


Levendige Stadsstraten 
De stadsstraten vormen de doorgaande stedelijke lijnen en verbinden de 
binnenstad met de omliggende wijken. Deze verbindingen worden verbe-
terd door het opheffen van barrières voor fietsers, en voetgangers op de 
belangrijke kruisingen met de boulevards. De ruimtelijke kwaliteit wordt 
bovendien versterkt door een continue profilering met tweerichtingsver-
keer en eenzijdig parkeren. Verkeerssoorten worden niet gescheiden, er is 
een gemengd profiel voor fietsers, openbaar vervoer en autoverkeer.  
De trottoirs krijgen hiermee ruimte voor wandelaars, bomen en terrassen. 
Verwachting is dat de kwaliteit van de plinten door de verbetering van  
deze verblijfsruimte wordt gestimuleerd en daarmee de levendigheid  
van de stadsstraten. Door het zoveel mogelijk tweerichting maken van  
de stadsstraten en het toestaan van de auto kan in de avonduren leiden  
tot meer levendigheid en nieuw programma.

Aantrekkelijk Kernwinkelgebied 
In het kernwinkelgebied wordt de verblijfskwaliteit versterkt door vermin-
dering van de confrontaties met auto’s en trams. De overlast als gevolg  
van wachtrijen voor parkeergarages wordt teruggebracht. Dit gebeurt  
door een betere parkeerverwijzing, toevoegen van capaciteit in de 
Park&Walkgarages en op lange termijn terugbrengen van de parkeer- 
capaciteit voor bezoekers in het centrum. Kwaliteitsverhoging is bovendien 
mogelijk indien de bestaande tramlijn en halte uit het winkelgebied en de 
van Oldenbarneveltstraat kan worden gehaald. Onderzocht wordt of deze 
functie van de bestaande tramhalte in het kernwinkelgebied kan worden 
overgenomen door een nieuwe halte Coolsingel/Churchillplein. Het huidi-
ge voetgangersgebied in de Karel Doormanstraat en de Hoogstraat zal  
blijven. Op deze plekken ligt de nadruk op de kwaliteit van het verblijven, 
waarbij in de inrichting aandacht nodig is voor de continuïteit van het 
straatprofiel en het fietsverkeer. Rondom het Schouwburgplein wordt de 
verblijfskwaliteit sterk verbeterd waarbij meer terrassen en bomenrijen 
kunnen worden toegevoegd.
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Centrale Boulevards als stadsentrees
De centrale Oost West boulevards worden de entrees voor het centrum.  
In de oriëntatie nemen deze tracé s een logische positie in als ‘entreeboule-
vard’ omdat de parkeervoorzieningen zoveel mogelijk hiervandaan worden 
ontsloten. De kwaliteit van de inrichting van deze boulevards gaat overal 
wel omhoog omdat het doorgaande verkeer er af kan: minder opstelstro-
ken, minder asfalt.
Het tracé Rochussenstraat, Westblaak, Blaak krijgt een strak 2+2 profiel  
en een brede middenberm, vrij liggende trambanen en een doorlopende 
bomenstructuur. Voor het fietsverkeer wordt een tweerichtingenfietspad 
aan de noordzijde voorgesteld. De oversteekbaarheid tussen de grote 
knooppunten zal kunnen worden vergroot, waardoor fijnmaziger relaties 
mogelijk zijn.
De Goudsesingel, Pompenburg, Weena krijgen ook een 2+2-profiel met 
hoogwaardige fietsvoorzieningen, vrij liggende trambanen en een door- 
lopende bomenstructuur. Opstelstroken op het Weena zullen plaatselijk 
nodig zijn. Op het Weena is de verkeerintensiteit zodanig dat ter hoogte 
van de Kruisplein is voorzien in ongelijkvloerse oplossing. Hiermee kan  
de grote voetgangersstroom tussen station en binnenstad ongehinderd 
oversteken over een ruim en uitnodigend stadsplein. 

