3 die zorgen voor een regionale verbinding tussen Capelsebrug en de Krimpenerwaard/Gouda. 
 
Vanaf Capelsebrug kunnen reizigers op de metro stappen naar Rotterdam Centrum en Alexander. De bussen 
hebben op de corridor grotendeel s een eigen baan en bij vertraging voorrang op de kruispunten. Alleen op 
de Algerabrug zelf rijdt de bus met het verkeer mee. Daarnaast is er in Stormpolder een halte waar een 
veerdienst in twee richtingen vaart, richting Rotterdam en Dordrecht. En er is ook er een Watertaxi 
voorziening. Ook bevinden de metrostations Slotlaan en Schenkel, en treinstation Rotterdam Alexander zich 
op fietsafstand van de corridor. 
 
De bussen op de corridor zelf vervoeren dagelijks circa 11.000 passagiers (V-MRDH). In 2030 neemt dit naar 
verwachting toe tot circa 15.000 passagiers. In afbeelding 3.17 is te zien hoe OV passagiers zich over de 
corridor en aangrenzende lijnen verdelen. 
 
 
Afbeelding 3.17 Intensiteitenplot OV passagiers per etmaal in 2030 (V-MRDH) 
 

 
 
 
3.5.2 Ontwikkelingen 
 
De bestaande OV knelpunten kunnen richting 2030 beïnvloed worden door een aantal ontwikkelingen die 
buiten de invloedssfeer van deze verkenning liggen. 
 
Autonome ontwikkeling  
De komende jaren wordt een waterbushalte gebouwd bij Rivium richting Rotterdam Erasmusbrug. Dit biedt 
een extra reisalternatief voor fietsers vanuit Capelle aan den IJssel naar Rotterdam. Daarnaast wordt er 
onderzoek gedaan door de RET naar het uitbreiden van de capaciteit van de metro bij Capelsebrug met 
extra voertuigen. Het is nog niet zeker of deze capaciteitsuitbreiding in 2030 gerealiseerd is. 
 
Korte termijn aanpak Algeracorridor en gemeenten  
In de korte termijn aanpak voor de Algeracorridor is een aantal maatregelen voorzien die het OV op de 
corridor zouden moeten verbeteren: 
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- de aanpassing van de Grote Kruising en verplaatsing van de P&R in Krimpen naar een andere locatie. Dit 
maakt een strakkere dienstregeling en minder vertraging rond de Grote Kruising mogelijk en vergroot 
naar verwachting de benutting van de P&R; 

- de regionale buslijnen 195 en 295 worden mogelijk geüpgraded naar R-net kwaliteit. Dit houdt in dat het 
materieel een hogere kwaliteit krijgt en de frequentie wordt verhoogd. Hierdoor zou het gebruik van 
deze lijnen toe moeten nemen. Deze maatregel in nog in onderzoek en is afhankelijk van de bezetting 
van de lijnen. Deze maatregel zal in 2030 niet per definitie zijn gerealiseerd; 

- de Provincie Zuid-Holland en gemeenten Krimpenerwaard en Krimpen a/d IJssel voeren onderzoek uit 
naar de aanleg van een P&R in Krimpenerwaard. Als deze wordt aangelegd, kan dit het OV gebruik 
vanuit Krimpenerwaard bevorderen en de overige P&Rs ontlasten. De aanname is dat deze in 2030 
gerealiseerd is. 

 
Samenhang overige sporen MIRT-verkenning  
Parallel aan dit spoor lopen andere werksporen binnen de MIRT-verkenning. Besluiten die binnen een aantal 
van die sporen worden genomen kunnen een effect hebben op de Algeracorridor. Voor het OV is vooral het 
werkspoor waar HOV tussen Kralingen en Zuidplein in zit relevant. Beslissingen die in dit werkspoor worden 
genomen kunnen de reistijd en mogelijk het aantal overstaps met het OV naar Rotterdam Zuid aanzienlijk 
verkleinen. 
 
 
3.5.3 Knelpunten OV 2030 
 
Zoals in paragraaf 3.2 al besproken, is er in het gebied veel potentie om het OV gebruik te doen toenemen. 
In deze paragraaf worden de belangrijkste knelpunten besproken die dienen te worden aangepakt om deze 
potentie te benutten.  
 
De knelpunten voor het openbaar vervoer kunnen opgedeeld worden in twee typen:  
- knelpunten voor de OV voertuigen die volgen uit de verkeerskundige knelpunten op de corridor. Deze 

worden binnen deze verkenning opgepakt; 
- knelpunten voor de (potentiële) OV gebruikers die volgen uit de exploitatie van lijnen, aansluiting op 

overig OV en kwaliteit van OV knopen in het gebied. Oplossingen voor deze knelpunten worden wel 
onderzocht, maar gezien als meekoppelkansen. 

