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Context MIRT-verkenning Oeververbindingen regio Rotterdam

In de MIRT-verkenning Oeververbindingen regio Rotterdam werken de gemeente
Rotterdam, provincie Zuid-Holland, Metropoolregio Rotterdam Den Haag en
ministerie van Infrastructuur en Waterstaat samen aan het bereikbaar houden van
Rotterdam en de regio. Er wordt hierbij naar de volgende vijf doelen gestreefd:

* het verbeteren van de bereikbaarheid via de weg, door verminderen van het
NMCA-knelpunt op de A16 Van Brienenoordcorridor en het knelpunt
Algeracorridor;

* het verbeteren van de bereikbaarheid met het OV, door het verminderen van
het NMCA-knelpunt stedelijk OV;

« et faciliteren van verstedelijking (wonen en economische toplocaties) in relatie
tot agglomeratiekracht;

* het verbeteren van de stedelijke leetkwaliteit;

¢ het vergroten van kansen voor mensen door reistijd naar werk en
onderwijsinstellingen te verkorten.

Het pakket van samenhangende maatregelen dat het meest bijdraagt aan

bovenstaande doelstellingen is zesledig.

e een nieuwe oeververbinding tussen Kralingen en Feijenoord/ [Jsselmonde;

e HOV-verbinding tussen Zuidplein en Kralingse Zoom, via een nieuwe
oeververbinding tussen Kralingen en Feijenoord;

e HOV-verbinding tussen Zuidplein en Rotterdam Centraal via de Maastunnel;

¢ transformatie van het huidige evenementenstation Rotterdam Stadion tot een
regulier bediend treinstation Rotterdam Stadionpark;

¢ maatregelen op de Algeracorridor;

¢ maatregelen op de A16, waaronder het weefvak in de A16 ten zuiden van de
Van Brienenoordbrug tussen het Knooppunt Terbregseplein en het Knooppunt
Ridderkerk.

Deelstudie ‘oeververbinding en oV’ richt zich op de eerste vier maatregelen: een
nieuwe oeververbinding en drie (H)OV-maatregelen. De MIRT-verkenning bevindt
zich in de beoordelingsfase. In deze fase zijn de kansrijke alternatieven — zoals
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onderzocht en beoordeeld. Het resultaat van de deelstudie oeververbinding en ov is
gebundeld in het voorliggende Verkenningenrapport + MER en dient als input voor
het Integrale Verkenningenrapport en MER voor de gehele MIRT-verkenning.

In de beoordelingsfase zijn zes integrale alternatieven onderzocht. Elk alternatief
bevat alle vier de maatregelen die onderdeel uitmaken van deelstudie
oeververbinding en ov: de oeververbinding en de drie (H)OV-verbindingen. De
invulling van de reguliere treinbediening van station Stadionpark is voor elk
alternatief gelijk: een Sprinterdienst van 6 keer per uur per richting. De invulling van
de overige maatregelen verschilt per alternatief. Hoe de alternatieven zijn
samengesteld is beschreven in het Verkenningenrapport.

Onderzochte alternatieven
De alternatieven zijn weergegeven in Figuur 1.

e Alternatief 1 bevat allereerst een HOV-busverbinding tussen CS en
Zuidplein met via de Rochussenstraat en Carnissesingel. Tussen Zuidplein
en Kralingse Zoom komt een tramverbinding, die de Nieuwe Maas passeert
via een brugverbinding voor OV, fietsers en voetgangers op locatie ‘West’
tussen de Roseknoop en Nesserdik. De tramverbinding bevindt zich
grotendeels op maaiveld.