Transformatie ’s-Gravendijkwal 
De ’s-Gravendijkwal blijft een hogere verkeersintensiteit houden. Het zui-
delijk deel van de ’s Gravendijkwal kan op langere termijn een ingrijpende 
transformatie ondergaan. De mogelijkheden voor een deels overkluisde 
tunnelbak om de oversteekbaarheid te verbeteren worden onderzocht in 
samenhang met de beoogde gebiedsontwikkeling van het Coolhavenkwar-
tier. De wens is om de bereikbaarheid van de aanliggende bebouwing van 
de Science Boulevard te verbeteren. Dit wordt in het huidige profiel onder-
zocht Het Drooglever Fortuynplein zal door een mogelijke herstructurering 
en verkeersmanagement maatregelen beter oversteekbaar worden voor 
fietsers en voetgangers. 

Parkverbinding Westzeedijk 
De Westzeedijk heeft een hoge verkeersintensiteit. De oversteekbaarheid 
voor voetgangers behoeft er aanvullende voorzieningen. Vooral de relatie 
tussen het Museumpark en Het Park moet beter ter plaatse van de zgn.  
Parkenknoop verbeteren. Verbetering kan worden geboden in de vorm  
van optimalisatie van de huidige gelijkvloerse situatie. Voorkeur gaat  
echter uit naar een voetgangersbrug of een tunnelvoorziening door de  
dijk in samenhang met de tramhalte. Hierdoor worden het Park en het  
Museumpark goed onderling verbonden. Ook hiervoor worden de  
mogelijkheden onderzocht.

Profiel Stadsboulevard
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De Stadsbruggen en de Boompjes 
Met Citylounge bereikt ontstaat een sterke oriëntatie op de rivier. Door de 
boulevards en door onderliggende verbindingen wordt het de binnenstad 
beter met het waterfront verbonden: de stadsbruggen en de Boompjes. De 
Erasmusbrug en de Willemsbrug vormen voor al het stedelijk verkeer (fiets, 
auto, openbaar vervoer en voetgangers) de verbindingen tussen noord en 
zuid. Op dit moment zijn de aanlandingspleinen nog vooral verkeersruim-
tes. Een mogelijke oplossing is de Boompjes ter hoogte van de Willems-
brug ondertunnelen. De ruimte die hiermee vrijkomt kan worden benut 
om de Oude Haven aan de rivier af te ronden. De mogelijkheid van deze 
tunnelconstructie en het eventueel doortrekken van deze tunnel tot de 
Leuvehaven moet nader worden onderzocht. 

De aanlanding Erasmusbrug  zal voor het autoverkeer meer nadruk krijgen 
op de autoverbinding Erasmusbrug - Westzeedijk respectievelijk Boompjes 
- Westzeedijk. Hierdoor ontstaat een betere bereikbaarheid van de be-
staande en uit te breiden verblijfsruimten, recreatieve bestemmingen en 
de kades aan de rivier. 

Tenslotte is wellicht een nieuwe tramplusverbinding over de rivier moge-
lijk. Deze kan de Oude Haven, het Noordereiland, het Entrepotgebied en 
Feyenoord koppelen aan de binnenstad en vormt daarmee feitelijk een 
tweede stedelijke noord-zuidas.
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5
Niet dwingen, maar verleiden. Dat is de basis voor de parkeerstrategie. 
Een goede parkeerstrategie is een cruciaal onderdeel van de bereikbaar-
heid en de kwaliteit op straat. Het parkeerproduct dient daarbij meer 
keuzemogelijkheden te bieden voor de klant. Resultaat is minder zoek-
verkeer, minder blik op straat en een effectiever gebruik van de beschik-
bare parkeervoorzieningen.



