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Samenvatting 
Dit ‘Verkeerscirculatieplan Centrum’ is een uitwerking van de ruimtelijke 

structuurvisie. Op 29 juni 2009 heeft de gemeenteraad van Ridderkerk 

ingestemd met de structuurvisie. Hierin geeft zij prioriteit aan de fiets, 

gevolgd door het openbaar vervoer, voetganger en de auto. Belangrijk 

onderdeel voor de verkeersuitwerking van de structuurvisie is 

afwaardering van de Rotterdamseweg.  

Dorpsring 

Voor de verkeersstructuur in Ridderkerk wordt het principe van een Dorpsring 
nagestreefd. Deze Dorpsring loopt over de bestaande infrastructuur Rotterdamseweg — 
Donkerslootweg — Burgemeester de Zeeuwstraat — Populierenlaan. Deze variant is het 
meest gunstig, omdat: 
- een St. Jorisstraat zonder autoverkeer zo beter te realiseren is;  
- er geen nieuwe, zware doorbraken of ‘infrabodies’ nodig zijn; 
- minder doorgaand verkeer door het centrum rijdt; 
- de ruimtelijke ontwikkelingsmogelijkheden van het centrum het beste zijn; 
- de Dorpsring milieukundig gunstig uitwerkt.  
 
Ingrediënten voor een Dorpsring  

Om de Dorpsring te kunnen realiseren, zijn maatregelen nodig. Deze zijn hieronder 
gecategoriseerd. Van belang daarbij is dat de maatregelen in samenhang worden 
genomen. Zo hangen bijvoorbeeld de maatregelen in de Schoutstraat en St. Jorisstraat 
sterk met elkaar samen om een aantrekkelijk centrumgebied te creëren. 
 
locatie acties fasering 

- Westmolendijk 
- Lagendijk 
- Vietlaan 
- Geerlaan 
- Koninginneweg 

fietshighways realiseren korte termijn 

St. Jorisstraat straat en plein autoluw middellange termijn 
Schoutstraat verluwing en herinrichting middellange termijn 
Halte ‘Koningsplein’ verplaatsing middellange termijn 
Noordenweg aantakking Rotterdamseweg lange termijn 
Rotterdamseweg afwaardering tot 50 km/h lange termijn 
stadsleefgebied toepassen bij herinrichtingen lange termijn 
 
Bij de maatregelen is het van belang te monitoren of er effecten optreden op andere 
plaatsen. Het gaat hier vooral om het beoordelen van de geluidstoename voor 
omwonenden en de situatie op de Burgemeester de Zeeuwstraat en Ringdijk. 
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1 Inleiding 
Na de vaststelling van de ruimtelijke structuurvisie had de gemeente 

Ridderkerk behoefte aan een verkeersuitwerking voor het 

centrumgebied. Dit ‘Verkeerscirculatieplan Centrum’ is het eindresultaat. 

Aanleiding 

Op 29 juni 2009 heeft de gemeenteraad van Ridderkerk ingestemd met de ruimtelijke 
Structuurvisie Ridderkerk. Bij het instemmen heeft de gemeenteraad drie moties 
vastgelegd op het gebied van verkeer en vervoer: 
- ‘gedegen verkeersonderzoek naar de gevolgen van de verkeerskeuzes uit de 

Structuurvisie voor Ridderkerk in het algemeen en het centrum in het bijzonder, om 
op grond daarvan te komen tot samenhangende voorstellen aan de gemeenteraad’ 
(motie 2009-143); 

- ‘nader onderzoek naar een samenhangend verkeersafwikkelingssysteem in en rond 
het centrum waarin de Sint Jorisstraat niet langer een functie heeft in de 
verkeersontsluiting van het centrum’ (motie 2009-145); 

- ‘nader onderzoek naar het sluiten van de centrumring via de Klaas 
Katerstraat/Poesiatstraat, Ringdijk en de Rotterdamseweg’ (motie 2009-148). 

 

 

Doel van het Verkeerscirculatieplan Centrum 

Bovenstaande moties hebben invulling gekregen met het onderzoek 
‘Verkeerscirculatieplan Centrum’. Dit onderzoek geeft, in de geest van de hoofdlijnen van 
de structuurvisie, invulling aan de verkeersstructuur in en rond het centrum van 
Ridderkerk. Het project wordt uitgevoerd door verkeerskundig adviesbureau Goudappel 
Coffeng, met ondersteuning van ruimtelijk ontwerpbureau Rijnboutt. Het inhoudelijk doel 
van dit project is om een mooi en veilig centrum te creëren met:  
- aantrekkelijke openbare ruimte die uitnodigt tot verblijven; 
- snelle fietshighways naar het centrum; 
- goede routering van buslijnen; 
- heldere centrumstructuur voor de auto. 
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Vroegtijdige advisering door 
bewoners en belanghebbenden 

Ruimtelijke 
analyse 

Projectteam

Terugkoppeling bewoners en belanghebbenden 

Advies aan College van B&W (waarna besluitvorming,  
formele inspraak, vaststelling gemeenteraad) 

Verkeerskundige 
analyse 

Procesgang 

Het werkproces heeft een interactief karakter gehad. In een vroeg stadium zijn 
bijeenkomsten gehouden waarin bewoners en ondernemers hun gedachten konden 
meegeven aan het projectteam. Deze bijeenkomsten hadden eind 2009 plaats. Vervolgens 
heeft het projectteam verkeerskundige en ruimtelijke analyses uitgevoerd op de 
mogelijkheden en beperkingen van diverse ideeën.  
 
Goudappel Coffeng BV heeft het projectteam geleid. Zij heeft de verkeersanalyses 
uitgevoerd met het Verkeersmodel voor de Rotterdamse Regio (RVMK 2.2). Dit model 
houdt goed rekening met spitseffecten en milieueffecten. Goudappel Coffeng werd op 
het stedenbouwkundige front ondersteund door de ruimtelijke bureaus BVR en Rijnboutt.  
 
De eerste verkennende fase is afgerond in februari 2010 met een bestuurlijke notitie en 
een presentatie in de gemeenteraadscommissie. 
 

 
 
 
Na de gemeenteraadsverkiezingen van maart 2010 heeft de uitwerking plaatsgevonden 
van de verkennende fase. De verkennende koers is ondersteund met concrete 
maatregelen. Dit eindrapport is de verantwoording van de eindresultaten. 
 
 
College van B&W kiest voor de bus 

Na de gemeenteraadsverkiezingen in maart 2010 heeft het College van B&W gekozen om 
het openbaar vervoer per bus te behouden en te versterken. Dit is een verschil met de 
Structuurvisie, die in juni 2009 is afgerond. Deze ging nog uit van de komst van een 
tramverbinding naar Rotterdam. Het ‘Verkeerscirculatieplan Centrum’ neemt dus de 
Structuurvisie als uitgangspunt, maar dan zonder tramverbinding.  
  
 
Leeswijzer 

Hoofdstuk 2 beschrijft de context: de structuurvisie. Hoofdstuk 3 van dit rapport 
onderbouwt de structuurkeuzes zoals uit de werkateliers naar voren is gekomen. 
Hoofdstuk 4 geeft aan welke maatregelen nodig zijn om de gewenste structuur ook 
daadwerkelijk te realiseren, waarna in hoofdstuk 5 is aangegeven op welke termijn deze 
maatregelen het best kunnen worden ingezet (fasering).  
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2 Werken in de geest van de 

structuurvisie 
De ruimtelijke structuurvisie geeft de kaders voor de ruimtelijke 

ontwikkeling van Ridderkerk. Het ‘Verkeerscirculatieplan Centrum’ is 

opgesteld in de geest van de structuurvisie. 