* In Alternatief 2 rijdt de HOV-bus op een andere manier naar Zuidplein; via
een halte op de 's-Gravendijkwal met voetgangerstunnel naar metrostation
Dijkzigt en via de Pleinweg op de zuidoever. Ook dit alternatief bevat een
tramverbinding vanaf Zuidplein naar Kralingse Zoom, ditmaal via een brug
op locatie ‘bocht A’ tussen de Burgerhoutstraat en Nesserdijk. De tram is
grotendeels ongelijkvloers ingepast (ondergronds of op viaducthoogte).
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Figuur 1: Overzicht alternatieven van de MIRT Verkenning, werkspoor oeververbinding en OV.
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» Alternatief 3 bevat een busverbinding die sterk lijkt op de verbinding in
alternatief 1, maar zonder de ‘inprikker’ bij Dijkzigt. Een tramverbinding
verbindt Zuidplein met Kralingse Zoom, via een brug op locatie ‘bocht B’.
Deze brug ligt tussen de Stadionrotonde en de Nesserdijk. Anders dan bij
alternatieven 1 en 2 biedt de brug ruimte voor autoverkeer, wat aan beide
oevers een complex inpassingsvraagstuk met zich meebrengt.

« De HOV-busverbinding in alternatief 4 toont gelijkenis met alternatief 2,
maar bevat de ‘inprikker’ bij Dijkzigt zoals in alternatief 1. Zuidplein en
Kralingse Zoom worden verbonden per volledig ondergrondse metro
(geboorde metrotunnel) welke de Nieuwe Maas passeert op locatie bocht
A. Fietsers en voetgangers maken gebruik van een separate geboorde
tunnel om de Maas over te steken.

» Alternatief 5 bevat dezelfde HOV-busverbinding als alternatief 3. Net als
alternatief 4 worden Zuidplein en Kralingse Zoom verbonden per
ondergrondse metro. Ditmaal met een rivierpassage per afgezonken tunnel
op locatie bocht B met ruimte voor fietsers, voetgangers én automobilisten.
Op de noordoever wordt de metrotunnel aangelegd met een cut-and-cover
bouwmethode.

«  Alternatief 6 is grotendeels identiek aan alternatief 2. Het enige verschil zit
in het type nieuwe oeververbinding: een afgezonken tramtunnel in plaats
van een brug.

Om te komen tot een beoordeling op doelbereik en milieueffecten zijn de
alternatieven uitgewerkt tot een technisch, verkeerskundig en inpassingsontwerp.
Vervolgens zijn verkeersmodelberekeningen en milieu-effectstudies uitgevoerd. De
resultaten hiervan geven inzicht in het doelbereik, milieueffecten en overige effecten
zoals haalbaarheid en maakbaarheid.

Effectbeoordeling doelbereik
Allereerst is getoetst in hoeverre de alternatieven een bijdrage leveren aan de vijf
doelstellingen van de MIRT-verkenning.

Verbeteren van de bereikbaarheid via de weg

Een nieuwe oeververbinding mét autocapaciteit, zoals in alternatieven 3 en 5,
verlicht de verkeerintensiteit op de parallelstructuur van de Van Brienenoordbrug.
Geen van de alternatieven heeft impact op het knelpunt op de Algeracorridor. Verder
versterken alle alternatieven de robuustheid van het netwerk. Alternatieven 3 en 5,
met autocapaciteit op de brug/tunnel, versterken dit het meest.

Verbeteren van de bereikbaarheid met het ov

De HOV-busverbinding biedt een snelle en frequentie route tussen CS en Zuidplein
via EMC/Dijkzigt. De verwachte vervoerswaarde is hoog: tussen de circa 15.000 en
17.000 op etmaalbasis, waarvan circa 12.000 reizigers de Nieuwe Maas passeren.
De ‘inprikker’ bij de Rochussenstraat zorgt voor een hoger aantal instappers bij halte
EMC/Dijkzigt, maar een lager aantal instappers op de gehele lijn. Verder trekt de
route via de Carnissesingel meer instappers dan de route via de Pleinweg.