Parkeercapaciteit in balans

Voldoende parkeerruimte 2020
Rotterdam heeft een ruim aanbod van openbare parkeerplaatsen: in de 
binnenstad zijn bijna 16.500 plaatsen, waarvan ruim 10.000 plaatsen op 
straat en het overige deel in parkeergarages. Uit het onderzoek naar de 
parkeerbalans 2020 is gebleken dat er over de binnenstad als geheel  
genomen voldoende parkeerruimte aanwezig is. Gemiddeld over de hele 
binnenstad is het bezettingspercentage zelfs op piekmomenten met 69% 
laag. Ook in de autonome ontwikkeling is er met de realisatie van de  
Park & Walkgarages (+2300 pp) voldoende parkeerruimte. De ambities  
van de nota buitenruimte (-30% straatparkeren) lijkt realiseerbaar. Voor de 
parkeersituatie in 2020 betekenen de programmatische ontwikkelingen  
en de ontwikkelingen in de buitenruimte dat het drukker zal worden in de 
binnenstad. Het verwachte gebruik van de openbare parkeerplekken loopt 
op naar maximaal 80% op werkdagen en koopavond. Dit betekent dat er in 
de binnenstad per saldo voldoende parkeerplaatsen beschikbaar zijn, maar 
dat niet iedereen dichtbij zijn of haar bestemming kan parkeren. Het bou-
wen van de geplande P+R en P+W voorzieningen zijn essentieel, maar  
ook voldoende, om aan vraag naar openbare parkeerplaatsen te voldoen. 
De uitwerking hiervan moet per binnenstadskwartier gebeuren. Hierbij 
moet de actuele parkeersituatie in dat kwartier meegenomen worden.

Wel capaciteitsproblemen door overloop
Wel blijkt dat er grote verschillen zijn in de verschillende kwartieren van  
de binnenstad en problemen ontstaan door overloop.  Zo kennen de  
omgeving van de Coolsingel en het Centraal Station een tekort aan  
voorzieningen, die deels worden opgevangen door de overloop naar het 
Laurenskwartier en Cool. Verder brengt dit ook veel overlast door wacht- 
rijen bij de centrumgarages en zoekverkeer in de wijken. De parkeer- 
capaciteit is relatief versnipperd en daardoor voor de externe bezoeker  
niet altijd goed vindbaar.

Ook financiële consequenties
Ook zijn er financiële consequenties, met name als gevolg van het weg- 
halen van straatparkeerplaatsen. Hierbij blijkt de eerste 10% vermindering 
nauwelijks merkbaar door de overcapaciteit. Een verdere reductie kost  
echter ca 2.000 euro per parkeerplaats per jaar. Een reductie met 30%  
leidt daarmee tot een vermindering van de parkeeropbrengsten van circa  
2 miljoen euro per jaar. Dit kan alleen worden opgevangen door hogere  
tarieven te vragen. 
Op lange termijn (2020+) is het een mogelijkheid om een aantal publieke 
parkeergarages (Lijnbaangarage, Bijenkorfgarage en V&D garage) in het 
hart van de binnenstad te transformeren naar stallinggarages voor  
bewoners en werknemers. Omdat deze parkeergarages niet in gemeente-
lijk eigendom zijn, zal hiervoor de samenwerking met de marktpartijen  
gezocht worden.

Klantgerichte parkeerstrategie
Het uitgangspunt is een klantgerichte parkeerstrategie. Dit betekent dat 
het van belang is dat parkeerders weten waar ze aan toe zijn. Een parkeer-
strategie met eenduidige regels voor een vergunningaanvraag, een duide-
lijke tariefstructuur voor het bezoekersparkeren en een goede (parkeer)
geleiding maken onderdeel uit van een klantgericht parkeerbeleid. 
Daarnaast moet er voldoende keuze zijn: gebruikers wordt zo veel mogelijk 
keuzevrijheid geboden. Dit betekent dat op verschillende locaties gepar-
keerd kan worden en dat parkeerders de locatie gebruiken die het beste 
past bij hun behoefte.