 
Vertraging bussen  
Bussen op de corridor hebben grotendeels eigen baan en de dienstregeling is bewust ruim gehouden. 
Daarom blijft de vertraging ten opzichte van de dienstregeling redelijk beperkt. Echter vormt de brug zelf , 
waar de bus met het verkeer meerijdt wel een belangrijke flessenhals waar extra vertraging opgelopen 
wordt. In de resultaten voor de auto (paragraaf 3.3) is te zien dat hier in de referentiesituatie met name in 
noordelijke richting congestie plaatsvindt. Na herinrichting van de Grote Kruising (in 2022) is de lengte 
waarover de bus hier met het verkeer meerijdt beperkt tot 780 m. In zuidelijke richting kan de bus in de 
avondspits incidenteel in de wachtrij voor de Grote Kruising komen te staan. Daarnaast wordt bij het 
Capelseplein de busbaan regelmatig geblokkeerd door autoverkeer dat op het plein in de wachtrij staat. 
 
Belemmeringen voor (potentiële) OV gebruikers  
De uitstraling van de busstations bij Capelsebrug en Krimpen past niet bij het gewenste hoogwaardige 
karakter. Daarnaast is de locatie van de P&R in Krimpen onlogisch voor gebruikers. Omdat deze zich dicht bij  
de brug bevindt, hebben potentiële gebruikers al te maken met congestie voordat ze deze P&R gebruiken 
en is de prikkel om over te stappen minder sterk. Zoals hierboven beschreven, wordt in het kader van de 
korte termijn aanpak al een alternatieve locatie onderzocht. Mogelijk is dit probleem in 2030 dus opgelost.  
 
Zoals in paragraaf 3.2 al aan het licht kwam, ligt er met name potentie in het OV voor de ritten naar het 
stedelijke gebied, wat een aanzienlijk aandeel van de bestemmingen vormt. Het regionale OV in Krimpen en 
Krimpenerwaard sluit echter nog niet goed aan op het karakter van het stedelijke OV. Dat wil zeggen dat er 
nog een schaalsprong te behalen valt in de frequentie, kwaliteit van de lijnen en de aansluiting op het 
overige OV. Om Rotterdam zuid of het hoofdspoor te bereiken, zijn nu twee overstappen nodig. Mogelijk 
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Afbeelding 3.20 Aandachtspunten leefkwaliteit  Algeracorridor  
 

 
 
 
3.7 Conclusies 
 
Op de corridor spelen diverse knelpunten op het gebied van b ereikbaarheid en aandachtspunten op het 
gebied van stedelijke leefkwaliteit. Voor een deel kunnen deze worden opgelost door een betere benutting 
van de potentie van OV en fiets. Ook dient de auto-infrastructuur aangepakt te worden voor een optimale 
benutti ng. De belangrijkste wegknelpunten zijn de Algeraweg in beide richtingen, de Algerabrug die niet tot 
zijn volle capaciteit wordt benut en de zuid -westrichting op het Capelseplein. Daarnaast vormen de 
kruispunten op de AvR-weg met de IJsselmondselaan en Van Beethovenlaan knelpunten en is er bij 
uitbreiding van de capaciteit op de Algerabrug ook extra capaciteit nodig op de noord -zuidrichting bij de 
Grote Kruising. Ten aanzien van stedelijke leefkwaliteit is te zien dat hier aandachtspunten bestaan die 
samenhangen met de bereikbaarheidsproblematiek op de corridor. Oplossingen voor de 
bereikbaarheidsproblematiek kunnen positief bijdragen aan het oplossen van deze knelpunten en dienen ze 
in ieder geval niet te verergeren. 
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4  
 
 
 
 
BOUWSTENEN VAN DE REKENPAKKETTEN 
 
Dit hoofdstuk beschrijft de bouwstenen die worden onderzocht om de problemen die zijn waargenomen op 
de Algeracorridor op te lossen. De notitie is als volgt opgebouwd: in paragraaf  4.1 wordt het proces van 
komen tot de bouwstenen toegelicht, in paragraaf  4.2 worden de bouwstenen in de rekenvarianten 
gepresenteerd en tot slot worden de maatregelen in de overige pakketten en maatregelen die niet zijn 
doorgerekend behandeld in paragraaf 4.3. Ter toelichting van de terminologie: waar gesproken wordt van 
maatregelen  betreft dit alle redelijkerwijs te overwegen maatregelen die in deze verkenning zijn opgehaald 
en beschouwd, en waar gesproken wordt van bouwstenen  betreft dit de selectie en bundeling van 
realistische maatregelen die in deze verkenning nader worden onderzocht om de kansrijke alternatieven mee 
samen te stellen. 
 
 
4.1 Werkwijze en methodiek 
 
De voorliggende bouwstenen zijn een resultaat van een iteratief proces (een proces waarbij van grof naar fijn 
meerdere malen naar vraagstukken/bouwstenen wordt gekeken). Dat is in intensieve afstemming met de 
werkgroep Algeracorridor en de klankbordgroep Algeracorridor verlopen. In diverse iteraties zijn op 
hoofdlijnen de volgende stappen gevolgd  (volgend op stap 1: de probleemanalyse): 
 
Stap 2: inventarisatie van de maatregelen  
In het najaar van 2020 zijn alle redelijkerwijs te overwegen maatregelen geïnventariseerd en gebundeld in 
een overzicht. De lijst is tot stand gekomen op basis van diverse bronnen. Aanleiding voor de brede 
inventarisatie is het feit dat de verkenning mede tot doelstelling heeft om het wegknelpunt op te lossen 
door het veranderen van de vervoerswijzekeuze. De bronnen zijn als volgt: 
- korte termijn maatregelen (KTA Algeracorridor), autonome ontwikkelingen en maatregelen binnen 

andere sporen van de MIRT-verkenning. Deze maatregelen zijn slechts opgenomen om het uitgangspunt 
voor de bouwstenen inzichtelijk te maken en worden verder niet onderzocht in deze verkenning; 