Een tramverbinding tussen Zuidplein en Kralingse Zoom (alternatieven 1, 2, 3 en 6)
trekt op etmaalbasis tussen de 18.000 en 20.000 reizigers. Daarentegen trekt een
metroverbinding (alternatieven 4 en 5) circa 34.0000 tot 37.000 reizigers. De tram
en metro biedt een ander karakter. De tramverbindingen hebben meer haltes en
vergroten met name de lokale bereikbaarheid. Ook biedt de tram kansen voor
andere lijnvoeringen van bestaande trams. De metroverbindingen bieden sneller
vervoer tussen enkele grotere stations en vergroten ook meer de regionale
bereikbaarheid. Verder bieden alle alternatieven meerwaarde voor de
belevingswaarde en robuustheid van het OV-netwerk. Deze meerwaarde is voor de
alternatieven met een tunnelverbinding (4/5/6) het grootst, aangezien
brugopeningen leiden tot een discontinuiteit in de dienstregeling.

De Sprinterdienst die stopt bij station Stadionpark (de dienst tussen Dordrecht en
Den Haag Centraal) trekt circa 6.000 tot 7.000 instappers per dag. Bij de
tramalternatieven trekt het treinstation meer ‘lokale’ reizigers, waar bij de
metroalternatieven de overstappende reiziger wordt getrokken.

Alle alternatieven verlichten de knelpunten in het OV-assenkruis, maar geen van de
alternatieven zorgt voor het oplossen van de knelpunten. Het oplossend vermogen
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van de metroverbindingen (alternatieven 4 en 5) is groter dan bij de
tramverbindingen (alternatieven 1, 2, 3 en 6). Daarnaast verminderen alle
alternatieven de tramknelpunten op de Erasmuscorridor licht.

Faciliteren verstedelijking

De derde doelstelling van de MIRT-verkenning betreft het faciliteren van de
verstedelijkingsopgave van Rotterdam en de regio. Een multimodale
oeververbinding is noodzakelijk om verstedelijkingslocaties te creéren met de juiste
bereikbaarheidskwaliteit. Het bieden van autocapaciteit over de nieuwe
oeververbinding heeft hierbij beperkte meerwaarde; de bereikbaarheid per OV en
fiets is meer van belang. De alternatieven met een metroverbinding tussen Zuidplein
en Kralingse Zoom (en met name alternatief 4) dragen het meeste bij aan de
schaalsprong in bereikbaarheidskwaliteit en connectiviteit. Voor de huidige invulling
van de ontwikkelstrategie Alexander tot Zuidplein volstaat (t/m 2050) de
vervoerscapaciteit die een tramverbinding biedt. Echter, bij meer verstedelijking dan
nu is voorzien is de vervoerscapaciteit van een metrosysteem passender.

Verbeteren stedelijke leefkwaliteit

Op alternatief 4 na scoren de alternatieven negatief op de doelstelling verbeteren
stedelijke leefkwaliteit. Inpassing van trambanen op maaiveldniveau of +1 leiden tot
een extra ruimteclaim op de reeds beperkte ruimte in de stad. Tevens leiden de
alternatieven tot een aantasting van NNN-gebied Polder De Esch, dat een
belangrijke betekenis heeft voor de leefkwaliteit in Rotterdam gezien de
landschappelijke, ecologische en cultuurhistorische waarden. In enkele
alternatieven dient de oever van Polder De Esch aangepast te worden ten behoeve
van de scheepvaart. Alternatief 3 doorkruist daarbij ook NNN-gebied het Eiland van
Brienenoord en scoort mede daarom zeer negatief. Alternatief 4 daarentegen scoort
positief omdat in dat alternatief sprake is van een volledig ondergrondse OV-
verbinding. Voor alle alternatieven geldt dat op het gebied van luchtkwaliteit en het
autoluw maken van de binnenstad het verschil met de referentiesituatie
verwaarloosbaar is. De frequentie van de HOV-busverbinding door de Maastunnel
wordt verhoogd van 6-8 keer per uur naar 12 keer per uur. De impact hiervan op
geluidsemissie en luchtkwaliteit is verwaarloosbaar.

