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1 Inleiding

1.1 AANLEIDING

Rotterdam Vooruit is de projectorganisatie die
onderzoek doet naar het bereikbaar houden
van de Rotterdamse Regio. Binnen deze
organisatie werken het ministerie van Verkeer
en Waterstaat, Rijkswaterstaat, het ministerie
van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening
en Milieubeheer, de Provincie Zuid-Holland,
de Stadsregio Rotterdam en de gemeente
Rotterdam samen aan de bereikbaarheid van
de regio Rotterdam in 2040. Dit in het kader
van de MIRT-ver kenni ng
en haven: duur zaam
Vooruit is onderdeel van het
kabinetsprogramma Randstad Urgent.

Uit verkeersprognoses komt naar voren dat in
2020 de doorstroming op diverse wegen
onvoldoende is. Belangrijke bottlenecks aan
de oostkant van de Rotterdamse regio zijn de
Brienenoord Corridor (Al6 tussen
Terbregseplein en Ridderkerk) en de Algera
Corridor (N210 tussen Capelle aan den 1Jssel
en Krimpen aan den 1Jssel).

Eén van de knelpunten van de regio is de
Brienenoord Corridor. Binnen de MIRT-
verkenning zijn verschillende oplossingen
onderzocht, zoals gepresenteerd in het
Masterplan Rotterdam Vooruit. Uit deze
analyses van de problematiek rond de
Brienenoord en de Algera Corridor aan de
oostkant van de Rotterdamse regio komen
nog geen eenduidige oplossing naar voren.
De onderzochte oplossingen leiden tot
problemen elders in het netwerk, hebben
onvoldoende oplossend vermogen of de

O0Regi
b e r €orfdbr & aetatie.met Bpertbaaeverdoarnfiets

oplossing staat haaks op bestaand ruimtelijk
beleid.

Er is daarom besloten nader onderzoek te
laten verrichten naar de Brienenoord
Corridor. Dit is vastgelegd binnen de
bestuurlijke afspraken van het Masterplan
Rotterdam Vooruit (Bestuurlijk Overleg MIRT
oktober 2009). De oplossingen moeten
komen uit een herontwerp van het
wegeretwetk e roddarm de  Brienenoord

en ruimtelijke ontwikkelingen in het gebied.
Het herontwerp dient te zijn gericht op
maatregelen die de bereikbaarheid op en
rond de Brienenoord en Algera Corridor
verbeteren, waarbij de leefbaarheid in relatie
tot de verkeersstromen een belangrijke factor
is.

De eerste fase voor het Herontwerp richt zich
op de (nadere) analyse van de
verkeersstromen, de ontwikkeling van die
verkeersstromen en de verklaring voor die
ontwikkelingen en de daardoor veroorzaakte
knelpunten. Door meer inzicht te krijgen in
deze verkeersstromen, kunnen gerichter
maatregelen worden geinventariseerd, die
uiteindelijk moeten leiden tot maatregel-
pakketten (tweede fase) en het bepalen van
de effecten van de verschillende pakketten
(derde fase).

1.2 DOELSTELLING
Deze rapportage heeft als doel, inzicht in de
verkeersstromen en de oorzaken van deze
stromen te geven.

De rapportage gaat niet in op oplossingen
voor de doorstromingsproblemen. Dit staat
centraal in de tweede fase van het
Herontwerp. Een door de belanghebbende
partijen gedeelde probleemanalyse is de
basis voor een zinvolle verkenning van de
mogelijke oplossingen.

De doelstelling van de analysefase wordt als
volgt verwoord.

Het hoofddoel van het onderzoek is
inzicht te verkrijgen in de samenstelling
van de verkeersstromen, een verklaring
te geven voor de ontwikkeling van die

stromen en de problemen die daaruit
voortkomen in de Brienenoord en Algera
Corridor.

Dit hoofddoel kan worden opgespitst in drie

subdoelstellingen:

A Het bepalen van de samenstellingen van
de verkeersstromen op en rond de
Brienenoord en Algera Corridor nu en in
de toekomst (2020 en 2030).

A Het geven van een verklaring voor de
ontwikkeling van de verkeersstromen. Is
deze gelegen in ruimtelijke en/of
infrastructurele ontwikkelingen of zijn er
andere aanleidingen?

