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Goede bereikbaarheid is van levensbelang voor de 
Rotterdamse regio. Het is een voorwaarde voor het 
versterken van de regionale economische structuur 
en het verder ontwikkelen van een aantrekkelijke 
leefomgeving. In de Mirt verkenning Rotterdam Voor-
uit worden de bereikbaarheidsproblemen en werkbare 
oplossingen voor de lange termijn onderzocht (periode 
2020-2040) voor de Rotterdamse regio. Nota’s zoals 
Stadsvisie, RR2020 en Randstad 2040 vormen hierbij 
het uitgangspunt.

In 2009 is het Masterplan Rotterdam Vooruit vastgesteld 
in het Bestuurlijk Overleg MIRT. Uit dit Masterplan, 
dat een visie geeft op de toekomstige ontwikkeling 
van de bereikbaarheid in de Rotterdamse regio, komt 
geen eenduidige oplossing naar voren voor de Brie-
nenoord- en Algeracorridor. Er is daarom besloten in 
2010 nader onderzoek te doen naar de doorstroming 
aan de oostflank. Centraal hierbij staan de integrale 
benadering (mobiliteit en ruimte), gebiedsgerichte 
aanpak (brede stadsregio) en het toepassen van de 
adviezen van de commissie Elverding en “Sneller en 
Beter”. Doel van het onderzoek in 2010 was het 
uitdiepen van de probleemanalyse, het zoeken naar 
oplossingen en effecten op structuurniveau, waarbij 
van grof naar meer gedetailleerd is gewerkt. Voor dit 
onderzoek is een breed proces opgezet om zoveel 
mogelijk kennis bijeen te brengen. Dit is een intensief 
samenspel geworden van Rijk, provincie, stadsregio en 
betrokken gemeenten. Hierbij is nauw afgestemd met 
een ander onderdeel van de Verkenning Rotterdam 
Vooruit, het project Kwaliteitssprong OV op Zuid.

Inleiding en Doel

Inventariseren problematiek Brienenoord- en Algeracorridor 
Masterplan Rotterdam Vooruit 2009

Voorbereiding BO-MIRT: kansrijke  
maatregelen uit maatregelpakketten

Opdrachtgevers + Regiopartners + Profteam + Expertteam + Meedenkgroep

Inventarisatie maatregelen

Maatregelpakketten

Stappen van Verdaas

Effectbepaling 
Beoordeling

Analyse verkeersstromen en ruimtelijke ontwikkelingen
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Als eerste is gekeken naar de ruimtelijke structuur 
van de oostflank van de stadsregio, de verwachte 
ruimtelijke ontwikkeling en verkeersgroei. De afge
lopen tientallen jaren is het wonen en werken sterk 
naar de buitengrenzen van het verstedelijkt gebied 
van Rotterdam gegroeid. Deze ontwikkeling maakt 
het lastig een hoogwaardig OV systeem te exploiteren, 
terwijl de auto hier goed op aansluit. De huidige 
beleidsplannen gaan uit van een trendbreuk: geen 
uitbreiding in open gebied, maar bouwen binnen 
bestaand stedelijk gebied en verdichting rond 
knooppunten. Dit stelt evenwel eisen aan een 
betere bereikbaarheid per auto en openbaar vervoer. 

Ongeveer 60% van de inwoners van de regio woont 
in de oostflank rond de A16 passage bij de Van 
Brienenoordbrug (ca. 400.000 inwoners). Het aanbod 
van verbindingen om de Maas over te komen in de 
oostflank is zeer beperkt en wordt gedomineerd door 
deze brug, een van de drukste punten in Nederland. 
De toegang van de Krimpenerwaard naar de Rotter-
damse regio is beperkt tot één brug, de Algerabrug. 
Het beperkte aantal oeververbindingen leidt tot forse 
omrijbewegingen van gemiddeld 1,5x de hemelsbrede 
afstand. Mede door de omrijfactor is het fietsgebruik 
laag. Ook zijn er in het OV netwerk in noord-zuid 
richting in de Oostflank te weinig goede verbindingen 
waardoor een verplaatsing in het gebied met het OV 
gemiddeld 3x langer duurt dan met de auto. Er zijn 
wel snelwegen, maar weinig hoogwaardige regionale 
wegen. 