- de lange termijn pakketten uit de Preverkenning1; 
- maatregelen die zijn ingediend in de zienswijzeprocedure van de Nota Reikwijdte en Detailniveau2; 
- maatregelen die door de Klankbordgroep zijn aangedragen tijdens werktafels 1 en 2 (d.d. 30 september 

2020 en 25 november 2020) of middels nazendingen; 
- maatregelen die zijn aangedragen door de expertgroep van Witteveen+Bos; 
- diverse nagezonden maatregelen via de werkgroep Algeracorridor. 
 
Stap 3: quickscan beoordeling en selectie van de maatregelen  
De volgende stap is om een selectie te maken van realistische maatregelen die nader onderzocht zullen 
worden in deze verkenning. Daartoe zijn de maatregelen gesorteerd op maatregeltype en beoogd resultaat. 
We onderscheiden hierbij de typen openbaar vervoer (infra en systeem), fiets, multimodaliteit, beleid, 
leefbaarheid, grote infrastructurele ingrepen, en kleine infrastructurele ingrepen. Een voorstel voor deze 
selectie is gemaakt door de maatregelen op basis van expert judgement te beoordelen op de aspecten 
doelbereik (opgesplitst in doors troming en leefkwaliteit), techniek/inpassing, (milieu -)effecten, omgeving, 

 

1  Studio Bereikbaar (2019), Eindrapportage Probleemanalyse en Oplossingsrichtingen Algeracorridor. 
2  Gemeente Rotterdam en Provincie Zuid-Holland (2020), Nota van Antwoord Zienswijzen en adviezen Notitie Reikwijdte en 

DetailniveauMIRT-verkenning Oeververbindingen regio Rotterdam. 
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Afbeelding 5.2 Schema onderzoeksopzet effectenstudies 

 

 
 
 
5.1.1 Beoordelingscriteria 
 
In tabel 5.1 is uitgewerkt welke criteria in deze verkenning beschouwd worden en welke 
beoordelingsmethode wordt gehanteerd. Daarnaast is vermeld op welk niveau de beoordeling plaatsvindt: 
rekenpakketten als geheel, of individuele bouwstenen. 
 
 

4 pakketten 

Kwantitatieve beoordeling 

Kwalitatieve beoordeling 

Selectie te model-

leren bouwstenen 

Beoordelingsme-

thodiek criteria 

Invullen beoorde-

lingskader 

Statisch model  

2 extremen 

Dynamisch model  

4 pakketten 

Doelbereik overige 

bouwstenen 

Omgevings- en 

milieueffecten, 

techniek en kosten 
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Reistijdverhouding en -betrouwbaarheid  
De belangrijkste indicatoren die in deze verkenning voor de doorstroming geha nteerd worden, zijn de 
reistijdverhouding en de reistijdbetrouwbaarheid. Er zijn verschillende manieren om deze te bepalen. In 
onderstaande waarnemingen zijn de indicatoren bepaald op basis van uitkomsten van het 
microsimulatiemodel. In de bijlage zijn reistijdverhoudingen op basis van data uit NDW tellussen te vinden 
ter vergelijking. Deze wordt alleen op een andere manier bepaald, zoals daar omschreven.  
 
Waar hieronder wordt gesproken van de reistijdverhouding, wordt in deze verkenning gerekend met  de 
gemiddelde reistijd inclusief vertraging gedeeld door de theoretische (ideale) reistijd op een traject. Voor de 
spits is de gewenste waarde hiervan lager dan 2,0.  
 
Waar gesproken wordt van de betrouwbaarheid, wordt in dit geval gerekend met  de 95-percentiel van de 
reistijd gedeeld door de totale gemiddelde reistijd. Wanneer deze waarde bijvoorbeeld 1,3 bedraagt, is de in 
te plannen reistijd om vrijwel zeker te zijn dat men op tijd aankomt 30 % hoger dan de gemiddelde reistijd 
voor dat moment van de dag. Voor  de spits is de gewenste waarde hiervan lager dan 1,5. 

 
 
Tabel 5.5 Legenda reistijdverhouding en -betrouwbaarheid 
 

Kleur Reistijdverhouding  Betrouwbaarheid  

 < 1,3 n.v.t. 

 1,3 - 1,6 <1,2 

 1,6 - 1.9 n.v.t. 

 1,9 - 2,2 1,2 - 1,5 

 2,2 - 2,5 n.v.t. 

 > 2,5 > 1,5 

 
 
Tabel 5.6 Reistijden, reistijdverhouding en -betrouwbaarheid auto - en vrachtverkeer gehele corridor 
 

 Huidig  Referentie VVK infra 
en beleid 

VVK infra OpwC 
grootsch.  

OpwC 
kleinsch. 