 
Structuurvisie: verbetering op verschillende fronten 

De Structuurvisie zet in op een kwaliteitsimpuls van Ridderkerk. Dit is nodig in een regio 
waar bevolkingskrimp en —vergrijzing op de loer ligt. Er zijn belangrijke impulsen nodig 
op de fronten van kwaliteit van de woonwijken, de economische structuur, de 
voorzieningenstructuur, de infrastructuur en de duurzaamheid van de leefomgeving. 
 
Er is een profiel opgesteld voor 2030: 
- De wijk centraal: Ridderkerk zet in op levensloopbestendige wijken met ruimte voor 

alle leeftijdsgroepen en voorzieningen. 
- Ondernemende kern: Ridderkerk kiest voor arbeidsintensieve werkgelegenheid, in de 

directe nabijheid, en van kleinschalig karakter. 
- Mobiliteit op maat: Ridderkerk legt de prioriteit bij de fiets, het openbaar vervoer en 

tenslotte de auto. Doorgaand autoverkeer rijdt niet meer door de kern, maar via de 
snelwegen. 

- Verbindend groen: de cultuurhistorische linten en dijken binnen Ridderkerk 
verbinden de kern met het omliggende landschappen 

 
Mobiliteit op maat 

Ridderkerk kiest met de structuurvisie voor een nieuw evenwicht in de verschillende 
vervoerwijzen: 
- de fiets is het belangrijkste vervoermiddel binnen Ridderkerk. Hiervoor zijn 

fietshighways nodig op de routes naar het centrum (oude dijkjes) en tussen de 
wijken. 

- Het openbaar vervoer moet de belangrijkste locaties in Ridderkerk goed ontsluiten. 
Er zijn meerzijdige verbindingen nodig: richting Rotterdam, maar ook richting 
Barendrecht en Hendrik Ido Ambacht. 

- De voetganger verdient een aantrekkelijke en veilige openbare ruimte. 
- Het autoverkeer wordt beter ingepast in Ridderkerk. De Rotterdamseweg moet stap 

voor stap worden afgewaardeerd, zodat minder sluipverkeer en overlast ontstaat. De 
Rotterdamseweg wordt dan echt onderdeel van het lokale wegennet. 



Goudappel Coffeng | adviseurs verkeer en vervoer  Verkeerscirculatieplan Ridderkerk Centrum  

 

 

6



Goudappel Coffeng | adviseurs verkeer en vervoer  Verkeerscirculatieplan Ridderkerk Centrum  

 

 

7

 
Speciale aandacht voor het centrum 

Het centrum is in feite een visitekaartje van Ridderkerk. Ook is het de plek waar veel 
mensen werken, wonen en winkelen. Er liggen allerlei voorzieningen. Ook is dit het gebied 
waar veel cultuurhistorische kwaliteiten te vinden zijn. De openbare ruimte moet dus een 
kwalitatief hoogwaardige vormgeving krijgen. Verkeersstromen moeten goed zijn ingepast 
en niet dominant aanwezig zijn. Het langzaam verkeer moet zich hier maximaal thuis 
voelen, en het overige verkeer is te gast. 
 
De openbare ruimte moet zo worden vormgegeven dat de verschillende zones van het 
centrum tot ontplooiing komen. De omgeving St. Jorisstraat-Schoutstraat-Verlengde 
Kerkweg is hierin een belangrijk verbindend element.  
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Twee hoofdopties voor afmaken van centrumring 

Zowel de ‘Centrumring’ als de ‘Kleine Centrumring’ zet in op een complete ring. Hiervoor zou altijd 
een doorbraak nodig zijn, om de Klaas Katerstraat aan te sluiten op de Rotterdamseweg. Een eerste 
optie is een route via de Poesiatstraat (uitwerking in linkerfiguur). Doordat bestaande kavels 
hiervoor moeten worden versneden, moet deze optie worden opgepakt in ruimtelijke 
herstructurering van de omgeving Poesiatstraat.  
 
De andere optie is een doorbraak door de Ringdijk naar de Noordenweg (en dan naar de 
Rotterdamseweg). Zie rechtsonder. Zo’n doorbraak staat in conflict met het stedenbouwkundig 
ensemble van dit oude lint. Ook ligt een kruispunt met de Noordenweg zo dicht bij de 
Rotterdamseweg, dat er weinig ruimte is voor een goede verkeersafwikkeling. Deze mogelijkheid is 
gestippeld opgenomen in de structuurvarianten ‘Centrumring’ en ‘Kleine Centrumring’. 
 
 

 

Kaartbeeld bij § 3.1 
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3 Structuurvarianten 
Voor het integrale verkeerscirculatieplan Ridderkerk zijn drie varianten  

voor de verkeerscirculatie verkend: de ‘Centrumring’, de ‘Kleine 

Centrumring’ en de ‘Dorpsring’. De eerste twee varianten zijn uitwer- 

kingen van raadsmoties, de variant ‘Dorpsring’ is daaraan toegevoegd.  

3.1 Optie Centrumring 

Algemeen 

De Centrumring zet in op het afmaken van de huidige centrumontsluiting Jan 
Luykenstraat - Frans Halsstraat - Van Karnebeekweg - Klaas Katerstraat met een 
doortrekking naar de Rotterdamseweg, die zo de Centrumring tot de Jan Luykenstraat 
completeert. Deze ring fungeert als 50 km/h-structuur met vrijliggende 
fietsvoorzieningen. De variant ‘Centrumring’ is in het kaartbeeld weergegeven.  
 

Ruimtelijk beeld 

Bij de ‘Centrumring’ past een ruimtelijk beeld van een afgebakend centrum met een 
duidelijke scheiding met de omliggende wijken. Door de centrumontsluiting aan de 
oostzijde af te maken, ontstaan vooral in die richting ruimtelijke 
ontwikkelingsmogelijkheden van het centrum (sprong over de Ringdijk).  
 
Verkeerskundige eigenschappen 

De Centrumring heeft een duidelijke verkeersfunctie. Dit moet gepaard gaan met een 
weginrichting met bijvoorbeeld fietsstroken en een ontwerpsnelheid van circa 40 km/h. 
Vanaf de ring leiden duidelijke radialen naar buiten, zoals de Koninginneweg, Vlietlaan en 
Geerlaan. De Rotterdamseweg wordt afgewaardeerd tussen Ringdijk en Donkerslootweg 
(in verband met aantakkingen).  

 
Voordelen 

Versterking van de Centrumstructuur creëert een herkenbare ring. Het centrum wordt 
direct bereikbaar voor autoverkeer vanuit Donkersloot-West en vanaf de 
Rotterdamseweg. Bovendien is het centrum in deze variant eenvoudig autoluw te maken. 
 

Nadelen 

Een sterke Centrumring trekt behalve verkeer voor het centrum ook sluipverkeer aan. 
Circa een derde van het verkeer op de Centrumring ter hoogte van de Van Karnebeekweg 
heeft geen relatie met het centrum. De extra infrastructuur die nodig is voor een sterke 
Centrumring zal een barrière vormen, vooral bij het gemeentehuis. Langzaam verkeer zal 
hier hinder van ondervinden. Een ander nadeel is de forse herstructurering die nodig is 
voor de verbinding tussen de Klaas Katerstraat en de Rotterdamseweg. 
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Kaartbeeld bij § 3.2 
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3.2 Optie Kleine Centrumring 

Algemeen 

Naast een Centrumring via de Donkerslootweg kan ook worden ingezet op een ‘Kleine 
Centrumring’. Deze komt voort uit een raadsmotie bij de vaststelling van de 
Structuurvisie (29 juni 2009). De vormgeving van de variant is grotendeels gelijk aan de 
variant Centrumring. De ring wordt gevormd door de Jan Luykenstraat - Frans Halsstraat 
- Van Karnebeekweg - Klaas Katerstraat — Rotterdamseweg — Noordenweg — 
Donkerslootweg (zie kaartbeeld).  
 