De klantgerichte parkeerstrategie heeft als resultaat dat het zoekverkeer 
naar een vrije parkeerplaats terug wordt gedrongen, waardoor de bereik-
baarheid van gebieden gewaarborgd blijft en overlast van rondrijdend  
verkeer wordt beperkt. Daarnaast wordt de kwaliteit van de openbare 
ruimte verbeterd door auto’s in het straatbeeld te vervangen door een  
aantrekkelijke verblijfsruimte. Een efficiënter gebruik van de beschikbare 
parkeercapaciteit moet ertoe leiden dat er per saldo minder parkeer- 
plaatsen nodig zijn. 

Een klantgerichte parkeerstrategie

41



P+R

P+R

P+R

P+R

P+R

Mobiliteitspricipe P+R

Park and Ride plaatsen

Metro bestaand

Metro nieuw

Tramplus

TramPlus naar Overschie

Knooppunten

42



P+W

P+W

P+W

P+W

P+W

P+W

P+W

Hoofdstructuur

PARKEREN

Park and Walk plaatsenP+W

Openbare parkeergarage

Hoofdstructuur

Park and Walk plaatsen

Openbare garage

P+W

Park and Walk en overige parkeergarages
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De bezoeker
De parkeerstrategie voor bezoekers wordt gevormd door het bieden van 
verschillende parkeermogelijkheden, zodat de bezoeker de meest geschik-
te parkeerlocatie kan kiezen. 

De keuzemogelijkheden zijn:
• �Aan de rand van de stad parkeren en vervolgens met hoogwaardig  

openbaar vervoer doorreizen naar de binnenstad (Park + Ride) tegen  
betaling van de OV kilometers. De komende jaren zal er nog geen tarief 
voor parkeren op P+R-locaties worden gehanteerd. 

• �Aan de rand van de binnenstad parkeren en vervolgens wandelend of 
met alternatief vervoer naar de bestemming gaan (Park + Walk) tegen 
betaling van een laag uurtarief. 

• �In de binnenstad parkeren in één van de binnenstadgarages tegen  
een middelhoog uurtarief.

• I�n de binnenstad parkeren op straat tegen het hoogste uurtarief.

Door de tariefstructuur is het aannemelijk dat bezoekers die verwachten 
langer in de binnenstad te verblijven, aan de rand van de binnenstad (P+W) 
of aan de rand de stad (P+R) zullen parkeren, terwijl bezoekers die een  
snelle boodschap willen doen dichtbij hun bestemming parkeren. 

Sleutelrol voor Park+ Ride en Park + Walk
De P+R-voorzieningen aan de rand van de stad en de P+W-garages aan  
de rand van de binnenstad zijn van essentieel belang bij het vormgeven  
van de parkeerstrategie. Parkeren in de binnenstad blijft mogelijk, maar 
parkeren aan de stadsranden moet ook aantrekkelijk zijn. Op die manier 
worden de ambities van een vitale, aantrekkelijke en bereikbare binnenstad 
gerealiseerd.

Informatie
Voldoende keuze is het sleutelwoord voor de bezoekerstrategie. Om  
de strategie te laten slagen is het noodzakelijk dat bezoekers informatie  
hebben om een keuze te kunnen maken. Naast het bestaande parkeer- 
geleidingssysteem is informatievoorziening via internet en andere techno-
logische ontwikkelingen (Tom Tom, e.d.) belangrijk. In samenwerking  
met marktpartijen zal de komende jaren de informatievoorziening verder 
ontwikkeld en aangeboden worden.
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De bewoner

Eerste auto altijd op korte afstand
Een groot deel van de huidige bewoners parkeert met een vergunning op 
straat. Gezien de ambitie in de openbare ruimte en de vermindering van 
het aantal straatparkeerplaatsen dat daar bij hoort, is het belangrijk dat de 
parkeerdruk van bewoners op straat niet meer toeneemt. De parkeerstra-
tegie voor bewoners gaat er daarom vanuit dat elk huishouden één auto 
dicht bij de woning kan parkeren. Dat kan in de openbare ruimte zijn of op 
een parkeerplaats op eigen terrein. Door het gebruik van stallingsgarages 
te stimuleren kan ten behoeve van een aantrekkelijke woonomgeving het 
aantal auto’s in de openbare ruimte beperkt worden. 