Traject Periode Reistijd (mm:ss) 

noord -zuid OS 12:19 11:21 11:39 10:59 09:24 10:17 

AS 21:34 14:32 12:16 14:07 10:00 12:26 

zuid-noord  OS 13:37 > 20:00 > 20:00 19:29 09:40 12:47 

AS 12:14 13:46 19:19 16:57 09:29 12:46 

 Reistijdverhouding  

noord -zuid OS 1,3 - 1,6 1,3 - 1,6 1,3 - 1,6 < 1,3 < 1,3 < 1,3 

AS > 2,5 1,6 - 1.9 1,3 - 1,6 1,6 - 1.9 < 1,3 1,3 - 1,6 

zuid-noord  OS 1,3 - 1,6 > 2,5 > 2,5 2,2 - 2,5 < 1,3 1,3 - 1,6 

AS 1,3 - 1,6 1,3 - 1,6 2,2 - 2,5 1,3 - 1,6 < 1,3 1,3 - 1,6 

 Betrouwbaarheid  

noord -zuid OS 1,2 - 1,5 <1,2 1,2 - 1,5 <1,2 <1,2 <1,2 

AS 1,2 - 1,5 1,2 - 1,5 <1,2 1,2 - 1,5 <1,2 1,2 - 1,5 

zuid-noord  OS 1,2 - 1,5 > 1,5 > 1,5 > 1,5 <1,2 1,2 - 1,5 





 

Reistijdverhoudingen ochtendspits   
Referentie 2030 

 

 

Veranderen vervoerswijzekeuze: infra en beleid 

 

Veranderen vervoerswijzekeuze: infra 

 
Opwaarderen corridor: grootschalig 

 

Opwaarderen corridor: kleinschalig 
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Reistijdverhoudingen avondspits   
Referentie 2030 

 

 

Veranderen vervoerswijzekeuze: infra en beleid 

 

Veranderen vervoerswijzekeuze: infra 

 
Opwaarderen corridor: grootschalig 

 

Opwaarderen corridor: kleinschalig 
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5.6 Kosten 
 
Op basis van de kostenramingen voor de individuele bouwstenen is een schatting gemaakt van de totale 
investeringskosten van elk rekenpakket. 
 
Veranderen vervoerswijzekeuze: infra en beleid  
De infrastructurele kosten van dit pakket worden voor een belangrijk deel bepaald door de nieuwe fietsbrug 
Krimpen Centrum - Capelle Centrum, de fietsbrug IJsselmondselaan, de fietstunnel Capelseplein en de 
zigzag onderdoorgang onder de Algeraweg. Hierdoor  komen de investeringskosten in infrastructuur neer op 
circa EUR 50 - 60 miljoen. Daarnaast worden voor dit pakket nog extra kosten voorzien met betrekking tot 
exploitatie van openbaar vervoer, vraagbeïnvloeding en implementatie van beleid.  
 
 
Tabel 5.7 Hoofdonderdelen investeringskosten pakket Veranderen vervoerswijzekeuze: infra en beleid 
 

Hoofdonderdelen  Investeringskosten (EUR) 

onderdoorgang Algeraweg  14 mln 

fietsbrug Capelle - Krimpen 13 mln 

fietstunnel Capelseplein 9 mln 

fietsbrug IJsselmondselaan 7 mln 

 
 
Veranderen vervoerswijzekeuze: infra  
De infrastructurele kosten van dit pakket worden voor een belangrijk deel bepaald door de nieuwe fietsbrug 
Krimpen Centrum - Capelle Centrum, de fietsbrug IJsselmondselaan en de fietstunnel Capelseplein. Hierdoor 
komen de investeringskosten in infrastructuur neer op circa EUR 40 - 50 miljoen. Daarnaast worden voor dit 
pakket nog extra kosten voorzien met betrekking tot exploitatie van openbaar vervoer.  
 
 
Tabel 5.8 Hoofdonderdelen investeringskosten pakket Veranderen vervoerswijzekeuze: infra 
 

Hoofdonderdelen  Investeringskosten (EUR) 

fietsbrug Capelle - Krimpen 13 mln 

fietstunnel Capelseplein 9 mln 

fietsbrug IJsselmondselaan 7 mln 

 
 
Opwaarderen corridor: grootschalig  
De kosten van dit pakket worden voor het grootste deel bepaald door de uitbreiding van de capaciteit van 
de Algerabrug. Ook maken de grote aanpassingen aan wegvakken en kruispunten dit pakket kostbaar. Zowel 
voor de brug als voor de wegvakken en kruispunten, zijn in dit pakket diverse uitwerkingen mogelijk. De 
investeringskosten kunnen daarom lopen van circa EUR 100 - 110 miljoen. Deze raming is exclusief de 
kosten met betrekking tot minder hinder maatregelen in de aanlegfase.  
 
 
Tabel 5.9 Hoofdonderdelen investeringskosten pakket Opwaarderen corridor: grootschalig  
 

Hoofdonderdelen  Investeringskosten (EUR) 

aanpassing Algerabrug 50 - 65 mln 
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Hoofdonderdelen  Investeringskosten (EUR) 

aanpassing Capelseplein (ongelijkvloers) 20 mln 

kruising Beethovenlaan 8 mln 

fietsbrug IJsselmondselaan 7 mln 

herinrichting Grote Kruising 2 - 6 mln 

 
Opwaarderen corridor: kleinschalig  
De kosten voor dit pakket worden voor een groot deel bepaald door de aanpassingen aan de kruispunten en 
de aanpassing op de Algeraweg om de wisselstrook beter bereikbaar te maken. Hiervoor zijn binnen het 
pakket nog diverse uitwerkingen in beeld. De investeringskosten kunnen daarom lopen van circa EUR 40 - 60 
miljoen. 
 