De autosnelwegen worden onevenredig veel gebruikt 
voor lokale en regionale verplaatsingen en voor deze 
regionale ritten zijn veel kilometers nodig. Dit schaadt 
de ruimtelijk-economische ontwikkeling van de 
Rotterdamse regio en de Zuidvleugel. 

Voor de Van Brienenoordbrug wordt een mobiliteits-
groei verwacht van 223.000 (in 2004) naar 282.000 
(in 2020) voertuigen per etmaal. Voor de Algerabrug is 
deze groei van 49.000 (2004) naar 58.000 (in 2020). 
Daarmee worden deze verbindingen zo zwaar belast 
dat de bereikbaarheid niet voldoet aan de streefwaar-
den zoals die zijn vastgelegd in de Nota Mobiliteit en 
regionale nota’s zoals het RVVP (Regionaal Verkeers- 
en VervoersPlan 2003-2020). Het verkeer op de Van 
Brienenoordbrug is voor 35% doorgaand verkeer 
ten opzichte van regionaal en lokaal verkeer van de 
Oostflank. Bij de Algerabrug is dit slechts 2%. Het 
merendeel van het verkeer is dus lokaal en regionaal 
van karakter met een herkomst en/of bestemming 
in het stedelijk gebied. Kijkend naar de verkeers
problemen dan blijkt bij de A16 niet de brug zélf 
maatgevend, maar ontstaan de problemen vooral bij 
de weefvakken ten noorden en ten zuiden van de 
brug. Deze wegvakken kennen veel aansluitingen die, 
evenals de toeleidende wegen, zeer zwaar belast zijn. 
Samengevat is de conclusie dat de doorstromings
problemen op de nationale hoofdweg sterk verweven 
zijn met regionale knelpunten.
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De verwachte groei in de mobiliteit is zodanig 
dat naast flankerend beleid ook investeringen in 
infrastructuur vereist zijn. Voor de verkenning zijn 
verschillende pakketten met oplossingsmaatregelen 
ontwikkeld en op hun effecten onderzocht. De pak-
ketten zijn samengesteld op basis van een specifiek 
oplossingsprincipe en een hulpmiddel om een beeld 
te krijgen van samenhangende maatregelen. De 
volgende stap is uit de pakketten die maatregelen 
te kiezen die efficiënt en effectief blijken te zijn.
 
De effecten zijn getoetst voor 2030 op basis van 
bereikbaarheidseffecten, effecten op de groene 
omgeving, de leefomgeving en de ruimtelijk-econo
mische structuur. Ook de kosten en baten zijn, zij 
het globaal, in beeld gebracht. De kostenschattingen 
kennen een ruime marge (-20% tot +40%). Als aan
vullende maatregelen nog onbekend zijn is een ‘pro 
memorie’ (PM) opgenomen. De effectmetingen zijn 
globale resultaten, passend bij de verkenningsfase. 
Uitkomsten dienen vooral voor de onderlinge 
vergelijkbaarheid van de pakketten.
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Onderzochte Oplossingsrichtingen

Beïnvloeding vraagzijde: Stap 1 t/m 3 van Verdaas
• ruimtelijke ordening
• prijsbeleid
• mobiliteitsmanagement

Beïnvloeding aanbodzijde: Stap 4 t/m 7 van Verdaas
• openbaar vervoer en fiets
• benutten bestaande infrastructuur
• reconstructie bestaande infrastructuur
• nieuwe infrastructuur

Pakket 2
Lokaal  
sorteren

Pakket 3
Regionaal 
spreiden

Pakket 4
Boven- 
regionaal 
opschalen

Pakket 1
Bestaande
benutten
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Pakket 2: Sorteren
Dit pakket “sorteert” de lokale verkeersstromen van de hoofdstructuur.  
Dit is uitgewerkt in een versterking van de parallelle structuur voor het lokale verkeer 
door de toevoeging van lokale (stads-) bruggen (2x1 rijstrook) zowel ten westen van 
de Van Brienenoordbrug tussen Kralingen en Feyenoord, als ten oosten tussen Storm-
polder en Bolnes. De stadsbrug ten westen van de Van Brienenoordbrug sluit aan op 
de Kralingse Zoom en Nesserdijk op de noordoever en op het Varkenoordse Viaduct 
en de 2e Rosenstraat op de zuidoever. De brug kan ook gebruikt worden door 
voetgangers, fietsers en de tram.