Tweede vergunning tegen hoger tarief
Bewoners kunnen een tweede vergunning aanvragen, maar deze wordt 
verleend afhankelijk van capaciteit en tegen een duidelijk hoger tarief.  
De gemeente heeft het recht om deze en eventuele volgende vergunnin-
gen te koppelen aan stallinggarages binnen 500 meter van de woning. Om 
de druk op het straatparkeren te verlichten werkt de gemeente tegelijker-
tijd aan het uitbreiden van stallingcapaciteit in gebouwde voorzieningen. 
Door de uitgifte van vergunningen te koppelen aan stallinggarages in de 
omgeving wordt het voor marktpartijen ook interessant om te investeren 
in wijkstallingsgarages.

De strategie wordt met de prijsstelling ondersteund: 
• �de eerste parkeervergunning kan tegen een tarief worden aangeschaft, 

waarmee minimaal de kosten voor uitgifte en een deel van de handha-
ving worden gedekt;

• �het tarief van de tweede en volgende parkeervergunning is concurrerend 
met het tarief van een abonnement voor een gemeentelijke stallinggara-
ge en daarmee substantieel hoger dan het tarief voor de eerste parkeer-
vergunning. 
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Nieuwbouwwoningen 
Voor nieuwe woningen geldt een licht afwijkende strategie. Bij nieuw- 
bouwontwikkelingen worden in principe voldoende parkeerplaatsen  
gerealiseerd. Hierbij wordt gestreefd om zoveel mogelijk de woning en  
bijbehorende parkeerplaats(en) te koppelen. Deze bewoners hoeven en 
kunnen daarom geen (eerste) parkeervergunning tegen aantrekkelijk  
tarief aanschaffen. 

Bedrijven
De parkeerstrategie voor bedrijven gaat er van uit dat werknemers, die  
de auto nodig hebben voor het werk, in de binnenstad kunnen parkeren. 
Voor het woon-werkverkeer hebben werknemers de keuze tussen de auto, 
waarbij zij op een van de P+R-locaties aan de rand van de stad parkeren en 
met het openbaar vervoer doorreizen naar de werklocatie, of een andere 
vervoerswijze dan de auto waarmee zij naar hun werklocatie reizen.

Op dit moment kan een bedrijf straatvergunningen aanvragen wanneer  
ze geen eigen parkeerplaatsen hebben en aantonen dat (een deel van)  
hun werknemers de auto nodig hebben bij het uitoefenen van hun werk 
(ambulantie). Het toetsen van ambulantie is erg lastig. 
Het voorstel is daarom om de vergunninguitgifte aan niet-woonfuncties  
te koppelen aan de minimale parkeernorm die geldt voor nieuwbouw- 
ontwikkelingen van de betreffende functie. Deze parkeernorm weer- 
spiegelt immers de noodzakelijke parkeerbehoefte van een functie. 
Bij uitgifte van vergunningen geldt net als bij bewoners dat eerst gekeken 
wordt of er stallingsruimte in nabijgelegen garages beschikbaar is. Als dit 
niet het geval is dan worden er vergunningen voor op straat uitgegeven.

P+R-kaart
Om bedrijven te stimuleren dat hun werknemers zo min mogelijk met  
de auto naar de binnenstad komen wordt de P+R-kaart ontwikkeld.  
Hiermee kunnen P+R-plekken gekoppeld worden aan bepaalde doel- 
groepen (bedrijven) en kunnen eventuele tarieven worden verdeeld.