A Het geven van inzicht in de toekomstige
capaciteitsproblemen op de Brienenoord
en Algera Corridor, inclusief de
aansluitingen, het onderliggend wegen-
net, de fiets en het openbaar vervoer.
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1.3 VERKEERSMODEL

Verkeersmodellen  zijn een  belangrijk
hulpmiddel bij het inzichtelik maken van
verkeerskundige effecten bij keuzen in
bijvoorbeeld ruimtelijke ordening en bij het
opstellen van verkeersprognoses voor
toekomstige (autonome) ontwikkelingen. De
basis van het model wordt gevormd door het
netwerk en een indeling van het studie- en
invloedsgebied in zones (ruimtelijke setting).
Het netwerk bestaat uit verschillende links
(wegvakken) die eigenschappen als snelheid
en capaciteit herbergen. Elke zone binnen
het model bestaat uit data zoals het aantal
inwoners, autobezit, aantal arbeidsplaatsen,
winkeloppervlak etc.

Deze informatie wordt gebruikt voor het
bepalen van het totaal aantal ritten dat door
een zone wordt gegenereerd en aange-
trokken (verplaatsingsmotief): de ritgeneratie.
De volgende stap is het bepalen van de
allocatie van deze ritten over de ruimte,
oftewel de verplaatsing van X naar Y. Deze
ritdistributie is afhankelijk van factoren als
afstand, rijtijd en kosten. De volgende stap is
het bepalen van de vervoerwijze: met welk
vervoermiddel  wordt de  verplaatsing
gemaakt. Dit wordt bepaald op basis van
reiskosten, reistijd, aantal overstappen etc.
Tot slot worden de  verschillende
verplaatsingen over het netwerk verdeeld,
waardoor een netwerkbelasting ontstaat. Op
basis van diverse onderzoeksgegevens over
onder andere verplaatsingsgedrag (zoals het
Mobiliteitsonderzoek Nederland (MON) of
wegenenquétes) en verkeersintensiteiten
wordt vervolgens het model gekalibreerd en
gevalideerd.

Voor de MIRT-verkenning Rotterdam Vooruit
is gebruik gemaakt van de Regionale
Verkeersmilieukaart (RVMK) 2.3 van de regio
Rotterdam. Dit model is gebruikt voor het
Masterplan Rotterdam Vooruit dat in 2009 is
opgesteld. De RVMK bevat ten opzichte van
het Nieuw Regionaal Model (NRM) Randstad
een verdere detaillering van gegevens. Dit
maakt het model beter geschikt voor
regionale studies. Vanwege consistentie in de
gegevens wordt in deze analysefase ook
gebruik gemaakt van de RVMK.

De RVMK kent als basisjaar 2004 en
prognosejaar 2020. Dit prognosejaar is tot
stand gekomen vanuit het opgestelde 2004-
basisjaar. Ten opzichte van het basisjaar
bevat het prognosejaar aangepaste ruimte-
lijke uitgangspunten, in de vorm van
gewijzigde sociaaleconomische gegevens
(aantallen inwoners en arbeidsplaatsen) en
infrastructuur. De ruimtelijke gegevens voor
2020 komen overeen met de invoer van het
NRM Randstad 2.4.
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Figuur 1 zones studiegebied en onderzoeksgebied
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m Gebiedsbenaming

1 NL noordwest (niet op kaart aangegeven)

2 NL noordoost

3 Haaglanden (excl. Pijnacker, Nootdorp)

4 Vlaardingen, Maassluis & Hoek van Holland
5 Gouda & Zuidplaspolder (excl. Nieuwerkerk)
6 Lansingerland (+ Pijnacker, Nootdorp)

7 Schiedam Noord

8 Schiedam Zuid (binnen de Ruit)

9 Delfshaven

10 Overschie

11 Rotterdam Noord

12 Rotterdam Centrum

13 Kralingen-Crooswijk

14 Hillegersberg/Schiebroek

15 Prins Alexander Noord (Ommoord, Nesselande)
16 Prins Alexander (Alexanderknoop + A20zone)
17 Prins Alexander Zuid

18 Nieuwerkerk a/d 1Jssel

19 Capelle a/d 1Jssel

20 Krimpen a/d IJssel

21 Nederlek (+ rest Krimpenerwaard)

22 Ridderkerk

23 Feyenoord

24 IJsselmonde

25 Charlois

26 Pernis / Heijplaat (+Waal-Eemhaven)

27 Barendrecht

28 Albrandswaard

29 Hoogvliet

30 Spijkenisse (+ Voorne Putten)

31 Drechtsteden Noord

32 Dordrecht (niet op kaart aangegeven)

33 Havens west

34 Zuidwest NL

35 Zuid NL

Tabel 1 nummering zones (cursief is studiegebied)

Voor de sociaaleconomische gegevens is bij
het Masterplan Rotterdam Vooruit een
inventarisatie gemaakt. De basis ervan zijn
regionale plannen zoals het Ruimtelijk Plan
Regio Rotterdam 2020 (RR2020). Voor de
gemeente Rotterdam is hierbij de Stadsvisie
(met een ontwikkelingsstrategie tot 2030)
meegenomen. De overige regiogemeenten
hebben een eigen opgave van de ruimtelijke
plannen gedaan. Deze is waar nodig door de
stadsregio bijgesteld, zodat de totale
ruimtelijke ontwikkeling niet groter is dan
RR2020 (ruimtelijk plan regio Rotterdam).
Alleen de gemeenten Lansingerland en
Hellevoetsluis zijn met toestemming van de
stadsregio afgeweken van RR2020.

