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Fiets infrastructuur

TramPlus

Verkeersstructuur auto
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.MOBILITEIT OP MAAT 

Duurzame mobiliteit

Duurzame mobiliteit levert een grote bijdrage aan een 

aantrekkelijk en gezond Ridderkerk. Het gaat dan om 

het verminderen van luchtvervuiling, geluidsoverlast, 

barrièrewerking en energieverbruik. De komst van de 

TramPlus en het bevorderen van het fietsgebruik zijn 

belangrijke stappen voor een duurzame mobiliteit in en om 

Ridderkerk. Bij het bereiken van de genoemde positieve 

effecten is een gelaagde benadering nodig:

>	 Zorgen voor goede locatiekeuze voor ruimtelijke 

	 functies zoals wonen, werken, winkelen en 

	 recreëren. Menging van verschillende functies in 

	 de wijk maakt dat mensen voor hun behoeften 

	 minder ver hoeven te reizen. Een locatiekeuze van 

	 functies aan OV- en fietsverbindingen zorgt 

	 dat mensen minder vaak de auto hoeven te 

	 gebruiken. Zie hiervoor ook ‘De Wijk 

	 centraal’ en ‘Ondernemende kern’.

>	 Zorgen voor een modal shift vanuit de auto naar 

	 de fiets en het OV door het realiseren van 

	 hoogwaardige fiets- en OV-verbindingen. Dit geeft 

	 een aantrekkelijk alternatief voor de auto. 

>	 Zorgen voor (reactief) terugdringen van externe 

	 effecten. In de eerste plaats gaat het overkluizen 

	 van de snelweg geluidhinder en barrièrewerking 

	 tegen. Daarnaast geeft snelheidsverlaging 

	 op wegen reductie van geluidhinder, 

	 luchtvervuiling en barrièrewerking. Zie hiervoor 

	 ook het stuk ‘Verbindend landschap’.

>	 Voorsorteren op technologische ontwikkelingen. 

	 Dan gaat het om gebruik van extra stil asfalt, maar 

	 ook om de opkomst van de elektrische fiets 

	 (fietsverkeer over langere afstanden, behoefte aan 	

	 oplaadpunten).

Ridderkerk kiest voor een nieuw evenwicht in het 

gebruik van de verschillende vervoerwijzen, teneinde de 

milieuoverlast te verlagen:

1.	 Fiets: dit is het belangrijkste vervoermiddel voor 

	 verplaatsingen binnen Ridderkerk

2.	 OV: Het OV moet de belangrijke locaties in 

	 Ridderkerk goed ontsluiten (werkgebieden, 

	 centrum, woonwijken). De waterferry moet vaker 

	 varen en betere voor- en natransportvoorzieningen 

	 krijgen. 

3.	 Auto: binnen Ridderkerk wordt sluipverkeer 

	 tegengegaan (gedeeltelijke downgrading 

	 Rotterdamseweg). De gemeente wil afspraken 

	 maken met het Rijk over de hinderreductie van de 

	 snelwegen.

1. Prioriteit bij de fietsinfrastructuur

De fiets moet de belangrijkste vervoerwijze zijn voor 

verkeer binnen Ridderkerk. Dit vraagt een logische 

fietshoofdstructuur. De basis wordt gelegd door:

>	 Radiale en directe fietsroutes tussen de wijken 

	 en het centrum. De meeste hiervan zijn 

	 aantrekkelijke cultuurhistorische routes die 

	 samenvallen met landschappelijke structuren.

>	 Directe verbindingen tussen de centra van de 

	 wijken (fietspaden en -straten). 

>	 Doorlopende fietsstructuren tot in het centrum.

Fiets infrastructuur

TramPlus

Verkeersstructuur auto
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1.	 De TramPlus komt over het Koningsplein, hij is hier 

	 ‘te gast’ in het verblijfsgebied. Een verkeersveilige 

	 oplossing, met vrijliggende fietspaden, is mogelijk. De 

	 TramPlus halteert in de Schoutstraat.

2.	 De TramPlus wordt ingepast tussen de dijk en de 

	 Vlietlaan. De Vlietlaan verschuift 1 meter. Slechts op 

	 een klein deel van het volledige traject moet de ‘voet 		

	 van de dijk’ (maximaal 1m) worden verwijderd. 
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2a. TramPlus in Ridderkerk via centrum naar 

Drievliet - ’t Zand

De gemeenteraad heeft in december 2007 besloten dat 

de doortrekking van de TramPlus vanuit Rotterdam tot aan 

het centrum wenselijk is (via de Koninginneweg). In deze 

structuurvisie wordt er voor gekozen om de TramPlus door 

te trekken naar Drievliet-’t Zand en de P+R Oudelande. 