Ruimtelijk beeld 

Bij de ‘Kleine Centrumring’ past ook het ruimtelijk beeld van een afgebakend centrum 
met een duidelijke scheiding met de omliggende wijken. Ook hier liggen de 
ontwikkelingsmogelijkheden vooral in oostelijke richting langs de Noordenweg-Ringdijk.  
 
Verkeerskundige eigenschappen 

De verkeerskundige eigenschappen komen grotendeels overeen met de variant 
‘Centrumring’. Belangrijkste verschil is dat een Noordenweg (doorgetrokken naar 
Rotterdamseweg èn Donkerslootweg) onderdeel wordt van de Centrumring. Dit heeft 
grote consequenties.  
 
Voordelen 

Ten opzichte van de Centrumring wordt het gebied Donkersloot-West directer 
aangesloten op de centrumstructuur en op de Rotterdamseweg als uitvalsweg.  
 
Nadelen 

Een doorbraak door de Poesiatstraat vergt een forse herstructurering, terwijl een 
doorbraak door de Ringdijk het karakter van dit oude lint fors aantast (zie eerder kader). 
Ook is het de vraag in hoeverre de nieuwe doorgaande verkeersstromen op de 
Noordenweg aansluiten bij de gewenste geleidelijke transformatie tot woon-werkmilieus. 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 Kleine Centrumring niet wenselijk  

Al in een vroeg stadium lieten verkeerskundige 
berekeningen zien, dat de ‘Kleine Centrumring’ 
ongewenst is. De aan noord- èn zuidzijde 
doorgetrokken Noordenweg creëert een 
aantrekkelijke sluiproute als alternatief voor de 
Donkerslootweg (zie het beeld rechts uit het 
verkeersmodel: rood is nieuw verkeer, groen is 
afname verkeer).  
 
Een Kleine Centrumring zou er voor zorgen dat 
de bestaande Donkerslootweg niet meer 
optimaal wordt gebruikt. Tegelijk zou de 
Noordenweg veel te zwaar worden belast met 
doorgaand autoverkeer zonder bestemming in of 
bij het centrum (barrièrewerking en 
onveiligheid). 
 
Vanwege deze specifieke nadelen en omdat de 
voordelen overeenkomen met oplossingsrichting 
‘Centrumring’ is de oplossingsrichting ‘Kleine 
Centrumring’ niet verder apart belicht. 

Groen = afname 

Rood = toename 
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Randvoorwaarde bij de Dorpsring: prioriteit voor fietsers op een fietshighway. 

Kaartbeeld bij § 3.3 
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3.3 Optie Dorpsring 

Algemeen 

De oplossingsrichting ‘Dorpsring’ stelt dat Ridderkerk in beginsel al een ring heeft, maar 
dat deze verder naar buiten ligt. De ring wordt dan gevormd door Rotterdamseweg — 
Donkerslootweg — Vondellaan - Burgemeester de Zeeuwstraat - Populierenlaan als 
stedelijke wegen: stevige wegen met vrijliggende fietspaden. De Rotterdamseweg wordt 
volwaardig onderdeel van de Dorpsring, met extra mogelijkheden om het bewoonde 
gebied binnen te gaan. Het middengebied binnen deze ring (waar ook het centrum 
onderdeel van uitmaakt) wordt een veilig en ‘doorwaadbaar’ gebied waar auto’s en 
langzaam verkeer elkaar verdragen. Auto’s rijden met lagere snelheden en intensiteiten. 
Waar mogelijk krijgt de fiets voorrang in het middengebied, bijvoorbeeld waar de oude 
dijkenstructuur de overige wegen kruist. 
 
Ruimtelijk beeld 

Hierbij past het ruimtelijk beeld van een ring waaraan de verschillende Ridderkerkse 
wijken als kralen aaneen zijn gekoppeld. Bij het centrum is er een minder sterke scheiding 
tussen centrum en schilwijken. Hierdoor is het mogelijk om bijvoorbeeld de 
Koninginneweg op te pakken als ruimtelijke ontwikkel-as vanuit het centrum. 
 

Verkeerskundige eigenschappen 

Verkeerskundig krijgt de bestaande ring Populierenlaan — Burgemeester de Zeeuwstraat — 
Vondellaan — Donkerslootweg - Rotterdamseweg een heldere verkeersfunctie om het 
gebied daarbinnen luw te houden. De Rotterdamseweg is tussen Donkerslootweg en 
Populierenlaan onderdeel van deze 50 km/h-ring. Op de binnenliggende wegen wordt 
doorgaand autoverkeer voorkomen en een verkeersbeeld gecreëerd waarin langzaam en 
gemotoriseerd verkeer in harmonie met elkaar bewegen. Waar hoofdfietsnetwerken 
kruisen met overige structuren, krijgt de fiets-as voorrang (zie beeld hiernaast), 
bijvoorbeeld haaks op de Frans Halsstraat.  
 
Voordelen 

Omdat de Dorpsring verder van het centrum ligt, wordt het centrum ontsloten via 
ontsluitingswegen vanaf de Dorpsring. Het voordeel is dat deze ring er grotendeels al ligt. 
Door deze ring te versterken kan het middengebied meer autoluw worden. Langzaam 
verkeer komt in het centrum hiermee op de eerste plaats. Dit biedt kansen om het 
centrum naar buiten toe te ontwikkelen langs assen als de Koninginneweg. Er is immers 
geen ruimtelijke barrière. Hierdoor kan een hoge ruimtelijke kwaliteit ontstaan. Op den 
duur kan het regime op de Rotterdamseweg op het gedeelte Populierenlaan - 
Industrieweg verlaagd worden naar 50 km/h, zodat het een robuust onderdeel is van de 
Dorpsring.  
 
Nadelen 

Nadeel is dat autoverkeer iets moeilijker naar het centrum komt. Ook is een directe route 
vanaf de Rotterdamseweg gewenst. Hierdoor zijn nieuwe aansluitingen vanaf de 
Rotterdamseweg op het bestaande wegennet nodig. Het gaat hierbij om aansluitingen op 
de Sportlaan of Hovystraat en Noordenweg. Een ander nadeel is dat de verkeersdruk op 
de Burgemeester de Zeeuwstraat toeneemt door meer verkeer op de Dorpsring en minder 
verkeer binnendoor via het centrum. Voor langzaam verkeer kan het oversteken van de 
Burgemeester de Zeeuwstraat een grotere barrière worden. Aanvullende maatregelen 
(bijv. oversteekvoorzieningen) zijn dan noodzakelijk.  
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verandering geluidsbelasting Centrumring Dorpsring
< -3,0 dB 14% 5%
-3,0 dB tot -1,5 dB 21% 20%
-1,5 dB tot 0 dB 16% 55%
0 dB tot +1,5 dB 20% 13%
+1,5 dB tot +3,0 dB 19% 1%
> + 3,0 dB 11% 5%
totaal (alle woningen) 100% 100%

 

Tabel: het aandeel woningen met een hogere en lagere geluidsbelasting.  

Kaartbeelden bij § 3.4: Veranderingen in verkeersdruk bij toepassing van de Centrumring (links) en de Dorpsring 

(rechts). Verkeerstoename is rood weergegeven, een afname groen. 
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3.4 Verkeers- en milieukundige effecten 

De effecten van de structuurvarianten zijn met het verkeersmodel doorgerekend. Zie 
bijlage 1. De kaartbeelden links laten het effect op de infrastructuur zien. De gegeven 
veranderingen zijn indicatief en treden op wanneer alle maatregelen in een korte periode 
worden uitgevoerd (zie ook het hoofdstuk ‘fasering’).  
 