Nieuwbouwontwikkelingen

Voldoende parkeerplaatsen realiseren
Bij nieuwbouwontwikkelingen moeten voldoende parkeerplaatsen gereali-
seerd worden. Hiertoe worden per functie parkeernormen vastgesteld die 
de parkeerbehoefte van de eigen gebruikers weerspiegelt. Bij de woningen 
gaat het om de verwachte parkeerbehoefte van het autobezit. Bij de niet-
woonfucties (voorzieningen) gaat het om de noodzakelijke parkeerbehoef-
te om het werk goed uit kunnen voeren. Het woon-werkverkeer hoort hier 
niet bij. Bij de niet-woonfuncties mogen geen openbare parkeerplaatsen 
voor bezoekers worden gerealiseerd, deze bezoekers kunnen gebruik  
maken van het bestaande openbare parkeeraanbod.

Door voor alle functies een minimale parkeernorm vast te stellen wordt 
een duurzame parkeeroplossing gewaarborgd met ook voor de toekomst 
voldoende capaciteit. Deze minimum norm kan eventueel gedifferentieerd 
worden naar gebied. Voor gebieden die ook goed bereikbaar zijn met an-
dere vervoerswijze kan bijvoorbeeld een lagere parkeernorm voldoende 
zijn.

Voor alle niet-woonfuncties wordt tevens een maximum parkeernorm vast-
gesteld om te voorkomen dat nieuwbouwontwikkelingen een dusdanige 
verkeersaantrekkende werking hebben dat de bereikbaarheid van een ge-
bied onder druk kan komen te staan. Het woon-werkverkeer moet zoveel 
mogelijk met OV (al dan niet in combinatie met P+R) en fiets plaatsvinden. 
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Gebruik parkeercapaciteit
Parkeerplaatsen moeten bij nieuw bouwprojecten op eigen terrein worden 
gerealiseerd. De parkeerplaatsen mogen na realisatie niet als openbare 
voorziening, oftewel voor andere doelgroepen dan de gebruikers van het 
gebouw en hun bezoekers, functioneren. Alleen buiten de werkingsuren 
van het gebouw (dit zal veelal buiten kantooruren zijn) is openstelling  
voor andere doelgroepen eventueel toegestaan. Voorwaarde is dat de  
bereikbaarheid van het gebied hiermee niet onder druk komt te staan. 

Afkoopregeling
Als het bij een nieuwe ontwikkeling niet mogelijk blijkt om voldoende 
parkeerplaatsen te realiseren, bestaat er een mogelijkheid om deze  
verplichting af te kopen. Voor woonfuncties moet zeer terughoudend  
met deze afkoopregeling worden omgegaan, voor deze functie is het  
belangrijk dat bewoners dichtbij hun woning kunnen parkeren.  
Afkoop van de parkeereis wordt alleen toegestaan als er een andere  
structurele oplossing mogelijk is. 

Voor niet-woonfuncties zijn er twee vormen om de verplichting tot het  
realiseren van voldoende parkeerplaatsen af te kopen:

• �afkoop parkeerplaatsen: voor het aantal te weinig gerealiseerde parkeer-
plaatsen wordt een storting in het parkeerfonds gedaan. De gemeente 
kan met deze storting in het parkeerfonds de parkeerplaatsen alsnog  
realiseren. De hoogte van het afkoopbedrag moet daarom reëel c.q.  
kostendekkend (qua investeringen) zijn.

• �inkoop P+R: voor het aantal te weinig gerealiseerde parkeerplaatsen 
wordt een langlopend contract afgesloten om gebruik te maken van de 
P+R-voorzieningen aan de rand van de stad. De te ontwikkelen P+R-kaart 
kan hierbij ingezet worden. Deze inkoop P+R mag goedkoper zijn dan de 
afkoop van parkeerplaatsen, maar het tarief moet hoog genoeg zijn om 
ontwikkelaars te stimuleren voldoende parkeerplaatsen te realiseren.