 
Tabel 5.10 Hoofdonderdelen investeringskosten pakket Opwaarderen corridor: kleinschalig 
 

Hoofdonderdelen  Investeringskosten (EUR) 

aanpassing Capelseplein (brievenbus onderdoorgang) 19 mln 

verbeteren aansluiting wisselstrook Algeraweg 14 mln 

fietsbrug IJsselmondselaan 7 mln 

 
 
5.7 Conclusie 
 
De bevindingen van de effectenstudies zijn per aspect van het beoordelingskader samengevat in tabel 5.12. 
Op basis van deze bevindingen kunnen de volgende hoofdconclusies getrokken worden: 
- er zijn diverse combinaties van bouwstenen denkbaar die voldoende doelbereik hebben op zowel het 

oplossen van het wegknelpunt als het verbeteren van de stedelijke leefkwaliteit; 
- het alleen inzetten op OV, fiets en betere benutting lost de doorstromingsproblematiek niet op. Deze 

maatregelen dragen in combinatie met de bovengenoemde doorstromingsmaatregelen wel bij aan de 
effectiviteit en betere bereikbaarheid in het gebied;  

- de benodigde toekomstige wegcapaciteit van de Algerabrug is een belangrijke onderzoeksvraag voor de 
volgende fase. De huidige resultaten suggereren dat het beter benutten van de bestaande capaciteit 
voldoende is om het wegknelpunt aanzienlijk te verminderen. In de volgende fase moet nader 
uitgewerkt worden of de huidige capaciteit daadwerkelijk voldoende is of dat er mee r capaciteit op de 
brug noodzakelijk is; 

- doorstromingsmaatregelen op de belangrijke kruisingen en wegvakken (m.n. Capelseplein en Algeraweg) 
zijn noodzakelijk om de bereikbaarheidsproblematiek op te lossen. Welke omvang en vorm wordt nader 
uitgewerkt in de  volgende fase; 

- bij het Kralingseplein nemen de intensiteiten vanuit de Algeracorridor toe tussen 0-9 %. Op het 
Kralingseplein komt verkeer uit de Algeracorridor, A16 en Rotterdam samen. Verkeersstromen 
veranderen daar door oplossingen uit de MIRT Verkenning (A16, Algeracorridor en Oeververbinding). Dit 
wordt op basis van de kansrijke oplossingen nader uitgewerkt en gekeken of aanvullende maatregelen 
nodig zijn; 

- ten aanzien van technische haalbaarheid is aanvullend onderzoek nodig naar de uitbreiding van de 
bestaande Algerabrug en de diverse onderdoorgangen van de Algeraweg, Capelseplein en AvR-weg; 

- op gebied van stedelijke leefkwaliteit en milieu -effecten worden geen belemmeringen vanuit wet - en 
regelgeving verwacht. In de volgende fase worden de kansen en (on)mogelijkheden t en aanzien van 
stedelijke leefkwaliteit nader onderzocht.  
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De effecten van de rekenpakketten bieden eerste inzichten voor het samenstellen van de kansrijke 
alternatieven. Hiervoor is echter ook verdieping nodig in het doelbereik en kost eneffectiviteit van individuele 
bouwstenen op specifieke knelpunten. Deze verdieping is gepresenteerd in bijlagen VI en VII. Conclusies uit 
de verdieping zijn samengevat in hoofdstuk 6. 
 
Tabel 5.12 vat  de bevindingen van de effectenstudies samen. Hierbij  zijn de aspecten van het  
oeverkoepelende beoordelingskader van de MIRT-verkenning ingevuld. Middels een vijfpunts -kleurenschaal 
wordt duiding gegeven aan de beoordeling. Hierbij worden grofweg de volgende beoordelingen 
gehanteerd: 
 
Tabel 5.11 Vijfpuntsschaal beoordeling aspecten beoordelingskader 
 

Kleur Beoordeling  

  Sterk positief 

  Positief 

  Neutraal of zowel positief als negatief 

  Negatief 

  Sterk negatief/no-go 
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Tabel 5.12 Samenvatting effecten rekenpakketten 
 

Aspect Veranderen vervoerswijzekeuze: infra en beleid  Veranderen vervoerswijzekeuze: infra  Opwaarderen corridor: grootschalig  Opwaarderen corridor: kleinschalig  

D
oe

lb
er

ei
k

 

doorstroming 
weg 

- algehele afname auto intensiteiten vanwege verbetering bereik-
baarheid OV en fiets 

- concentratie auto intensiteiten op de corridor le idt tot toename in-
tensiteiten Algeraweg, AvR-weg en Kralingseplein 

- negatief effect op doorstroming vanwege afsluiten kruispunt Ke-
tensedijk 

- afname auto intensiteiten vanwege verbetering bereikbaarheid OV 
en fiets 

- licht positief effect op doorstroming, maar knelpunten nog aanwe-
zig 

- algehele toename auto intensiteiten, meer concentratie op corridor 
waardoor toename bij Kralingseplein hoger is dan op de brug  