Geluid 

Met het verkeersmodel zijn inschattingen gemaakt van de veranderende geluidsbelasting 
door toepassing van de Centrumring of Dorpsring. Het aantal woningen dat (ten opzichte 
van de referentiesituatie zonder ringstructuur) met een toename van de geluidsbelasting 
van meer dan 1,5 dB te maken krijgt bedraagt 6% bij de Dorpsring en 30% bij de 
Centrumring. De Dorpsring levert voor bewoners dus minder geluidshinder op dan de 
Centrumring. Dit komt onder meer omdat langs de Centrumring meer woonadressen 
liggen dan langs de Dorpsring.  
 
Bij de beoordeling of aanvullende, geluidsbeperkende maatregelen nodig zijn, wordt 
onderscheid gemaakt naar twee situaties: een ‘gewijzigde’ en een ‘niet gewijzigde’ 
situatie.  
- Zelfs bij een (kleine) verandering in de vormgeving van de weg of woningen is al 

sprake van een ‘gewijzigde’ situatie. Bij een toename van het geluidsniveau van meer 
dan 2 dB (onafgerond 1,5 dB) ten opzichte van de huidige situatie, is onderzoek naar 
de toepassing van geluidsbeperkende maatregelen nodig. Omgerekend gaat het dan 
om een verkeersgroei van circa 41%. Als er geen aanvullende geluidsbeperkende 
maatregelen mogelijk zijn, dan kan ontheffing van hogere grenswaarden worden 
verleend. 

- Neemt de geluidsbelasting toe zonder dat de infrastructuur is aangepast, dan is er 
sprake van een ‘niet gewijzigde’ situatie. Bij de Dorpsring, die gebruik maakt van de 
bestaande weginfrastructuur, zal hier dus sprake van zijn. In dat geval moet de 
nieuwe geluidsbelasting worden vergeleken met de geluidsbelasting van de 
autonome situatie (dus niet met de huidige situatie). Ook hier geldt dan de grens 
van een toename van 2 dB. 

 
Ook bij de Dorpsring blijft het belangrijk om te blijven controleren in hoeverre 
afzonderlijke maatregelen leiden tot geluidstoename waardoor geluidsbeperkende 
maatregelen nodig kunnen zijn.  
 

Lucht 

Voor wat betreft de CO2-uitstoot blijkt uit het aantal voertuigkilometers dat de Dorpsring 
1% minder uitstoot geeft dan ‘niets doen’ (referentiesituatie 2020). Voor de Centrumring 
wordt in eenzelfde vergelijking 3% meer CO2-uitstoot verwacht. Ten aanzien van de 
overige milieukenmerken zijn de verschillen tussen beide varianten klein: 
- de NO2 jaargemiddelde concentratie in 2020 bedraagt maximaal 25 μg/m3 

(toegestaan: 40 μg/m3).  
- de overschrijding van de grenswaarde PM10 (‘fijnstof’) bedraagt maximaal 7 dagen  

(toegestaan: 35 dagen). 
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3.5 Conclusie structuurvarianten: voorkeur voor Dorpsring 

Bij de afweging van de structuurvarianten blijkt de keuze te gaan tussen langzaam 
verkeer of autoverkeer in het centrum. Een inzet op een Centrumring brengt een hoge 
bereikbaarheid per auto met zich mee. Dit resulteert in barrièrewerking tussen het 
centrum en het omliggende gebied. Inzet op een Dorpsring vraagt dat de auto zich in en 
rond het centrum meer als gast gedraagt, om zo ook ruimte te scheppen voor andere 
vervoerwijzen. Dit laatste past beter in de dorpse structuur van Ridderkerk. Ook past dit 
goed bij de Structuurvisie met haar aandacht voor de fiets. Onderstaande tabel geeft een 
overzicht van de genoemde voor- en nadelen. 
 
 
 voordelen nadelen 
Centrumring   
 — centrum direct bereikbaar per 

auto; 
— doorgaand verkeer langs het 

centrum geeft onveiligheid en 
barrièrewerking; 

 — herkenbaarheid voor 
automobilisten; 

— extra investeringen nodig in 
infrastructuur en 
oversteekvoorzieningen; 

 — minder druk op ‘buitenring’. — ongunstige versnijding van 
kavels.  

Dorpsring   
 — autoluw middengebied geeft 

extra veiligheid voor kwetsbare 
verkeersdeelnemers; 

— alternatieve inprikker gewenst 
vanaf Rotterdamseweg 
(bijvoorbeeld Sportlaan 
aansluiten); 

 — Dorpsring als eerste stap in 
‘afwaardering Rotterdamseweg’; 

— maatregelen gewenst in 
middengebied om de fiets 
prioriteit te geven; 

 — betere oversteekbaarheid geeft 
veiligere situatie rondom Klaas 
Katerstraat - Frans Halsstraat; 

— minder leesbare structuur voor 
automobilisten. 

 — de Dorpsring scoort op de 
geluid-hinder en CO2-uitstoot 
gunstiger; 

 

 — ring is al aanwezig.  
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4 Tien ingrediënten voor de 

Dorpsring 
Dit hoofdstuk benoemt de tien belangrijkste ingrediënten om 

structuurvariant Dorpsring succesvol te laten functioneren. Elke 

maatregel heeft een wisselwerking met zijn omgeving. Het bewaken van 

de onderlinge samenhang is dus van groot belang.  

4.1 Fietshighways voor duurzame mobiliteit 

Verkeersberekeningen laten zien dat fietshighways er voor kunnen zorgen dat het aandeel 
van de fietsverplaatsingen van en naar het centrum toeneemt van 22% naar 25% in de 
totale vervoerwijzekeuze. Deze winst gaat ten koste van het autogebruik. Op sommige 
wegen daalt het autogebruik met 5% tot 8% als gevolg van deze maatregel.  
 
Fietshighways hebben dus een dempend effect op het autoverkeer. Het is wel nodig om 
fietshighways aantrekkelijk en veilig uit te voeren: zo veel mogelijk zonder autoverkeer en 
bij kruisingen voorrang voor de fiets. Tezamen met verkeersverluwing van het 
middengebied (zie ook paragraaf 4.9) geeft dit de fiets ook een prominente en veilige 
plaats in het verkeersbeeld.  
 
De aanwezige cultuurhistorische dijklinten lenen zich bij uitstek als fietshighway. Deze 
liggen veelal radiaal in de structuur van Ridderkerk ten opzichte van het centrum. 
Bovendien zijn ze al deels vrij van doorgaand autoverkeer. Daarnaast is de Koninginneweg 
- Jonkheer van Karnebeekweg - Frans Halsstraat — Jan Luykenstraat een belangrijke 
fietshighway die wijken onderling verbindt.  
 

 
Referentie van fietshighway: auto te gast, fiets herkenbaar en prominent aanwezig 
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4.2 Autoluwe St. Jorisstraat geeft ruimtelijke potenties 

Een St. Jorisstraat zonder doorgaand autoverkeer is goed mogelijk, zonder overmatige 
verkeers- of milieueffecten op andere plekken in het netwerk. Dit is mede te danken aan 
een integrale strategie: 
— de succesvolle strategie van fietshighways, waardoor mensen eerder zullen kiezen 

voor de fiets (verandering van vervoerwijze, zie paragraaf 4.1);  
— het verluwen van het middengebied van de Dorpsring, dit ontmoedigt sluipverkeer 

(zie paragraaf 4.9); 
— het verbinden van de Noordenweg met de Rotterdamseweg (extra ontsluiting naar 

Donkersloot-West, zie paragraaf 4.6). 
 