Vergroten kansen voor mensen

De alternatieven zorgen voor verbetering van de banenbereikbaarheid en
onderwijsbereikbaarheid, daar waar dit het meeste nodig is: in wijken en
(focus)buurten op Zuid. Zowel door toename van het aantal te bereiken banen, als
een kwaliteitsverbetering (korter, frequenter) van de reeds te bereiken banen. Dit
geldt met name voor buurten direct gelegen aan HOV haltes (Hillesluis, Bloemhof,
delen van Feijenoord). Dit leidt voor Rotterdam Zuid naar verwachting tot een grotere
banenkans, het makkelijker vasthouden van sociale stijgers en een toename van de
woonaantrekkelijkheid in de wijken op Zuid.

Effectbeoordeling milieueffecten
Naast een toetsing op doelbereik zijn de milieueffecten van de alternatieven
onderzocht.

Bereikbaarheid en verkeersveiligheid

De effecten in het autonetwerk worden grotendeels bepaald door het al dan niet
bieden van autocapaciteit op de nieuwe oeververbinding. Een gedeelte van het
autoverkeer op de Van Brienenoordbrug maakt dan gebruik van de nieuwe
oeververbinding. Verder trekken alternatieven 1 (brug West), 2, 4 en 6 (brug/tunnel
bocht A) de meeste OV-reizigers en fietsers. Voor wat betreft verkeersveiligheid zijn
enkele aandachtspunten opgenomen in het MER, waaronder de
hellingspercentages van de tramverbindingen nabij kruisingen, extra drukte bij
kruisingen door de inpassing van de tramverbinding en de inprikker van de HOV-bus
bij de Rochussenstraat.

Geluid

Voor het aspect geluid geldt dat de alternatieven waarvan een deel van het verkeer
geheel of deels verdiept komt te liggen in een tunnel het meest gunstig scoren.
Dat zijn Alternatief 4 en 5. Zij hebben geen of nauwelijks een negatief effect op
geluid. Alternatieven 1 en 3 scoren het minst goed. Bij deze alternatieven liggen de
tracédelen op maaiveld of op +1.
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Voor aspect ‘trillingen’ is voor de verschillende alternatieven het aantal
verblijfsobjecten bepaald waar mogelijk sprake is van trillingshinder of -schade. De
hinder tijdens de exploitatiefase is het grootst bij alternatieven 1 en 3. De hinder en
schade tijdens de bouwfase is juist weer het grootste bij de overige alternatieven.

Luchtkwaliteit

De beoordeling van de varianten laat zien dat voor alle alternatieven geen of geringe
verschillen te verwachten zijn ten aanzien van de luchtkwaliteitssituatie. Bij alle
oplossingsvarianten zijn er adreslocaties waar de luchtkwaliteitssituatie zal
verbeteren en zal verslechteren, maar de verschillen tussen de alternatieven zijn niet
onderscheidend.

Externe veiligheid

Uit het onderzoek blijkt dat er geen sprake is van een (dreigende) overschrijding van
het PR-plafond, geen (beperkt) kwetsbare objecten binnen de basisnetafstand zijn
gelegen, geen invloed op de ligging van het PAG. Ook zijn er geen aanpassingen
aan het groepsrisico.

Hinder in de aanlegfase

De resultaten van dit onderzoek laten zien dat voor alle hinderaspecten de
alternatieven met tunnels het minst gunstig scoren. Dit is het gevolg van de
bouwruimte en bouwmethode van de tunnels zelf (alternatieven 5 en 6) en de
stations (alternatieven 4 en 5).

Rivierkunde

Voor aspect rivierkunde is getoetst op hoogwaterveiligheid, hinder of schade door
hydrologische effecten, en morfologische effecten. Alternatief 2 en 3 hebben de
meeste negatieve rivierkundige effecten, omdat deze een waterstandsverhoging als
gevolg zullen hebben.

Water

Er zijn geen duidelijke showstoppers op het gebied van water kwantiteit,
waterkwaliteit, waterveiligheid en waterleidingen. De effecten van de alternatieven
verschillen van elkaar maar de problemen/conflicten zijn over het algemeen op te
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alternatief zijn als volgt:

* lastige kruisingen, verdiepte ligging trambaan en hoofdwatergangen in
alternatief 2, 5 en 6;

e  bemoeilijken van het toekomstig ophogen van de primaire waterkeringen in
alternatief 1, 2 en 3.