Pakket 1: Benutten
Dit pakket zet in op betere benutting van de bestaande infrastructuur door verdere 
scheiding van lokaal en doorgaand verkeer op de Van Brienenoordbrug (A16 en N16) 
en een verbreding van de Algerabrug, in combinatie met een pakket flankerende 
beleidsmaatregelen, zoals extra P+R, mobilliteitsmanagement en fiets- en voetveren.
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Pakket 3: Spreiden 
Dit pakket “spreidt” het verkeer door aanleg van zwaardere regionale wegverbindingen 
(2x2 rijstroken) met tunnels onder de Maas ten oosten en westen van de Van Brienen-
oordbrug, gecombineerd met een OV investeringspakket met een metroachtige 
verbinding van Rotterdam Alexander naar Zuidplein en Stadshavens, en een intercity 
treinstation Stadionpark. De tunnel voor het autoverkeer sluit aan op de Kralingse 
Zoom op de noordoever en in de buurt van de Stadionrotonde op de zuidoever. Ook is 
er een variant met een randweg ten oosten van Krimpen aan den IJssel en Capelle aan 
den IJssel onderzocht.

Pakket 4: Opschalen 
Dit pakket zet in op nieuwe bovenregionale verbindingen door de realisatie van 
nieuwe snelwegen met een derde van Brienenoordbrug als autosnelweg, en een 
doorgetrokken A38 ten oosten van de A16 door de Krimpenerwaard naar de A20. 
Deze maatregelen zijn in het Masterplan Rotterdam Vooruit al onderzocht en vallen 
af omdat de oplossingen onvoldoende probleemoplossend zijn, zeer kostbaar, en 
de A38 ook in strijd is met het ruimtelijk beleid en een grote aantasting van het 
Groene Hart betekent.
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Pakket 1: Benutten
Door verdere scheiding van lokaal en doorgaand 
verkeer op de Van Brienenoordbrug (A16 en N16) 
verbetert de doorstroming voor het doorgaande 
verkeer. Voor verkeer met bestemming in het gebied 
rond de Van Brienenoordbrug verslechtert de situatie 
daarentegen. De verbreding van de Algerabrug lost 
lokaal het knelpunt op maar leidt tot een nog grotere 
verkeerdruk op het Capelse en het Kralingse plein en 
op de weefbewegingen op de A16. Het pakket 
combineert een beperkt probleemoplossend vermo-
gen met beperkte investeringen (€250 - 450 miljoen 
+ PM). Het kosten-baten saldo van het totale pakket 
is negatief. De flankerende beleidsmaatregelen in dit 
pakket kennen een neutrale kosten-baten verhouding 
en leveren alleen een kleine winst op in doorstroming 
op het onderliggende wegennet . Dit pakket heeft 
weinig effect op nieuwe ruimtelijk-economische 
ontwikkeling. Er zijn geen grote knelpunten met 
de leefomgeving.

Beoordeling Van Effecten

Pakket 2: Sorteren
Dit pakket voegt oeverkruisingen toe in plaats van 
het verder versterken van de zwaarbelaste snelweg. 
Het pakket combineert een goede winst in bereik
baarheid met hogere investeringen (€450-850 miljoen 
+ PM) en scoort als enige pakket duidelijk gunstig in 
de verhouding kosten-baten. De nieuwe stadsbruggen 
van 1 rijstrook per richting worden zwaar belast met 
enige congestie in de spits. Samen ontlasten ze 
de Brienenoordcorridor zodanig dat de reistijd op de 
hoofd- en parallelbaan met minimaal 5% vermindert 
ten opzichte van de situatie zonder maatregelen. 
Een tram-achtige verbinding over de stadsbrug kan 
verlichting brengen in de toekomstige capaciteits
knelpunten op het metronet, maar lost deze niet 
geheel op. De nieuwe structuren verbinden de 
rivieroevers beter, versterken het stedelijk weefsel en 
maken in beperkte mate economische ontwikkelingen 
mogelijk, vooral in gebieden die in reistijd veel dichter 
bij elkaar komen te liggen zoals Rotterdam Zuid en 
Noord. De aantasting van de groene omgeving is 
beperkt in dit pakket. Voor wat betreft de leefom
geving langs de aansluitende wegen zijn er wel 
aandachtspunten.