Doortrekking via het centrum (Koningsplein-Schoutstraat) 

naar Drievliet en ’t Zand heeft de voorkeur. Argumenten 

hiervoor zijn:

>	 De TramPlus komt centraal in Drievliet en ’t Zand 

	 te liggen. Deze wijk kent een bovengemiddeld 

	 accent op tweeverdieners, een grotere 

	 gebondenheid met gebieden buiten Ridderkerk 

	 (onder andere forensen) en relatief veel 

	 huishoudens met kinderen. Voor deze groepen is 

	 een goede bereikbaarheid van gebieden buiten 

	 Ridderkerk van grote waarde. Veel huishoudens 

	 hebben een intensief mobiliteitspatroon: 

	 schoolgaande kinderen, tweeverdieners naar 

	 het werk, sociale relaties op afstand, enzovoort. 

	 Deze huishoudens zijn nu volledig aangewezen 

	 op de auto. De TramPlus geeft keuzevrijheid in 

	 mobiliteit: reizen per fiets, per auto of per tram. Dit 

	 kan er voor zorgen dat deze wijk interessant blijft 

	 voor de regionale forens.  

>	 De tramhaltes kunnen als gevolg van de 

	 tracering via het centrum (Koningsplein-

	 Schoutstraat) aan de voorzijde van het centrum 

	 komen. Dit geeft het centrum voor de openbaar 

	 vervoerreiziger een logisch en herkenbaar ‘adres’.

>	 Er ontstaat een logische en directe route via 

	 het centrum en de Vlietlaan. Het is niet nodig om 
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	 veel woningen te slopen, volstaan kan worden 

	 met een blok rijwoningen aan de Klaas 

	 Katerstraat. De alternatieve zuidelijke en 	

	 noordelijke routes langs het centrum (via Frans 

	 Halsstraat, respectievelijk Noordenweg) zijn 

	 minder wenselijk, omdat hier veel woningsloop 

	 vereist is.

>	 Deze tracering geeft slechts beperkte hinder 

	 aan nabijgelegen woningen. De route ligt namelijk 

	 door het winkelcentrum en langs de 

	 ‘Rubberfabriek’. Vanaf daar ligt de trambaan 

	 ingeklemd tussen een bestaande ontsluitingsweg 

	 (Vlietlaan) en de dijk. 

>	 Er ontstaat een logische openbaar 

	 vervoerstructuur. De TramPlus heeft op deze wijze 	

	 ook een verbindende functie in Ridderkerk. Ook 

	 minder validen kunnen met het openbaar vervoer 

	 reizen, vanwege de gelijkvloerse instap. Dit is 

	 belangrijk in verband met de vergrijzing.

>	 De totale openbaar vervoerstructuur wordt 

	 logischer en kostenefficiënter. Qua exploitatie 

	 kan het ondersteunende openbaar vervoer 

	 (streekbussen) beter worden ingezet. Dit levert 

	 een aanzienlijke besparing op in de 

	 exploitatiekosten. (Het zal echter altijd nodig 

	 blijven om buslijnen te laten rijden van Ridderkerk 

	 naar omliggende kernen).

>	 De TramPlus biedt mensen een alternatief voor de 

	 auto, waardoor het gebruik van de auto 

	 kan verminderen. Dit heeft een positief effect op 

	 de geluidsoverlast en CO2-uitstoot.

>	 Een doorgetrokken tram maakt van de huidige 

	 carpoolplaats Oudelande een volwaardige P+R. 

	 Hier kunnen mensen vanuit de auto overstappen 

	 op openbaar vervoer: goed voor het milieu, 

	 maar ook gunstig voor bezoekers van het 

	 centrum van Ridderkerk.

2b. Lange termijn openbaar vervoer: verbindingen 

naar zuiden en westen 

Zowel de eventuele doortrekking van de TramPlus naar 

Hendrik-Ido-Ambacht als die naar het stedenbaanstation 

Barendrecht zijn onderzocht. Beide doortrekkingen zijn 

additionele opties, bovenop de komst van de TramPlus 

tussen Rotterdam en Drievliet- ‘t Zand. Bij de berekeingen 

is gebruikt gemaakt van het RVMK verkeersmodel. Het 

voorspelt de verkeerstromen voor auto, openbaar vervoer 

en fiets op een gemiddelde werkdag in 2020. Een 

doortrekking naar Hendrik-Ido-Ambacht blijkt een zinvolle 

toevoeging aan het netwerk te zijn. Zonder doortrekking 

stroomt de TramPlus nabij de P+R Oudelande langzaam 

leeg. Met een doortrekking wordt de vrijkomende ruimte 

in de tram opgevuld met nieuwe reizigers richting Hendrik-

Ido-Ambacht en Zwijndrecht. Het betreft geen doorgaande 

regionale verbinding waarbij reizigers het gehele traject 

meereizen, maar een intergemeentelijke verbinding waarbij 

passagiers de tram meestal voor een beperkt deel van 

het traject gebruiken. De doortrekking resulteert in een 

verdubbeling van het aantal openbaar vervoerreizigers 

tussen Ridderkerk en Hendrik-Ido-Ambacht en Zwijndrecht: 