Bodem

Bij de alternatieven 5 en 6 waar een afzinktunnel wordt gerealiseerd leidt de aanleg
tot een aanzienlijke verbetering van de waterbodemkwaliteit. Voor de alternatieven
4 en 5 leidt de aanleg van een metro vanwege de enorme graafdiepte tot een
aanzienlijke verbetering van de bodemkwaliteit. Het realiseren van een
ondergrondse tram of metro (alternatieven 2, 4, 5 en 6) leidt als gevolg van een
relatief slechte draagkracht van de bodem tot negatieve effecten. Het realiseren van
een tramlijn op maaiveld of op +1 (alternatieven 1 en 3) leidt tot geen of geringe
effecten.

Ecologie

De alternatieven hebben een voornamelijk negatief effect op beschermde gebieden
en soorten. Met name alternatieven 3 en 5, die NNN-gebied De Esch en Eiland van
Brienenoord doorkruisen, hebben een sterk negatief effect op de ecologische
situatie. Ook bevinden zich relatief meer beschermde soorten binnen deze gebieden.
Verder is de stikstofdepositie niet onderscheidend voor de alternatieven, maar dient
wel in de volgende fase een nadere berekening te worden uitgevoerd ter bepaling
van de depositie in de realisatie- en gebruiksfase.

Archeologie, cultuurhistorie en recreatie

Alternatief 4 en 5 hebben de grootste impact op de archeologie. De cut en cover
methode zal de grootste verstoring teweegbrengen. De boortechniek zal voor een
aanzienlijke verstoring zorgen. De tunnelmonden in alternatieven 4, 5 en 6 zullen
een significante verstoring veroorzaken. De tram op grondniveau zal een continue,
maar ondiepe verstoring veroorzaken.
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Voor wat betreft cultuurhistorie hebben hoogteverschillen, zoals een tunnelmond
(alternatieven 5 en 6), een verhoogde tramlijn (alternatieven 2, 3 en 6) of een brug
(alternatieven 1, 2 en 3), de grootste negatieve invioed op de beleving van
monumenten en beschermde stadsgezichten.

Over het algemeen heeft een tram op +1 niveau minder impact op recreatie dan een
tram op maaiveld, omdat er minder fysieke barriéres voor looproutes zijn. Echter,
tramroutes vormen op +1 niveau vormen zowel een significante fysieke als visuele
barriere als ze stijgen of dalen, omdat ze zich dan niet op voldoende niveau bevinden
om er onderdoor te kunnen gaan. Metro-alternatieven hebben de minste impact op
recreatie; alternatief 4 heeft een groot netto positief effect en alternatief 5 heeft een
licht netto positief effect, omdat ze de toegankelijkheid van relevante bestemmingen
vergroten.

Duurzaamheid en klimaat

Alternatief 1 met brug en tracé zoveel mogelijk op maaiveldniveau heeft de laagste
milieu-impact als het aankomt op materiaalgebruik, maar biedt ook de meeste
voordelen op het gebied van klimaatadaptatie en mobiliteitsbeinvioeding.
Alternatieven 2 en 3 met brug en verhoogd of verlaagd tracé hebben een hogere
milieu-impact op het gebied van materiaalgebruik. Deze hebben echter ook meer
meekoppelkansen op het gebied van klimaatadaptatie en een grotere positieve
invloed op de mobiliteit. Als laatste hebben de tunnelalternatieven 4 en 5 (met metro)
de hoogste milieu-impact op het gebied van materiaalgebruik, maar bieden deze ook
de grootste voordelen op het gebied van klimaatadaptatie en mobiliteit.