Het realiseren van meer parkeerplaatsen dan de maximum parkeernorm 
voorschrijft is niet mogelijk en is daarom niet af te kopen. De te ontwikke-
len P+R-kaart kan wel een rol spelen voor functies die een hogere parkeer-
behoefte hebben.
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Rotterdam heeft hoge ambities als het gaat om duurzaamheid. In het 
Rotterdam Climate Initiative (RCI) is een reductie van de Co2 vastgelegd 
van 40% in 2025. Citylounge bereikt biedt een uitstekende basis voor 
het stimuleren van duurzaam vervoer. Samen met een aanvullend maat-
regelenpakket kan een impuls in de ontwikkeling naar duurzame mobi-
liteit met uitstralingseffecten voor de hele stad.  
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Evenwicht in economie, welzijn en milieu
Een duurzame ontwikkeling vraagt om evenwicht in de economische,  
sociaal-culturele en ecologische doelen (profit, people, planet). Mobiliteits-
beleid zoals opgenomen in het VVPR en de Stadsvisie is daarop gebaseerd. 
Verkeer en vervoer is geen doel op zich, maar draagt bij aan de twee hoofd-
doelen, te weten “Versterking van de economie” en “Aantrekkelijke woon-
stad”. Dit legt de focus van het verkeer- en vervoerbeleid op vitaliteit van 
de economische kerngebieden, de binnenstedelijke intensivering en het 
vergroten van de aantrekkelijkheid van de openbare ruimte in zowel de  
binnenstad als in de woonwijken. 

Duurzame mobiliteit in de binnenstad
Zorgdragen voor een uitstekend vestigings-, verblijfs- en leefklimaat in de 
Rotterdamse binnenstad, dat is de doelstelling. Gerelateerd aan duurzame 
mobiliteit leidt dit tot de volgende doelstellingen. 
• �Het halen van de normen voor luchtkwaliteit en geluid.
• �Bijdragen aan het halen van de ambitie om 50% CO2 te reduceren
• �Bijdragen aan de doelstellingen duurzame mobiliteit (toemane 30% fiets,  

40% OV en 10% voetgangers).
Het investeren in schone, gezonde en alternatieve vervoerswijzen.
Deze doelstellingen kunnen alleen worden gerealiseerd met een stads-
breed beleid gericht op duurzame mobiliteit. Om die reden wordt  
momenteel gewerkt aan een actualisering van het verkeersbeleid. 

Impuls vraagt om totaalpakket aan maatregelen  
Het verkeersplan Binnenstad levert een belangrijke bijdrage aan de stads-
brede doelstellingen. De inrichting van de openbare ruimte en de infra-
structurele maatregelen leggen een belangrijke basis. Om het effect 
daarvan op duurzame mobiliteit te vergroten is een extra impuls nodig met 
een totaalpakket aan maatregelen, bestaande uit de volgende onderdelen:
1. �Het stimuleren van marktinitiatieven voor schone alternatieve vervoers-

wijzen.
2. Stedelijke distributie: slimmer bevoorraden!
3. Ontwikkeling Waterterminal en vervoer over water.
4. �Mobiliteitsmanagement, inspelend op P+R en verbeterde OV- en  

fietsnetwerken
5. �Communicatie en een marketingstrategie ontwikkelen met ‘verleiding’ 

als boodschap. 

In de binnenstad ontstaat een klimaat waarbij volop kan worden geëxperi-
menteerd met nieuwe schone vervoerswijzen. Ondernemers krijgen de 
ruimte dit verder te ontwikkelen. Het gaat er vooral om dat alle Rotterdam-
mers of de bezoekers van de (binnen)stad verschillende keuzen in hun  
manier van verplaatsen krijgen aangeboden. Daarbij is het belangrijk om  
de bezoeker, bewoner of werknemer in de binnenstad te verleiden en te  
stimuleren schone en andere vervoersmiddelen te gebruiken dan de auto.  
De kwaliteit en de voordelen voor het gebruik van deze vervoersmiddelen 
moeten opwegen tegenover “vanzelfsprekendheid ” voor het gebruik van 
de auto. 