1.4 STUDIEGEBIED

De zones, zoals in het verkeersmodel worden
gebruikt, geven op een zeer gedetailleerd
niveau informatie over inwoners,
arbeidsplaatsen en verplaatsingen. Voor de
analyse van de verkeersstromen in de
Brienenoord en Algera Corridor is deze
informatie samengevoegd naar 35 grotere
gebieden, verdeeld over heel Nederland. Van
deze 35 gebieden (onderzoeksgebied) liggen
er 15 in het studiegebied. Het studiegebied
betreft de Oostflank van de MIRT Verkenning
Rotterdam Vooruit. De figuur op de
voorgaande pagina geeft de relatie tussen
het onderzoeksgebied en het studiegebied
weer.

1.5 LEESWIJZER

In hoofdstuk 2 wordt de input van het
verkeersmodel (arbeidsplaatsen en inwoners)
beschreven en de mobiliteit die hierdoor
wordt gegenereerd in het studiegebied,
gericht op de twee oeverkruisingen met de
Maas en de IJssel. In hoofdstuk 3 wordt het
verkeerssysteem beschreven in relatie tot de
oeverkruisingen, het aanbod aan
infrastructuur netwerk. In hoofdstuk 4 wordt
het gebruik van het verkeerssysteem gericht
op de oeverkruisingen verder geanalyseerd.
De intensiteiten, de samenstelling van het
verkeer en de vervoersspanning tussen
gebieden, verdeeld over de verschillende
vervoerswijzen wordt beschreven. Hoofdstuk
5 beschrijfft waar de intensiteit van het
verkeer groter is dan de capaciteit en waar de
knelpunten kunnen worden verwacht in het
toekomstjaar 2020. In alle hoofdstukken
wordt de nadruk gelegd op de analyses van
de oeverkruisingen in de Oostflank.

In de bijlagen worden door middel van
tabellen en kaarten geaggregeerde
uitkomsten uit het verkeersmodel
gepresenteerd.
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2 Ruimtelijke ordening
en mobiliteit

2.1 VRAAGZIIDE

In hoofdstuk 1.3 is kort de werking van een
verkeersmodel toegelicht. De analysefase is
er op gericht te achterhalen welke
verkeersstromen een belangrijke bijdrage
leveren aan de belasting van de Brienenoord
Corridor en de Algera Corridor nu en in de
toekomst. Het is daarom van belang inzicht te
verkrijgen in de herkomst en de bestemming
van verplaatsingen (HB-relaties) en de
omvang ervan.

De HB-relaties komen voort uit de generatie
en attractie van het verkeersmodel op basis
van ruimtelijke ordening. Voor het basisjaar
2004 is dit een gegeven. Voor het
prognosejaar 2020 is dit gebaseerd op het
ruimtelijke beleid binnen de te onderzoeken
regio. Als gevolg van de ontwikkelingen
vinden er wijzigingen plaats in de HB-relaties,
modal split en de verdeling van het verkeer
over het netwerk (netwerkbelasting). Ter
bepaling van de toekomstvastheid van de
mogelijke oplossingsrichtingen voor de beide
corridoren is tevens een doorkijk gegeven
naar 2030.

Dit hoofdstuk maakt inzichtelijk waar deze
groei is gelegen en tot welke HB-relaties dit
leidt. Specifieke aandacht is hierbij gericht op
de totale mobiliteitsspanning (auto, OV, fiets
en vrachtverkeer) over de rivieren Maas en
IJssel.

2.2 VAN BRIENENOORDBRUG EN ALGERABRUG
De eerste Van Brienenoordbrug werd in 1965
geopend door Koningin Juliana. De brug
werd de derde vaste oeververbinding tussen
Rotterdam zuid en noord na de Willemsbrug
(1878) en de Maastunnel (1942). In 1990 is
de tweede identiecke brug naast de
oorspronkelijke in gebruik genomen. De
eerste brug was niet toereikend voor de
toegenomen hoeveelheid dagelijks verkeer.

In 1958 werden de Stormvioedkering
Hollandse 1Jssel, het eerste deltawerk na de
watersnoodramp in 1953, en de bijbehorende
Algerabrug opgeleverd. De Algerabrug
verbindt Krimpen aan den IJssel met Capelle
aan den IJssel en vormt een belangrijke
vaste verbinding tussen de Krimpenerwaard
en het Zuid-Holland ten noorden van de
IJssel. Daarvoor was het verkeer aange-
wezen op de Haastrechtse brug. De
zuidwestelijke randweg van Gouda wordt in
de toekomst de derde verbinding (niet
opgenomen in modelberekeningen).