Het autoluw maken van de St. Jorisstraat heeft verschillende voordelen. De 
verkeersveiligheid voor langzaam verkeer neemt toe. De St. Jorisstraat kan een 
belangrijkere functie vervullen als centrale schakel tussen delen van het centrum voor 
langzaam verkeer. Er ontstaan mogelijkheden voor nieuwe cultuurfuncties of recreatieve 
functies (bijvoorbeeld hoogwaardiger horeca). Hierbij kan worden geprofiteerd van de 
aanwezigheid van de Kerksingel, de cultuurhistorische dijklinten en het 
kernwinkelapparaat. De St. Jorisstraat wordt hierin een verbindende schakel.  
 
Voorwaarde is dat een verkeerskundige transformatie en ruimtelijke transformatie hand 
in hand gaan. Ook de inrichting van de St. Jorisstraat moet worden aangepast, om de 
potenties te benutten. Het hoogwaardige uitstralingsniveau van het Koningsplein is een 
geschikte referentie. Bestemmingsverkeer per auto moet wel toegang blijven behouden. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Toekomstreferenties voor de St. Jorisstraat: aantrekkelijk en veilig vormgeven en opladen 

met recreatieve ruimtelijke functies. 
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 Schetsontwerpen bij § 4.2 en 4.4 
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4.3 Autoluw plein St. Jorisstraat-Verlengde Kerkweg 

Het huidige kruispunt van de St. Jorisstraat, Schoutstraat en de Verlengde Kerkweg vormt 
historisch een centraal gedeelte van Ridderkerk. Op deze locatie zijn mogelijkheden om 
het verleden beter zichtbaar te maken in het heden. Ook is het wenselijk om de St. 
Jorisstraat optimaal te verbinden met het kernwinkelapparaat aan de overkant van het 
kruispunt.  
 
Hier is een kwaliteitsprong mogelijk door het huidige kruispunt te transformeren tot een 
autoluw plein St Jorisstraat—Verlengde Kerkweg (hierna aangehaald als ‘autoluw plein’). 
Bij de te nemen maatregel ligt een grote samenhang met de keuze om de St. Jorisstraat 
autoluw te maken (paragraaf 4.2) en het verluwen van het middengebied (paragraaf 4.9). 
Deze maken het mogelijk om deze stap te maken. 
 
De volgende maatregelen worden voorgesteld: 
— Doorgaand autoverkeer wordt ontmoedigd door verzinkbare palen. 
— De inrichting van het kruispunt krijgt ‘shared space’-kenmerken. Qua uitstraling 

zoekt het plein aansluiting bij het Koningsplein en de nieuwe St. Jorisstraat. Zo 
ontstaat een veilig en mooi voetgangersplein, dat goede samenhang vertoont met 
andere delen van het centrum.  

— Aanpassing aan de inrichting van de Schoutstraat (zie ook ‘Schoutstraat’), zodat de 
verbinding Koningsplein — Schoutstraat — St. Jorisstraat eenzelfde vormgeving kent 
en continuïteit vertoont. 

— Op het plein is ruimte voor de bushaltes die nu in de Schoutstraat liggen. Dit heeft 
als voordeel dat de bushaltes komen op de meest centrale plek van Ridderkerk. Ook 
geeft dit levendigheid aan het autoluwe plein. Doordat de bussen hier halteren, 
wordt hier met lage, veilige snelheden gereden. Tenslotte geeft verplaatsing van de 
haltes in de Schoutstraat ruimte voor een mooiere uitstraling, zie ook paragaaf 4.5. 

 
Hiernaast is een impressie van het autoluwe plein weergegeven. Hierin is de openbare 
ruimte vormgegeven voor verblijven en langzaam verkeer. Autoverkeer met een 
bestemming in het gebied krijgt toegang door middel van verzinkbare palen (‘dynamische 
afsluiting’). Centraal op het plein is een bushalte, waardoor bussen van de dynamische 
afsluiting gebruik moeten kunnen maken. Randvoorwaarde is dat, naast lijnbussen, ook 
andere groepen weggebruikers doorgang door de dynamische afsluiting krijgen:  
—  hulpdiensten; 
—  bevoorradingsverkeer (in noordelijke richting); 
—  bewoners; 
—  gemeentelijke diensten (onderhoud, vuilophaal). 
 
Dynamische afsluitingen kunnen op diverse manieren automatisch door voertuigen 
worden bediend, bijvoorbeeld via toegangspasjes, transponders (bij lijnbussen vaak al 
aanwezig) of camera’s geschikt voor kentekenherkenning. In Ridderkerk is sinds kort een 
systeem met kentekenherkenning in gebruik genomen, wat er voor pleit een dergelijk 
systeem ook in de Schoutstraat toe te passen. Voordeel van zo’n systeem is dat relatief 
eenvoudig is te wijzigen wie wel en niet de afsluiting mag passeren.  
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Schetsontwerpen bij § 4.4 

Kaartbeelden bij § 4.4 
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4.4 Schoutstraat krijgt centrumkwaliteit 

De verluwing van het centrumgebied maakt het niet alleen mogelijk om de St. Jorisstraat 
en het kruispunt St. Jorisstraat-Schoutstraat te verluwen, maar ook de Schoutstraat. Het 
is zelfs wenselijk om de Schoutstraat hierin mee te nemen, omdat dan een continu 
ruimtelijk geheel kan ontstaan van Koningsplein tot en met St. Jorisstraat.  
 
Het ontwerp voor het autoluwe plein maakt het mogelijk om de Schoutstraat anders in te 
richten en daarbij aantrekkelijker te maken voor langzaam verkeer. De Schoutstraat kan 
echter niet helemaal worden vrijgemaakt van autoverkeer, omdat hij ondermeer fungeert 
als ontsluiting van een parkeervoorziening en als busroute. Belangrijke randvoorwaarden 
zijn dus de bereikbaarheid van de winkels (handhaven bevoorradingsroute) en de 
parkeervoorzieningen (routering opgenomen in afbeeldingen). 
 

De bevoorradingsroute kan worden gehandhaafd door een ontheffing voor het autoluwe 
plein te verlenen aan logistiek verkeer. Voor een goede bereikbaarheid van de 
parkeergarages is een dynamisch parkeerverwijssysteem noodzakelijk, omdat sommige 
parkeergarages van een andere zijde moeten worden benaderd. Gebruikers moeten dan 
tijdig weten of er voldoende plek is in de garage van hun voorkeur. Daarom zal vanaf de 
Dorpsring moeten worden verwezen naar parkeerlocaties in het centrumgebied. Dit 
voorkomt een rommelig verkeersbeeld met keerbewegingen van auto’s. 
 
Op de Schoutstraat is menging van gemotoriseerd verkeer en fietsverkeer mogelijk, zoals 
dat nu gebeurt op het Koningsplein. Dit past ook conform de Ontwerpwijzer Fietsverkeer 
van CROW (publicatie 230, p.129). Aanbevolen wordt dan ook de vormgeving van de 
rijloper op het Koningsplein door te trekken naar de Schoutstraat.  
 
De bushaltes in de Schoutstraat worden verplaatst naar het autoluwe plein, zie paragraaf 
4.5. Dit schept mogelijkheden om de ruimte voor voetgangers en groen te vergroten. Dit 
draagt bij aan de ruimtelijke kwaliteit van de Schoutstraat.  
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Referentiebeelden inpassing centrale bushalte (boven) en materialisering  bushalte in 

pleinomgeving (onder)  
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4.5 Centrale bushalte op autoluw plein 

Het huidige busnet in Ridderkerk zal worden versterkt. Daarbij zal de huidige routering 
van de buslijnen via de Klaas Katerstraat en Schoutstraat behouden blijven, om zo het 
centrumgebied goed te kunnen ontsluiten.  
 