- sterk positief effect op doorstroming, knelpunten weggenomen  

- lichte toename auto inten siteiten op corridor, lichte afname sluip-
routes, waardoor toename bij Kralingseplein hoger is dan op de 
brug 

- positief effect op doorstroming, knelpunten afgenomen tot accep-
tabel niveau 

oplossen knel-
punt metro-
kruis Rotter-
dam 

geen  noemenswaardig effect zichtbaar in modellen; niet onderschei-
dend 

geen  noemenswaardig effect zichtbaar in modellen; niet onderschei-
dend 

geen  noemenswaardig effect zichtbaar in modellen; niet onderschei-
dend 

geen  noemenswaardig effect zichtbaar in modellen; niet onderschei-
dend 

stedelijke leef-
kwaliteit  

- oplossend vermogen problemen OV en fiets 
- algehele toename bereikbaarheid gebied en modal shift naar OV 

en fiets 
- meer ruimte voor fiets is positief voor ruimtelijke kwaliteit  
- negatief op stedelijke leefkwaliteit door toename congestie op 

corridor  

- oplossend vermogen problemen OV en fiets 
- algehele toename bereikbaarheid gebied en modal shift naar OV 

en fiets 
- meer ruimte voor fiets is positief voor ruimtelijke kwaliteit  

- lichte toename bereikbaarheid gebied, lichte modal shift naar auto 
- positief effect stedelijke leefkwaliteit door afname sluipverkeer en 

stilstaand verkeer 
- mogelijke negatieve effecten door toename auto intensiteiten wor-

den voorkomen door aanvullende maatregelen  

- niet of nauwelijks toename bereikbaarheid gebied en vervoerswij-
zekeuze 

- licht positief effect stedelijke leefkwaliteit door afname sluipverkeer 
en stilstaand verkeer.  

- mogelijke negatieve effecten door toename auto intensiteiten wor-
den voorkomen door aanvullende maatregelen  

kansen voor 
mensen 

- verbetering algehele bereikbaarheid geeft ontwikkelimpuls  
- verbetering bereikbaarheid met fiets en OV geeft kansen voor alle 

doelgroepen  
- afname bereikbaarheid met de auto 

- verbetering algehele bereikbaarheid geeft ontwikkelimpuls  
- verbetering bereikbaarheid met fiets en OV geeft kansen voor alle 

doelgroepen  
verbetering algehele bereikbaarheid geeft lichte ontwikkelimpuls  niet of nauwelijks effect op ontwikkelimpuls  

verstedelijking  verbetering algehele bereikbaarheid geeft ontwikkelimpuls  verbetering algehele bereikbaarheid geeft ontwikkelimpuls  verbetering algehele bereikbaarheid geeft lichte ontwikkelimpuls  niet of nauwelijks effect op ontwikkelimpuls  

milieu -effecten 

concentratie verkeer op corridor, toename stop-and-go verkeer, toe-
name bussen op Algerabrug. Geluidseffecten op aandachtslocaties zijn 
mede dankzij aanvullende maatregelen klein, geen show stoppers 
voorzien 

afname intensiteiten en stop-and-go verkeer. Toename bussen op Al-
gerabrug. Geluidseffecten op aandachtslocaties zijn mede dankzij aan-
vullende maatregelen klein, geen show stoppers voorzien 

toename intensiteiten op corridor, afname stop -and-go verkeer. Moge-
lijkheden nieuwe infra geluidbeperkend vorm te geven. Geluidseffecten 
op aandachtslocaties zijn mede dankzij aanvullende maatregelen klein, 
geen show stoppers voorzien 

lichte toename intensiteiten op corridor, afname stop -and-go verkeer. 
Mogelijkheden nieuwe infra geluidbeperkend vorm te geven. Geluids-
effecten op aandachtslocaties zijn mede dankzij aanvullende maatrege-
len klein, geen show stoppers voorzien 

omgevingsaspecten  
zowel (lichte) positieve als (lichte) negatieve effecten op doorstroming, 
rust, schone lucht en groen. Weinig onderscheidend 

zowel (lichte) positieve als (lichte) negatieve effecten op doorstroming, 
rust, schone lucht en groen. Weinig onderscheidend 

negatieve effecten op groen, positieve effecten op doorstroming. Zo-
wel positieve als negatieve effecten op rust en schone lucht 

zowel (lichte) positieve als (lichte) negatieve effecten op doorstroming, 
rust, schone lucht en groen. Weinig onderscheidend 

techniek 
nader onderzoek nodig naar haalbaarheid onderdoorgangen Algera-
weg en Capelseplein. Overige maatregelen worden technisch haalbaar 
geacht op basis van de beschikbare kennis 

nader onderzoek nodig naar haalbaarheid onderdoorgangen Algera-
weg en Capelseplein. Overige maatregelen worden technisch haalbaar 
geacht op basis van de beschikbare kennis 

nader onderzoek nodig naar haalbaarheid uitbreiding Algerabrug en 
onderdoorgangen Capelseplein en AvR-weg. Overige maatregelen wor-
den technisch haalbaar geacht op basis van de beschikbare kennis 