2.3 RUIMTELIJKE VISIE REGIO ROTTERDAM
Tekst en figuur uit het Masterplan Rotterdam
Vooruit.

i De r u-{economische visie op de regio
en de visie op netwerken moeten in
samenhang bezien worden. De fasering en
de profilering van een aantal gewenste
gebiedsontwikkelingen, zoals in Stadshavens
en Stadionpark zijn sterk afhankelijk van
investeringen in infrastructuur. De beelden-

reeks (volgende pagina) laat zien hoe
Rotterdam in verschillende fases verder kan
bouwen aan haar unieke kwaliteit als stad
aan de rivier en hoe mogelijke ingrepen in de

infrastructuur hi er mee

2.4 RUIMTELIJKE ONTWIKKELINGEN OOSTFLANK
De RVMK beschikt over een basisjaar 2004
en een prognosejaar 2020. De Oostflank van
de regio Rotterdam kent in 2004 ongeveer
662.000 inwoners en 295.000 arbeids-
plaatsen. Op basis van recente ruimtelijke
ontwikkelingsplannen heeft de Oostflank in
2020 ongeveer 712.000 inwoners (+8%); een
absolute toename van 50.000 inwoners.
Bovengemiddelde groei in het studiegebied
vindt plaats in Rotterdam Centrum, Prins
Alexander Noord (Nesselande), Krimpen aan
den IJssel en Barendrecht. In de Stadsregio
Zijn Lansingerland, Overschie en Albrands-
waard belangrijke bouwlocaties, daarbuiten
Gouda, Zuidplaspolder en Drechtsteden.

Voor het prognosejaar 2020 is in de Oost-
flank een toename van 45.000 arbeids-
plaatsen voorzien tot een totaal van 340.000
(+15%). Nieuwe of geintensiveerde werk-
locaties in de Oostflank zijn Rotterdam
Centrum, Prins Alexander (Alexanderknoop),
Nieuwerkerk aan den 1Jssel, Ridderkerk en
IJsselmonde. In de regio Rotterdam is de
groei het grootst bij Lansingerland, Overschie
(Airport en Parkl6hoven) en Havens West
(Stadshavens). Buiten de Stadsregio bij
Gouda en de Zuidplaspolder.
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Figuur 2 gebiedsontwikkeling conform Stadsvisie Rotterdam globaal per fase, in samenhang met de mogelijke
ontwikkeling van het binnenstedelijk weg- en OV-netwerk (de illustratie is indicatief en schetst een mogelijk beeld van

de invulling van de visie Masterplan Rotterdam Vooruit)

2.5 MOBILITEIT OVER DE MAAS

In de regio Rotterdam vindt gedurende de
periode 2004-2020 veel ruimtelijke
ontwikkeling plaats. Dit resulteert samen met
de autonome groei van de mobiliteit in een
toename van 23% van het aantal oever-
kruisende autoverplaatsingen over de Maas
(van Havens West tot Brienenoord). In totaal
zijn er vijf oeververbindingen voor de auto:
Beneluxtunnel, Maastunnel, Erasmusbrug,
Willemsbrug en Van Brienenoordbrug. De
berekende toename van het Maasoever-
kruisende personenautoverkeer op een
gemiddelde werkdag, ligt hoger dan de
toename die berekend is voor geheel
Nederland. Op landelijk niveau neemt het
personenautoverkeer toe met 21%.

Het vrachtverkeer laat een nog sterkere
ontwikkeling zien. Voor een gemiddelde
werkdag neemt het aantal oeverkruisende
vrachtautoverplaatsingen toe met 51% (in
absolute zin bijna 70.000 verplaatsingen). De
belasting op de oeverkruisende verbindingen
komt hiermee sterker onder druk te staan. Dit
lijkt heel veel, en is dat in absolute zin ook.
Desalniettemin blijft deze groei licht achter bij
de prognose uit de Nota Mobiliteit, die uitgaat
van 60% groei voor 2000-2020 in heel
Nederland.

De groei van het openbaar vervoer over de
Maas blijfft achter bij de groei van het
autoverkeer, maar ligt wel hoger dan de
gemiddelde groei van het OV in de
Stadsregio (6% tot 11%). Verder is het
opvallend dat de fietsverplaatsingen over de
Maas een afname laten zien, mogelijk als
gevolg van de verbeterde concurrentiepositie
van de auto door de verbeterde infrastructuur
van het hoofdwegennet en de kwaliteits-
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