Het is wenselijk om de huidige centrumhalte (halte ‘Koningsplein’ aan de Schoutstraat) te 
verplaatsen naar het autoluwe plein. Voordeel is dat reizigers direct aansluiting vinden op 
het voetgangersgebied in het centrum van Ridderkerk.  
 
Er zijn verschillende manieren mogelijk om een veilige en mooie bushalte op het plein te 
realiseren. Uitgangspunt bij het ontwerp is het maximaal vergroten van de ruimte voor 
langzaam verkeer en verblijven. Zo blijft de St. Jorisstraat ook ruimtelijk verbonden met 
het centrumgebied. Reguliere haltekommen (zoals in de Schoutstraat) zijn niet wenselijk, 
maar er kunnen wel goed ingepaste opstelstroken voor de bus worden gecreëerd van 3,0 
meter breed. De rijloper voor het overige verkeer wordt ter hoogte van de bushaltes 
versmald tot 3,5 meter breed. Zo blijft tussen halterende bussen voldoende ruimte over 
voor fietsverkeer. De bushaltes van 30 meter lengte bieden voldoende ruimte om twee 
bussen achter elkaar te laten halteren. De schetsontwerpen bij paragraaf 4.3 geven een 
beeld.  
 
Momenteel heeft de halte ‘Koningsplein’ nog een functie als tijdhalte. Bussen staan hier 
(soms met draaiende motor) te wachten tot het tijd is om weg te rijden. Dit is niet 
wenselijk in een centrum, vanwege milieuoverlast en ruimtebeslag. De tijdhalte kan een 
plek krijgen bij de halte ‘Sporthal Drievliet’. Verplaatsing van de tijdhalte moet gebeuren 
in overleg met de Stadsregio Rotterdam en de concessienemer.  
 

4.6 Aantakking Noordenweg als extra entree Donkersloot-West 

Het is wenselijk om de Noordenweg direct aan te sluiten op de Rotterdamseweg. Dit heeft 
de volgende voordelen. 
— Donkersloot-West krijgt (na het opheffen van de St. Jorisstraat als doorgaande 

autoverbinding) een extra entree. Dit geeft voordeel voor winkelend publiek, 
bevoorrading van winkels, maar ook voor nood- en hulpdiensten.  

— De Ringdijk kan dan worden losgekoppeld van de Noordenweg (nabij de 
Rotterdamseweg). Hiermee wordt de Ringdijk een extra veilige fietshighway zonder 
doorgaand autoverkeer. Met deze maatregel wordt tevens sluipverkeer tussen 
Slikkerveer en het zuiden van Ridderkerk tegengegaan. Het is van belang dat wordt 
gemonitord tot welke verkeerseffecten elders deze afsluiting zal leiden.  

— Een extra aansluiting op de Rotterdamseweg past als eerste stap in de ambities van 
een afgewaardeerde Rotterdamseweg. 

 
 

 
Noordenweg aansluiten op Rotterdamseweg (rood) en loskoppelen van fietshighway 

Ringdijk/Westmolendijk (groen) 
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4.7 Aantakking Sportlaan als optie 

Voor een directere ontsluiting van het centrum kan de Sportlaan worden aangetakt op de 
Rotterdamseweg. Om doorgaand sluipverkeer (tussen Barendrecht/Verbindingsweg en 
bedrijventerrein Donkersloot) te weren, is het van belang dat deze maatregel in 
combinatie met circulatiemaatregelen worden genomen:  
— De ontsluiting vanuit de Rotterdamseweg alleen richting Koninginneweg mogelijk, 

niet richting Slikkerveer.  
— Een knip in de Sportlaan ten westen van de Koninginneweg (tussen de 

Koninginneweg en de Populierenlaan) maakt doorgaand verkeer onmogelijk. 
Hierdoor krijgt de Sportlaan vooral een ontsluitende functie. Dit maakt de Sportlaan 
ook aantrekkelijker voor langzaam verkeer.  

 
De maatregelen op de Sportlaan zijn echter ingrijpend in relatie tot het doel dat gediend 
wordt. Daarom is deze maatregel optioneel meegenomen.  
 
Het aansluiten van de Sportlaan op de Rotterdamseweg kan onderdeel zijn van 
toekomstige herstructurering van de nabijgelegen woonwijk tussen Koninginneweg en 
Rotterdamseweg. Deze wijk kan dan een gezicht krijgen naar de afgewaardeerde 
Rotterdamseweg, in combinatie met extra aantakkingen, zie paragraaf 4.8. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Aansluiting Sportlaan op de Rotterdamseweg (groen). 

 

Overwogen is om deze ontsluitingsweg via de Hovystraat naar de Koninginneweg te 
laten verlopen. Dit zou samen kunnen gaan met herstructurering van de wijk, maar 
heeft nadelen.  
— aan de Hovystraat ligt ook een basisschool, met de uitgang gericht op de Hovystraat.  
— er is grote kans op sluipverkeer op de relatie Rotterdamseweg — Hovystraat — 

Savornin Lohmanstraat — Populierenlaan — Verbindingsweg. Hovystraat en Savornin 
Lohmanlaan zijn beide onderdeel van een 30 km/h-zone. 
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N 

Ligging huidige Rotterdamseweg

Schetsontwerp bij § 4.8 
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4.8 Gefaseerde afwaardering Rotterdamseweg 

De gemeente Ridderkerk heeft de ambitie om de Rotterdamseweg op termijn af te 
waarderen. Dan kan deze weg beter functioneren als onderdeel van het Ridderkerkse 
wegennet. Dit past goed bij een strategie gebaseerd op de ‘Dorpsring’. Het is belangrijk 
om in te zetten op een gefaseerde afwaardering, in combinatie met tussentijdse evaluatie 
en monitoring van de verkeersstromen. Elke stap moet passen in het langere termijn 
beeld, maar moet ook op zichzelf kunnen staan: 
— Reconstructie van het kruispunt Rotterdamseweg - Industrieweg: de doorgaande 

relatie wordt hier dan A15-Rotterdamseweg-Industrieweg. Dit moedigt 
vrachtverkeer naar Donkersloot aan om vanaf het knooppunt A15-A16 (Ridderster) 
niet te rijden via de westzijde van Ridderkerk via de Rotterdamseweg, maar via de 
A15 (oostzijde Ridderkerk). Dit is een eerste aanzet tot afwaardering. Hiernaar loopt 
parallel onderzoek (“Verkenning verbeteren ontsluiting containerhaven Ridderkerk”, 
RKK051/Gfp). 

— Aantakking van de Noordenweg op de Rotterdamseweg. In combinatie hiermee kan 
de snelheidslimiet (gedeeltelijk) worden aangepast. Gevolg is dat de gereden 
snelheden op de Rotterdamseweg lager worden. 

— Op termijn kan (bijvoorbeeld) de Sportlaan worden aangetakt op de Rotterdamseweg 
(alleen richting het centrum en niet richting Slikkerveer).  

— Vanuit een toekomstige herstructurering van de woonwijken tussen Koninginneweg 
en Rotterdamseweg ontstaan ook kansen. In de toekomst kan dit woongebied een 
ontwerp krijgen met een gezicht naar de Rotterdamseweg. 

— Op lange termijn kan het snelheidsregime op de Rotterdamseweg integraal worden 
verlaagd. Ook kunnen dan verdere ruimtelijke functies met een adres aan de weg 
worden gebouwd. Het gaat hierbij om het gedeelte van de Rotterdamseweg tussen 
Populierenlaan en Industrieweg.  