van circa 1.600 reizigers nu, tot circa 3.300 reizigers in 

2020. Er is dus sprake van een latente vraag die met een 

TramPlus kan worden bediend. Zonder doortrekking van 

de TramPlus wordt deze latente vraag opgevangen door 

het autoverkeer. 

Er is ook gekeken naar een hoogwaardige openbaar 

vervoerlijn tussen Ridderkerk en Barendrecht, vanwege 

de komst van een nieuw agro-logistiek bedrijventerrein in 

Nieuw Reijerwaard en de komst van de Stedenbaan in 

Barendrecht. Uit dit onderzoek bleek:

>	 In 2020 is er een vervoersvraag die het beste kan 

	 worden bediend met een buslijn. 

>	 Bij de ontwikkeling van Nieuw 

	 Reijerwaard is een snelle, centraal gelegen 

	 en goed ingepaste openbaar vervoersverbinding 
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	 tussen Ridderkerk en het Stedenbaanstation 	

	 Barendrecht vereist.

 

3. Wegverkeer: gefaseerd afwaarderen van een deel 

van de Rotterdamseweg

Een gedeeltelijke afwaardering van de Rotterdamseweg 

zorgt dat verkeer zonder herkomst uit Ridderkerk en 

bestemming in Ridderkerk via de A15 en A16 gaat rijden en 

niet via de Rotterdamseweg. Dit maakt de Rotterdamseweg 

minder druk en dus beter oversteekbaar. Zo verandert de 

Rotterdamseweg van ‘snelweg’ door Ridderkerk in een 

volwaardig onderdeel van het lokale wegennet. Bovendien 

ontstaan minder geluids- en luchtkwaliteitsproblemen. 

Tenslotte ontstaan mogelijkheden voor nieuwe adressen 

direct aan de Rotterdamseweg: nieuwe gebouwen met het 

gezicht en de ontsluiting naar de weg toe gekeerd.

Om het regionaal sluipverkeer te weren èn om 

lokaal sluipverkeer binnen Ridderkerk te voorkomen 

(‘waterbedeffect’), zet de gemeente Ridderkerk in op 

een gedoseerde en geleidelijke afwaardering van de 

Rotterdamseweg. Elke stap in de geleidelijke afwaardering 

moet worden geëvalueerd (verkeerstellingen), om te 

beoordelen of een volgende stap mogelijk is zonder 

ongewenste neveneffecten:

1.	 De weg op het deel Populierenlaan-Industrieweg 

	 binnen de bebouwde kom brengen 

	 (snelheidslimiet 70 km/u en op termijn 50 km/u) 

2.	 Extra kruispunten op de weg maken, te beginnen 

	 met een nieuw kruispunt Rotterdamseweg-

	 Noordenweg (eventueel uit te voeren als rotonde)

3.	 Aanpassen van bestaande kruispunten, te 

	 beginnen met de kruising Rotterdamseweg-

	 Industrieweg. Hier wordt de afslaande stroom 

	 tussen de A15 en de Industrieweg (Donkersloot) 

	 de doorgaande ‘rechtdoor’-beweging.

4.	 Op termijn: ruimtelijke transformatie van de 

	 Rotterdamseweg (versmallen, meer bebouwing, 

	 meer kruispunten) tussen de Sportlaan en de 

	 Noordenweg, eventueel doorlopend tot de 

	 Industrieweg. Dit moet integraal onderdeel zijn van 

	 de herstructurering van Ridderkerk-West.

Rotterdamseweg afwaarderen
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 Mobiliteit in het centrumgebied 

Het centrumgebied van Ridderkerk vereist om verschillende 

redenen goed ingepaste verkeersstromen:

>	 Het is een economisch kern(winkel)gebied, 

	 waar veel Ridderkerkers hun geld verdienen. Dit 

	 vraagt om goede benaderbaarheid voor 

	 bezoekers per fiets, openbaar vervoer en auto.

>	 Het centrum heeft allerlei publieksvoorzieningen, 

	 zoals bibliotheek, horeca en gemeentehuis. Dit 

	 vraagt om een aantrekkelijke en hoogwaardige 

	 openbare ruimte die bezoekers uitnodigt om te 

	 verblijven. 

>	 Het centrum bevat cultuurhistorische kwaliteiten, 

	 zoals de kerksingel, de oude straatjes en dijken. 