Pakket 3: Spreiden
Spreiding van verkeersstromen door middel van 
zwaardere regionale verbindingen (2x2 rijstroken, 
metro) heeft het grootste verkeerskundig probleemop-
lossend vermogen. De kwaliteit van het hoofdwegen-
net en het onderliggende wegennet verbetert sterk, 
en de reistijd op de A16 verbetert met 10% of meer. 
De reistijden voor het openbaar vervoer verbeteren 
sterk en capaciteitsknelpunten in het metronet 
verdwijnen. Tegenover de sterke verbetering van 
de bereikbaarheid staan zeer hoge kosten (2,1 tot 
3,3 miljard + PM). Het pakket scoort negatief in de 
kosten-baten analyse, door de forse investeringen 
in tunnels en aansluitende verbindingen voor auto 
en metro, die niet worden gecompenseerd door de 
reistijdbaten. De nieuwe verbindingen in dit pakket 
ondersteunen de ruimtelijk economische ontwikke-
ling, bijvoorbeeld van het knooppunt Stadionpark. 
Door de nieuwe verbindingen worden delen van 
de EHS (ecologische hoofdstructuur) doorsneden 
en de betere bereikbaarheid legt een druk op  
de groene ruimte van de Krimpenerwaard.
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Pakket 1: 

Benutten

Pakket 2: 

Sorteren

Pakket 3: 

Spreiden

Bereikbaarheid + + ++

Ruimtelijke economische ontwikkeling 0 + ++

Landschap en groen 0 0 - -

Leefomgeving 0 - -

Kosten - baten - + - -

NB. Pakket 4 is verder niet meer onderzocht

Verder onderzoek nodig 
In de studie zijn effecten op structuurniveau onder-
zocht. In een volgende fase moeten van de oever
verbindingen in pakket 2 en 3 de positionering en 
de inpassing nader worden onderzocht. Dit geldt ook 
voor de gevolgen van het verkeer op de aansluitende 
wegen en de vormgeving van knooppunten en 
aansluitingen. Ten westen van de A16 bijvoorbeeld 
voor het Kralingse Plein, Kralingse Zoom – Abraham 
van Rijksevorselweg en Varkenoordse viaduct-2e 
Rosestraat/Putselaan en de aanlanding en aansluiting 
bij Stadionweg-Stadionrotonde en Olympiaweg.

Profit

Kosten

Baten

Bereikbaarheid

Regionale ruimtelijke en  
economische structuur

People

Veiligheid Klimaat

Kwaliteit woon- en leefmilieu

Planet

Landschap  
Cultuurhistorie en 

Archeologie

Beoordelingskader pakket

Tabel



R otterdam         V ooruit     10

Twee nieuwe lokale/regionale oeververbin
dingen, die gebruikt kunnen worden door de 
auto, de fiets en het openbaar vervoer zijn voor 
de langere termijn het beste antwoord op de 
bereikbaarheidsproblemen op de Brienenoord- 
en Algeracorridor. De oeververbindingen maken 
het netwerk robuuster en kennen bij de uit
voering de vorm van een brug een goede kosten-
baten verhouding. De oeververbindingen zijn 
faseerbaar in de tijd en hoeven niet gelijktijdig 
aangelegd te worden. In een volgende fase is 
nader onderzoek nodig naar de positionering  
en de inpassing van de oeververbindingen om 
beter inzicht te krijgen op de lokale effecten,  
de gevolgen van het verkeer op de aansluitende 
wegen en de vormgeving van knooppunten en 
aansluitingen.

Voor de korte termijn kunnen een aantal  
pontveren en flankerend beleid het tekort aan  
oeververbindingen verzachten. 