— De (boven-)regionale buscorridor over de Rotterdamseweg kan verlegd worden naar 
de A15 en A16 (met vluchtstrookgebruik), omdat het lagere snelheidsregime ook het 
openbaar vervoer zal treffen. Dit vergt overleg met de Stadsregio en vervoerder. 
Openbaar vervoerlijnen die belangrijk zijn voor Ridderkerk moeten zo veel mogelijk 
blijven rijden via het centrum.  

 
Bij dit alles is het belangrijk dat de gemeente vanaf een vroeg stadium in overleg treedt 
met het Waterschap als huidige wegbeheerder. Het is hierbij essentieel dat de gemeente 
een duidelijk beeld heeft van de Rotterdamseweg op lange termijn, en dat zij dit helder 
communiceert naar andere overheden. 
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4.9 Luw middengebied: alle vervoerwijzen in harmonie 

De gefaseerde afwaardering van de Rotterdamseweg zorgt ervoor dat een complete 
Dorpsring ontstaat. Dit gebeurt parallel met het komen tot geleidelijke verluwing van het 
middengebied, waarin auto en langzaam verkeer elkaar goed verdragen. Dit zorgt ervoor 
dat het middengebied minder hinder heeft van doorgaand autoverkeer, dat er minder 
barrièrewerking ontstaat en dat het centrumgebied ruimtelijk beter ingebed is in de 
schilwijken. De verblijfsfunctie in het centrum vloeit dan natuurlijk over naar de 
omliggende wegen. 
 
Het verluwen van het middengebied moet, net als de afwaardering van de 
Rotterdamseweg, in stappen gebeuren. Hierbij kan worden aangesloten op regulier 
onderhoud, om stapsgewijs en op inrichtingsniveau aanpassingen te plegen aan de 
weginrichting. 
— Kruispunten op plateaus brengen met gelijkwaardigheid in voorrang. 
— Daar waar hoofdfietsroutes (fietshighways) kruisen met ander verkeer, voorrang 

geven aan de hoofdfietsroute (fietsroute op plateau). Dit is met name geschikt op 
kruispunten zoals Lagendijk-Frans Halsstraat en Kerkweg-Jan Luykenstraat. Dit past 
bij de ontwikkeling van fietshighways en bovendien in het verwachtingspatroon van 
de weggebruiker die een ‘barrière’ in de weg moet oversteken. 

— Uitbreiding van 30 km/h-zones. 
— Asmarkeringen op wegen verwijderen. 
— Versmallingen realiseren om snelheid af te remmen. 
— Ontwikkeling van fietsstraten (‘auto te gast’) bij ‘fietshighways’ die niet als 

vrijliggend fietspad kunnen worden vormgegeven.  
— Waar mogelijk ontvlechten van fietshighways en autostructuur, zoals het losknippen 

van de Ringdijk en de Noordenweg. 
— Verminderen van sluipverkeer door nieuwe aantakkingen op de Rotterdamseweg. 
 

4.10 Burgemeester de Zeeuwstraat 

Bij de strategie van het sterker inzetten van de Dorpsring voor autoverkeer en het 
verluwen van het middengebied komt het verkeer beter op de juiste plaats. In het 
centrum rijdt minder doorgaand autoverkeer. Logischerwijs komt op onderdelen van de 
Dorpsring meer verkeer. Bij radicale inzet van de Dorpsring-strategie geldt dit vooral voor 
het kruispunt Burgemeester de Zeeuwstraat-Populierenlaan.  
 
Vanuit lucht- en geluidskwaliteit is zelfs een maximale verkeersverschuiving geen 
probleem. De verkeerscapaciteit van het kruispunt Burgemeester de Zeeuwstraat-
Populierenlaan is wel een aandachtspunt. Ook moet worden gezorgd voor borging en 
verbetering van de oversteekbaarheid van de Populierenlaan. Dit ook met het oog op het 
woonzorgcentrum ‘De Riederborgh’ en de winkelconcentratie nabij het kruispunt. 
 
Bij een geleidelijke transformatie zal de verkeersverschuiving zich minder sterk 
manifesteren. Tussentijdse evaluaties en monitoring van de verkeersdrukte zijn belangrijk 
om tijdig maatregelen te kunnen treffen. 
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5 Fasering 
Realisatie van de maatregelen gebeurt niet van de ene op de andere dag. 

Er is onderscheid tussen maatregelen voor de korte, middellange en 

lange termijn. Bij alle maatregelen is het belangrijk om de onderlinge 

samenhang te bewaken. 

5.1 Maatregelen korte termijn 

Op korte termijn kan de gemeente inzetten op de fietshighways. De opwaardering van 
fietsroutes kan relatief onafhankelijk van de andere dossiers plaatsvinden. Tegelijk geeft 
dit aan de samenleving een duidelijk signaal: Ridderkerk gaat voor milieuvriendelijke 
vervoerwijzen. Bovendien kan op korte termijn al gestart worden met de stapsgewijze 
verluwing van het middengebied. Dit kan door regulier onderhoud te gebruiken voor 
kleine aanpassingen van straten en kruispunten (het zogenoemde ‘werk-met-werk 
maken’). Dit past bovendien goed bij de realisatie van fietshighways.  
 

5.2 Maatregelen middellange termijn 

De maatregelen op de middellange termijn richten zich op de kwaliteitsverbetering van 
de openbare ruimte in het centrumgebied. De huidige kwaliteit van het Koningsplein is de 
norm voor de toekomstige Schoutstraat, St. Jorisstraat en het autoluwe plein. De 
maatregelen voor de middellange termijn vertonen een grote onderlinge samenhang. Zij 
zullen het grootste effect sorteren als zij ook in samenhang worden benaderd. 
 
De aanpassingen in het centrum kunnen er gezamenlijk voor zorgen dat het historische 
dorpshart van Ridderkerk ook in het heden als het werkelijke centrum wordt ervaren: ‘het 
verleden is voelbaar in het heden’.  
 

5.3 Maatregelen lange termijn 

Op de lange termijn kan de aandacht naar buiten worden verlegd naar de Dorpsring. Deze 
is al voor een groot deel gereed. Alleen sluit het verkeersbeeld in Ridderkerk hier nog niet 
voldoende op aan. Het is nodig dat de doorgaand-verkeersfunctie van de Rotterdamseweg 
wordt teruggebracht en dat het middengebied binnen de Dorpsring minder doorgaand 
verkeer gaat verwerken. De lange termijn maatregelen richten zich op dit hogere 
schaalniveau.  
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Dit is een geleidelijk proces in stappen. Het is de verwachting dat bij een stapsgewijze 
transformatie, de verkeersdruk en milieueffecten op de Burgemeester de Zeeuwstraat en 
Populierenlaan langere tijd beheersbaar blijven. Het is wel van belang de situatie op de 
Burgemeester de Zeeuwstraat in de gaten te houden.  
 
Optioneel kan de Sportlaan worden aangesloten op de Rotterdamseweg. Extra 
aansluitingen op de Rotterdamseweg tussen de Populierenlaan en de Industrieweg 
moeten worden gezien als stappen in de afwaardering van de Rotterdamseweg.  
 