nader onderzoek nodig naar haalbaarheid onderdoorgangen Ca-
pelseplein en Algeraweg. Overige maatregelen worden technisch haal-
baar geacht op basis van de beschikbare kennis 

inpasbaarheid  
nader onderzoek nodig naar inpasbaarheid onderdoorgangen Algera-
weg en Capelseplein. Overige maatregelen worden inpasbaar geacht 
op basis van de beschikbare kennis 

nader onderzoek nodig naar inpasbaarheid onderdoorgangen Algera-
weg en Capelseplein. Overige maatregelen worden inpasbaar geacht 
op basis van de beschikbare kennis 

nader onderzoek nodig naar inpasbaarheid Algerabrug, onderdoorgan-
gen Algeraweg en Capelseplein, en uitbreiding Grote Kruising. Overige 
maatregelen worden inpasbaar geacht op basis van de beschikbare 
kennis 

nader onderzoek nodig naar inpasbaarheid onderdoorgangen Algera-
weg en Capelseplein. Overige maatregelen worden inpasbaar geacht 
op basis van de beschikbare kennis 

kosten EUR 50 - 60 miljoen EUR 40 - 50 miljoen EUR 100 - 110 miljoen EUR 40 - 60 miljoen 



72 | 78 Witteveen+Bos | 121894/21-006.182 | Concept 02 

6  
 
 
 
 
KANSRIJKE ALTERNATIEVEN 
 
 
In dit hoofdstuk worden de conclusies uit deze fase en de kansrijke alternatieven gepresenteerd. Het 
hoofdstuk is als volgt opgebouwd: in paragraaf 6.1 worden de conclusies gepresenteerd ten aanzien van de 
probleemanalyse, rekenpakketten en individuele bouwstenen, in paragraaf 6.2 wordt gepresenteerd hoe de 
kansrijke alternatieven zijn samengesteld en in paragraaf 6.3 wordt een doorkijk gegeven in het doelbereik 
en de investeringskosten. 
 
 
6.1 Conclusies 1e fase verkenning 
 
6.1.1 Probleemanalyse 
 
Op de corridor spelen diverse knelpunten op het gebied van bereikbaarheid en aandachtspunten op het 
gebied van stedelijke leefkwaliteit. Voor een deel kunnen deze worden opgelost door een betere benutting 
van de potentie van OV en fiets. Ook dient de auto-infrastructuur aangepakt te worden voor een optimale 
benutt ing. De belangrijkste wegknelpunten zijn de Algeraweg in beide richtingen, de Algerabrug die niet tot 
zijn volle capaciteit wordt benut en de zuid -westrichting op het Capelseplein. Daarnaast vormen de 
kruispunten op de AvR-weg met de IJsselmondselaan en Van Beethovenlaan knelpunten en is er bij 
uitbreiding van de capaciteit op de Algerabrug ook extra capaciteit nodig op de noord -zuidrichting bij de 
Grote Kruising. Ten aanzien van stedelijke leefkwaliteit is te zien dat hier knelpunten bestaan die 
samenhangen met de bereikbaarheidsproblematiek op de corridor. Oplossingen voor de 
bereikbaarheidsproblematiek kunnen positief bijdragen aan het oplossen van deze knelpunten en dienen ze 
in ieder geval niet te verergeren. 
 
 
6.1.2 Rekenpakketten 
 
Op basis van de bevindingen uit de effectenstudies kunnen de volgende hoofdconclusies getrokken worden 
die bijdragen aan het vormgeven van de kansrijke alternatieven: 
- er zijn diverse combinaties van bouwstenen denkbaar die voldoende doelbereik hebben op zowel het 

oplossen van het wegknelpunt als het verbeteren van de stedelijke leefkwaliteit; 
- het alleen inzetten op OV, fiets en betere benutting lost de doorstromingsproblematiek niet op. Deze 

maatregelen dragen in combinatie met de bovengenoemde doorstroming smaatregelen wel bij aan de 
effectiviteit en betere bereikbaarheid in het gebied;  

- de benodigde toekomstige wegcapaciteit van de Algerabrug is een belangrijke onderzoeksvraag voor de 
volgende fase. De huidige resultaten laten zien dat dat het beter benutten  van de bestaande capaciteit 
voldoende is om het wegknelpunt aanzienlijk te verminderen. In de volgende fase moet nader 
uitgewerkt worden of de huidige capaciteit daadwerkelijk voldoende is of dat er meer capaciteit op de 
brug noodzakelijk is; 

- doorstroming smaatregelen op de belangrijke kruisingen en wegvakken (m.n. Capelseplein en Algeraweg) 
zijn noodzakelijk om de bereikbaarheidsproblematiek op te lossen. Welke omvang en vorm wordt nader 
uitgewerkt in de volgende fase; 

- bij het Kralingseplein nemen de intensiteiten vanuit de Algeracorridor toe tussen 0-9 %. Op het 
Kralingseplein komt verkeer uit de Algeracorridor, A16 en Rotterdam samen. Verkeersstromen 
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veranderen daar door oplossingen uit de MIRT Verkenning (A16, Algeracorridor en Oeververbinding). Dit 
wordt op basis van de kansrijke oplossingen nader uitgewerkt en gekeken of aanvullende maatregelen 
nodig zijn; 

- ten aanzien van technische haalbaarheid is aanvullend onderzoek nodig naar de uitbreiding van de 
bestaande Algerabrug en de diverse onderdoorgangen van de Algeraweg, Capelseplein en AvR-weg; 

- op gebied van stedelijke leefkwaliteit en milieu -effecten worden geen belemmeringen vanuit wet - en 
regelgeving verwacht. In de volgende fase worden de kansen en (on)mogelijkheden ten aanzien van 
stedelijke leefkwaliteit nader onderzocht.  
 