Effectieve Maatregelen

Maatregelen op korte termijn 
Goed scorende maatregelen die op korte termijn 
gerealiseerd kunnen worden zijn veerverbindingen 
die het tekort aan rivierkruisingen verzachten 
(fietsveer Capelle- Krimpen aan de IJssel, fietsveer 
Kralingen – Feyenoord, en auto-fietsveer Krimpen 
– Ridderkerk). Deze markeren een duidelijke eerste 
stap in het versterken van de rivierkruisende relaties. 
Extra inzet op mobiliteitsmanagement en P+R voor
zieningen zijn no-regret maatregelen met een breed 
draagvlak en verlichten de problematiek op korte 
termijn.

Maatregelen op langere termijn
Ontvlechting op A16
Een volledige scheiding van doorgaand en lokaal  
verkeer in de Brienenoordcorridor leidt niet tot 
bereikbaarheidswinst en voor het lokale verkeer leidt 
dit zelfs tot een verslechtering. Met een optimalisatie 
van de huidige hoofd- en parallelstructuur of een 
minder vergaande scheiding is nog wel enige winst 
te boeken. Hierbij is ook aandacht nodig voor de 
zwaarbelaste aansluitingen op de A16, zoals bij 
het Kralingse Plein.

Westkant Brienenoordcorridor
Een oeververbinding tussen Kralingen en Feyenoord 
dient meerdere doelen. Het kan de basis zijn voor een 
fijnmaziger netwerk tussen Rotterdam Noord en Zuid. 
De combinatie met het beoogde nieuwe stadion en IC 
treinstation creëert kansen voor een hoogwaardig en 
multimodaal bereikbaar knooppunt om daarmee de 

economisch - maatschappelijke ontwikkeling van 
Rotterdam te versterken. Als brug kan de rivierkruising 
worden gecombineerd met een hoogwaardige 
tramplus verbinding. Het optimaliseren van de OV 
verbinding over deze oeververbinding vraagt nadere 
uitwerking waarvoor veel informatie beschikbaar is 
uit de Kwaliteitssprong OV op Zuid. 

Oostkant Brienenoord- en Algeracorridor
Aan de oostkant heeft een oeververbinding tussen 
Krimpen en Ridderkerk verkeerskundig het meeste 
oplossend vermogen. Het opheffen van de eenzijdige 
ontsluiting van de Krimpenerwaard betekent ook 
ruimtelijk economisch voordeel. Een nieuwe oever
verbinding tussen Krimpen en Ridderkerk ontlast 
zowel de Van Brienenoordbrug met de weefvakken 
op de A16, als de Algerabrug. Verbreding van  
de Algerabrug is een effectieve maatregel om de 
doorstroming lokaal sterk te verbeteren, maar leidt 
in het netwerk en bij de aansluiting op de A16 tot 
problemen wanneer dit niet wordt gecombineerd 
met een verbinding Ridderkerk-Krimpen.
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1. �De maatregelen met een derde Van Brienenoord-
brug (als autosnelweg) en A38 (als autosnelweg) 
worden niet verder onderzocht als 
oplossingsrichting. 

2. �Een pakket netwerkversterkende maatregelen 
(o.m. veerponten, fietsvoorzieningen, P+R en 
mobiliteitsmanagement) kan uitgewerkt worden 
voor de korte termijn (realisatie voor 2020) 
zodat hierover een besluit kan worden genomen 
bij het bestuurlijk overleg MIRT in mei 2011. 

3. �Een verdiepingsslag, met prioritering, voor  
maatregelen op de langere termijn wordt 
gemaakt voor het bestuurlijk overleg MIRT 
najaar 2011, zodat hier een beslissing genomen 
kan worden over:

	 a. �Mogelijkheden voor optimalisatie van  
de A16 passage met aansluitingen tussen 
Terbregseplein en Ridderster; 

	 b. �Capaciteitsvergroting Algeracorridor  
(Algerabrug incl. verkeerspleinen en  
aansluiting A16 en de oeververbinding 
Krimpen- Ridderkerk); 

	 c. �Een oeververbinding in Rotterdam,  
in samenhang met de kwaliteitssprong  
OV op Zuid.

Besluit BO Mirt november 2010 over Herontwerp 
Brienenoord en Algeracorridor 
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