 
Overzicht maatregelen en de bijbehorende fasering. 
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1 Fietshighways 
— Westmolendijk 
— Lagendijk 
— Vietlaan 
— Geerlaan 
— Koninginneweg 

12-13 X    

2 Autoluwe St. Jorisstraat 4-10-12-14  X   
3 Autoluw plein 2-4-6-12-13  X   
4 Herinrichting Schoutstraat 2-3-6-7-14  X   
5 Verplaatsing tijdhalte ‘Koningsplein’ naar ‘Sporthal 

Drievliet’ 
6  X   

6 Verplaatsing haltes ‘Koningsplein’ naar autoluw plein 3-4  X   
7 Dynamische afsluiting Schoutstraat 2-3-4-12  X   
8 Invoering dynamisch parkeerverwijssysteem 7   X   
9 Situatie Burgemeester De Zeeuwstraat/Populierenlaan 

monitoren 
Alle 
circulatiemaatregelen 

 X   

10 Aansluiten Noordenweg op Rotterdamseweg 2-7-11   X  
11 Afwaardering Rotterdamseweg 

— Aansluiten Noordenweg op Rotterdamseweg 
— Reconstructie kruispunt  

Rotterdamseweg/Industrieweg 
— Herstructurering woonwijken en Donkersloot-zuid 

met gezicht aan de Rotterdamseweg 

10-14   X  

12 Stadsleefgebied creëren 
— Voorrangssituatie dijklinten 
— Wijzigingen wegbeeld 
— Fietsstraten 

Herinrichtingsplannen 
binnen Dorpsring 

X  X  

13 Fietsverbinding Vlietlaan — Schoutstraat via parkje 3-12    X 
14 Aansluiten Sportlaan op Rotterdamseweg 2-7-11    X 
15 Knip Sportlaan 7-14    X 
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Bijlage 1: Verkeersmodel 
In deze bijlage zijn de technische gegevens van het verkeersmodel van 

Ridderkerk opgenomen. Deze vormen een nadere uitwerking op de 

beschrijving van de modeluitkomsten bij de variantenafweging. 

Het model kent 4 varianten, te weten: 
1. Basismodel 2020. Dit is de huidige situatie, geëxtrapoleerd naar 2020; 
2. Referentie 2020: Basismodel met fietshighways. De fietshighways lopen langs de 

Populierenlaan en Sportlaan, langs de Burgemeester de Zeeuwstraat, langs de 
Rotterdamseweg en de Kievitsweg, langs de Donkerslootweg en langs de Vlietlaan. 

3. Centrumring 2020 (= Referentiemodel met Centrumring). Deze variant gaat uit van 
een sterke Centrumring Klaas Katerstraat — Poesiatstraat — Rotterdamseweg — 
Donkerslootweg - Jan Luykenstraat - Frans Halsstraat - Van Karnebeekweg. De 
Centrumring wordt zwaarder dan een 30 km/h-zone, bijvoorbeeld wegen met 
fietsstroken. 

4. Dorpsring 2020 (= Referentiemodel met Dorpsring). Deze variant maakt gebruik van 
de bestaande 50 km/h-'Dorpsring' Populierenlaan — Burgemeester de Zeeuwstraat - 
Vondellaan - Donkerslootweg - afgewaardeerde Rotterdamseweg om het gebied 
daarbinnen juist luw te houden. 

 
Hierna worden de intensiteitsverschillen in motorvoertuigen per etmaal (mvt/etm) tussen 
de referentiesituatie 2020 en de verschillende varianten geanalyseerd. De verschillen zijn 
weergegeven in procenten en alleen de noemenswaardige verschillen zijn opgenomen. 
 
Referentie 2020 met fietshighways ten opzichte van Basismodel 2020 

De effecten van de fietshighways zijn vooral op centrumrelaties in Ridderkerk terug te 
vinden. Door deze maatregel is een lichte afname te verwachten van het aantal 
motorvoertuigen per etmaal (mvt/etm). 
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Centrumring 2020 ten opzichte van Referentie 2020  

De Centrumring gaat uit van de Klaas Katerstraat — Poesiatstraat — Rotterdamseweg — 
Donkerslootweg - Jan Luykenstraat - Frans Halsstraat - Van Karnebeekweg. Vooral op de 
route Poesiatstraat — Klaas Katerstraat zien we als gevolg van de verwachte intensiteiten 
een profiel met aparte rijstroken voor autoverkeer en aparte fietsvoorzieningen (ongeveer 
16.000 mvtg/etmaal). Dankzij deze structuur worden de centrumstraten St. Jorisstraat, 
Verlengde Kerkweg en de Schoutstraat sterk verluwd.  
 
Als gevolg van de sterke afname op de St. Jorisstraat, neemt ook het aantal mvt/etm op 
de Donkerslootweg bij de aansluiting op de Rotterdamseweg af. Het aantal mvt/etm op de 
Noordenweg neemt toe. Voor mensen uit Donkersloot-Noord en Slikkerveer is de 
Noordenweg de route naar het centrum geworden. De Populierenlaan en de Sportlaan/ 
Koninginneweg worden door de aanleg van de Centrumring rustiger. Ook de 
Burgemeester de Zeeuwstraat wordt rustiger, doordat verkeer meer via het centrum rijdt.  
 
Op de Centrumring is een toename van het verkeer te zien. Op de Klaas Katerstraat en de 
Frans Halsstraat neemt het aantal mvt/etm fors toe ten opzichte van de autonome 
ontwikkeling. Op de Jan Luykenstraat neemt het aantal mvt/etm ook beperkt toe. De 
Rotterdamseweg laat een toename zien op het wegvak tussen de Populierenlaan en de 
Poesiastraat. 
 
Opvallend is dat op de Rotterdamseweg vanaf de A15 richting Ridderkerk minder mvt/etm 
rijden en op de A38 richting Rotterdamseweg meer. Vanaf het zuiden ontstaat een andere 
routekeuze.  
 
Dorpsring 2020 ten opzichte van Autonoom 2020 met fietshighways 

Deze variant maakt gebruik van de bestaande 50 km/h-'Dorpsring' Populierenlaan — 
Burgemeester de Zeeuwstraat — Vondellaan — Donkerslootweg - afgewaardeerde 
Rotterdamseweg om het gebied daarbinnen juist luw te houden. De Rotterdamseweg 
tussen Donkerslootweg en Populierenlaan wordt onderdeel van deze 50 km/h-ring.  
 
Vanzelfsprekend neemt het aantal mvt/etm op de Dorpsring toe, op de Populierenlaan en 
op de Burgemeester de Zeeuwstraat. De Donkerslootweg bij de Rotterdamseweg laat ook 
een toename zien. Dit geldt ook voor de Vondellaan. De Vlietlaan laat een afname zien, 
terwijl parallel aan dit wegvak de Rotterdamseweg iets toeneemt. 
 
De afnamen zijn te zien dicht bij het centrum en de Sportlaan. De Sportlaan krijgt immers 
een parallelle verbinding. De etmaalintensiteit op de Koninginneweg, Klaas Katerstraat, 
Verlengde Kerkweg, Frans Halsstraat en de Geerlaan nemen sterk af.  
 
 

 
 
 
 

Een extra inprikker naar de Rotterdamseweg vanaf de Hovystraat is meegenomen in het 
onderzoek, maar is een niet wenselijke aansluiting gebleken. Door de maatregel zou de 
etmaalintensiteit op de Hovystraat en in het verlengde daarvan de Jonkheer de Savornin 
Lohmanstraat te veel toenemen.  
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Bijlage 2: Organisatie 
 

Ambtelijke begeleiding 

De heer Van den Berge, Gemeente Ridderkerk  
De heer Boom, Gemeente Ridderkerk 
De heer Moerkerke, Gemeente Ridderkerk 
De heer Muntz, Gemeente Ridderkerk 
De heer Van Galen, Gemeente Ridderkerk 
Mevrouw Govaart, Gemeente Ridderkerk 
Mevrouw Van Pagee, Gemeente Ridderkerk 
De heer Pelle, Stadsregio Rotterdam 
De heer Oranje, Projectleider Ridderkerklijn 
De heer Henstra, RET 
Mevrouw Van Kalsbeek, Communicatie bureau Consonant 
 
Betrokken bureaus 

De heer Van der Graaff, Goudappel Coffeng 
De heer Kwantes, Goudappel Coffeng  
De Heer De Bont, BVR 
De heer Koek, Rijnboutt 
 
 
 