Effectbeoordeling overige aspecten

Inpasbaarheid

Serieuze belemmeringen op het gebied van inpasbaarheid zijn te vinden op het
gebied van de uitvoering van de ambities voor vergroening, voor kwaliteitsverhoging
voor langzaam verkeer en voor zorgvuldige omgang met bestaande (groene)
kwaliteiten. De alternatieven met tram, meer specifiek de tracédelen met tram op
maaiveld vragen zoveel ruimte in de straatprofielen dat belangrijke aspecten van
inpassingskwaliteit (vergroenen, bomen planten, ruimte en kwaliteit voor langzaam

verkeer) op veel plekken niet gehaald kunnen worden, sterk onder druk staan en/of
volledig afhankelijk zijn van het uitplaatsen van langsparkeren.

Een tweede grote belemmering is het effect van twee van de brugposities (bocht A
en bocht B) op de polder De Esch. Om nautische redenen dient de polder bij
alternatief 2 en 3 voor een flink deel afgegraven te worden. Dit strookt niet met de
ambitie om bestaande landschappelijke, ecologische en cultuurhistorische waarden
te beschermen en in te zetten voor gezonde en duurzame stedelijke leefbaarheid.
Mitigatie is maar ten dele mogelijk.

Techniek

Voor het aspect techniek zijn de zes alternatieven beschouwd op drie criteria:
haalbaarheid, maakbaarheid en onderhoudsaspecten. Voor wat betreft de
haalbaarheid zit de grootste complexiteit in alternatieven 5 en 6. Dit komt door het
oplossen van de dijkdoorsnijdingen op de beide oevers in de tijdelijke en eindsituatie,
met name vanwege het ‘open maken’ van de dijklichamen. De maakbaarheid van
alternatieven 4 en 5 is het laagst. Deze alternatieven hebben in het voorliggende
ontwerp voornamelijk de uitdaging bij het eindstation Kralingse waar het ontwerp
raakt aan de bestaande metrobaan. Naar verwachting zijn ontwerpaanpassingen
nodig om de alternatieven maakbaar te laten zijn. De grootste risico’s ten aanzien
van onderhoud worden voorzien bij de tunnels, gelet op de hiervoor genoemde
veiligheidsprincipes. Daarbij is alternatief 5, waarbij sprake is van zowel een
veiligheidssysteem voor auto- als het ov-systeem, het onderhoudsrisico het grootst.

Als onderdeel van de ‘deelstudie oeververbinding en ov’ heeft separaat nautisch
onderzoek plaatsgevonden naar de haalbaarheid van de locaties van de drie
brugverbindingen, zoals opgenomen in de alternatieven 1, 2 en 3. Uit het
onderzoek komt naar voren dat geen van de vijf onderzochte brugvarianten met
een vlotte doorvaart nautisch veilig zijn te passeren, waarbij is uitgegaan van
maatgevende schepen onder maatgevende condities (wind en stroming). Deze
conclusie geldt zowel voor het vaste als het beweegbare brugdeel.
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MKBA en MEES

De MKBA laat zien dat, bij een hoog scenario van economische groei, de kosten in
alle gevallen de baten overtreffen met een factor van ongeveer 2 tot ruim 3. Dat
levert baten-kostenverhoudingen op van 0,3 tot 0,5.

Uit de resultaten van de MEES blijkt de baten/kostenverhouding van de beschouwde
alternatieven substantieel hoger wordt door rekening te houden met de
verstedelijkingseffecten. De saldo’s van een HOV-verbinding met tramkwaliteit
nemen (uitgaande van alternatief 2) toe tot 1,08 en van de metro (uitgaande van
alternatief 4) tot 0,70

Fasering en realisatietermijn

De nieuwe oeververbinding, alsmede aangrenzende infrastructuur, is cruciaal om
het vervoerssysteem te laten functioneren. Het eerder aanleggen van een deel van
de infrastructuur is daarom niet reéel. Ook het gefaseerd realiseren van de
verschillende modaliteiten is onzinnig, aangezien het leeuwendeel van de kosten zit
in de aanleg van de nieuwe oeververbinding. Fasering in de realisatie en
ingebruikname is dus geen reéle optie.
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