 

6.1.3 Individuele bouwstenen 
 
Om op individueel niveau inzicht te krijgen in het doelbereik van de maatregelen, is een aantal aanvullende 
analyses uitgevoerd boven op de effectenstudies van de rekenpakketten. De uitkomsten van deze 
aanvullende analyses zijn te vinden in bijlage VI. Onderstaand is een samenvatting te vinden. 
 
 
Doorstroming  
Omdat de totale effecten op de doorstroming alleen op pakketniveau zijn bepaald, is een aparte analyse 
uitgevoerd om de bijdrage van individuele bouws tenen aan het doelbereik voor de doorstroming te 
bepalen. Hieruit is het volgende geconcludeerd: 
- wanneer de brug niet wordt uitgebreid, is het nodig op de Algeraweg infrastructuur aan te leggen die de 

bereikbaarheid van de wisselstrook verbetert. Hierbij heeft een onderdoorgang of het doortrekken van 
de wisselstrook naar Capelseplein meer doelbereik dan het verlengen van de uitvoeger naar de 
Nijverheidsstraat; 

- er is altijd een oplossing voor het knelpunt op het Capelseplein nodig. In de verkenning zijn hier voor 
alleen ongelijkvloerse oplossingen onderzocht. Vanwege de asymmetrische stromen (de hoofdstroom is 
linksaf en rechtsaf in plaats van rechtdoor), ligt een gelijkvloerse oplossing hier minder voor de hand. 
Echter dient hier in de volgende fase meer onderzoek naar uitgevoerd te worden om zeker te stellen of 
er niet toch een gelijkvloerse oplossing denkbaar is; 

- in alle gevallen zijn oplossingen voor de kruispunten Van Beethovenlaan en IJsselmondselaan wenselijk. 
De Van Beethovenlaan kan in alle gevallen gelijkvloers worden opgelost. Hiervoor is nadere uitwerking 
nodig in de volgende fase. Voor de IJsselmondselaan is het aanleggen van een fietsbrug aan te bevelen, 
omdat dit diverse doelstellingen dient: doorstroming, verkeersveiligheid en stedelijke leefkwal iteit. Ook 
zijn hier andere oplossingen effectief, zoals het aanleggen van een extra rijstrook op de Abraham van 
Rijckevorselweg in oostelijke richting. Deze draagt bij aan het oplossen van beide knelpunten; 

- indien de capaciteit van de Algerabrug wordt uit gebreid, is het nodig om tevens de capaciteit van direct 
omliggende wegvakken/kruispunten uit te breiden:  
· Grote Kruising: vergroten capaciteit vanaf de brug naar C.G. Roosweg en Industrieweg. Dit kan 

gelijkvloers. Hier dient in de volgende fase invulling aan te worden gegeven; 
· Algeraweg: vergroten capaciteit vanaf de brug tot aan Capelseplein. 

 
OV en fiets 
Hoewel alle doorgerekende maatregelen positief bijdragen aan bereikbaarheid en reistijd voor OV en fiets, is 
naar verwachting het doelbereik vooral te danken aan de volgende (combinaties van) maatregelen: 
- de fietsbrug tussen Krimpen Centrum en Capelle Centrum, waardoor de reistijd hier meer dan halveert; 
- het opwaarderen van het OV naar Capelsebrug in combinatie met een zeer goede aansluiting aldaar op 

lijnen naar het hoofdspoor en Rotterdam zuid.  
 
Daarnaast zijn de volgende maatregelen voor de fiets effectief om barrièrewerking van de corridor te 
verkleinen en de verkeersveiligheid te verbeteren: 
- fietsbrug Krimpen Centrum - Capelle Centrum; 
- fietstunnel bij Capelseplein. Deze maatregel heeft samenhang met de oplossing die voor de auto op het 

Capelseplein wordt gekozen. Mogelijk maakt een sterke versimpeling van het kruispunt de fietstunnel 
overdadig; 
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6.3 Doorkijk doelbereik en investeringskosten 
 
Op basis van de uitkomsten van stap 1 tot en met 4 van het in paragraaf 0 beschreven proces, zijn ook 
inzichten verkregen in het verwachte relatieve doelbereik en investeringskosten van de kansrijke 
alternatieven (ten opzichte van elkaar). Hieruit kunnen de volgende conclusies getrokken worden: 
- alle alternatieven hebben op beide doelstellingen  (doorstroming en leefkwaliteit)  een positief effect;  
- de verschillen op het gebied van leefkwaliteit  zijn klein;  
- tegenover een betere doorstroming staan hogere investeringskosten; 
- tussen de diverse alternatieven is in meer of mindere mate ruimte voor investering  in en doelbereik van 

het breed mob iliteitspakket. 
 
 
 



 

Bijlage(n) 
























































































































































