	 Deze verdienen bescherming.

De gemeente Ridderkerk kiest om de fiets, het openbaar 

vervoer (TramPlus) en de auto als volgt in het centrum in te 

passen:

>	 de fietsroutes dringen vanuit de wijken diep door 

	 in het centrum via de historische radialen. Waar 

	 deze routes het centrum binnenkomen, wordt 

	 de openbare ruimte aangepast: hier moet het 

	 langzaam verkeer zich maximaal thuis voelen 

	 en moet het overige verkeer te gast zijn 

	 (elementen van ‘shared space’). Dit past bij een 

	 fietsvriendelijk beleid. 

	 De historische St. Jorisstraat en Ringdijk (richting 

	 Slikkerveer) worden fietsstraten zonder doorgaand 

	 autoverkeer. Het autoverkeer wordt weggevangen 

	 via een doorgetrokken Noordenweg. 

	 Zie hieronder.

>	 De TramPlus vanuit Rotterdam naar de 

	 P+R Oudelande rijdt via het Koningsplein en de 

	 Schoutstraat direct langs het hart van het 

	 centrum: het kernwinkelapparaat. Juist hier 

Het centrum bestaat uit drie sferen: in paars het kernwinkelapparaat, 

in oranje een cultuurhistorisch en recreatief deel (inclusief Ringdijk) 

en in donkerrood het geleidelijk te transformeren westelijk deel van 

Donkersloot (perceelsgewijs, woon-wercombinaties). Vanuit de 

historische structuur zijn ook drie ‘ruimtelijke poorten’ aan te wijzen: dit 

zijn plekken of koppen die dienen als visitekaartje of historische entree 

van het centrum. Deze zijn aangegeven met een zwarte cirkel.

De historische structuren zijn vandaag bijna onzichtbaar geworden. 

Door de juiste verkeersingrepen worden deze weer beleefbaar en 

herkenbaar.
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	 is een goede tramontsluiting wenselijk, omdat dit 

	 het meest bezoekersintensieve deel van 

	 het centrum is. De centrumhalte ligt dan ook in 

	 de Schoutstraat. De tram rijdt op het Koningsplein 

	 en de Schoutstraat in een 30 km/uur-zone, 

	 gemengd met het autoverkeer. Fietsers rijden op 

	 aparte, brede fietspaden. 

	 Deze voorkeursoplossing moet gepaard gaan met 

	 een reductie van het aantal bussen in het 

	 centrum (zorgen voor een goede busverknoping), 

	 een halte ‘centrum’ in de Schoutstraat, 

	 goede laad- en losvoorzieningen voor 

	 bevoorradende vrachtauto’s, 

	 verkeersveiligheid 	voor alle verkeersdeelnemers, 

	 hindervrije bereikbaarheid van de parkeergarages 

	 en de mogelijkheid van (kleinere) evenementen op 

	 het Koningsplein. 

	 Een alternatieve tramroute via de Noordenweg 

	 geeft te veel inpassingproblemen vanwege extra 

	 sloop van woon- en werkpanden aan de 

	 Ringdijk en de Noordenweg, lange hellingbanen 

	 en ruime trambochten. Een tramroute via de 

	 Frans Halsstraat is eerder afgevallen, omdat ook 

	 hier veel sloop van woningen nodig zou zijn.

 

>	 Auto: de centrumroute wordt verbeterd aan de 

	 oostkant door de Noordenweg te verbinden 

	 met de Rotterdamseweg en de Donkerslootweg. 

	 Dit is nodig vanwege het verluwen van de Sint 

	 Jorisstraat en de Ringdijk. Het sluit bovendien aan 

	 op de gewenste geleidelijke transformatie van het 

	 westelijk deel van Donkersloot. De huidige 

	 centrumroute via het Koningsplein en de 

	 Schoutstraat blijft toegankelijk vanwege de 

	 parkeergarages aan deze route.

	 Op termijn kan het wenselijk zijn om de bestaande 

	 centrumroute vanuit de Klaas Katerstraat met de 

	 Noordenweg te verbinden. Voor de definitieve 

	 uitvoering en inpassing hiervan zijn twee 

	 varianten mogelijk: een directe coupure door 

	 de Ringdijk vanaf de Klaas Katerstraat (A) of een 

	 route via de Poesiatstraat buitenom (B). De laatste 

	 vermijdt een doorbraak van de Ringdijk. 

 

Totaalbeeld centrum: radiale fietsroutes tot in het centrum (groen), de 

TramPlus (rood) ontsluit het centrum vanuit het hart, de auto vanuit de 

randen (zwart). 

Variant A			             Variant B

Uitwerkingsopties voor oostelijke centrumroute voor het autoverkeer. 