Impuls duurzaam vervoer

49



1. Het stimuleren van marktinitiatieven kleinschalig vervoer
Al enkele jaren zijn nieuwe kleinschalige mobiliteitsconcepten in ontwikke-
ling. Veel ondernemers zien heil in het aanbieden van verschillende soorten 
die schoon en milieuvriendelijk zijn. Rotterdam is een stad die kansen biedt 
voor deze initiatieven. In de afgelopen jaren is een succesvol netwerk van 
watertaxi’s ontwikkeld door de markt en is recent de tuktuk op aardgas 
 in de binnenstad geïntroduceerd en rijden er binnenkort zelfs elektrische  
tuktuks rond. Ook heeft de fietstaxi zijn intrede gemaakt in de binnenstad. 
Het aanbieden van verschillende alternatieve vervoersmiddelen is een mo-
gelijkheid bij de Park en Walkgarages. De bezoeker van de binnenstad krijgt 
de keuze om verder te wandelen naar zijn bestemming of een tuktuk te  
nemen of een fiets te huren of in het openbaar vervoer te stappen.
De gemeente wil deze marktinitiatieven in de binnenstad met kracht  
bevorderen en condities scheppen voor vrij ondernemerschap. 

2. Stedelijke distributie: slimmer bevoorraden!
Duurzame mobiliteit vraagt ook om meer duurzame vormen van stedelijke 
distributie. In de huidige situatie gaat het om ruim 5500 leveringen per 
week, waarbij op dit moment nog 35% van de bevoorrading door winke-
liers zelf wordt verzorgd. De gemeente werkt aan het opstellen van een  
bevoorradingsprofiel voor de binnenstad van Rotterdam, in samenspraak 
met de ondernemers en de Kamer van koophandel. Doel van het bevoor-
radingsprofiel is om te komen tot slimmere vormen van bevoorrading 
waarmee wordt: 
• �Aangesloten bij het RCI met lager uitstoot CO2 en verbeteren van de 

luchtkwaliteit.
• �Bijgedragen aan een aantrekkelijke binnenstad: met minder vracht- 

verkeer en overlast voor bewoners.
• �Verminderd op de kosten van logistiek voor leveranciers en onder- 

nemers: efficiënter bevoorraden en  efficiënte bedrijfsprocessen. 
• �Er wordt gezocht naar oplossingen waarbij meer “gebundeld” 

wordt en vooral geen halfvolle vrachtwagens de binnenstad aandoen.  
In samenspraak met de ondernemers en leveranciers wordt er gewerkt 
aan een lijst met oplossingen. 
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	 Oplossingen duurzame distributie
 
	 • Het verminderen van aantal leveranciers;
	 • Afstemmen van de leverdagen.
	 • �Het bundelen van retourgoederen: 
	     �bundeling afvalverzameling en gezamenlijke  

inkoop van afvalverzameling.
	 • Betere benutting van de venstertijden.
	 • Dagrand- en weekenddistributie.
	 • Schone en stille voertuigen
	 • Bundelen via stedenbouwkundige maatregelen
	 • Maatwerk voor bijzondere groepen (waardetransport)

3. Waterterminal en vervoer over water
Ingezet wordt op een ontwikkeling van een Waterterminal bij het Churchill-
plein. Het knooppunt van vervoer over water met de metro en tramlijnen is 
een grote kans. In samenwerking met de markt zal gezocht worden naar 
een kleinschalig systeem met een vaste dienstregeling, waarbij verschillen-
de verbindingen over de rivier mogelijk zijn o.a. naar Stadshavens, Wilhel-
minapier, Katendrecht, Kop van Zuid, Parkstad en verder. Uit onderzoek  
is naar voren gekomen dat er voldoende reizigers zijn voor kleinschalige 
permanente verbindingen naar Katendrecht en Heijplaat.

4. �Mobiliteitsmanagement, gebruik makend van P+R en hoge 
basiskwaliteit voor OV en fiets

We willen de autogebruiker verleiden in plaats van te dwingen (jaren 80). 
De voorgestelde maatregelen verhogen de basiskwaliteit voor het open-
baar vervoer en voor het fietsverkeer. Mogelijkheden om gebruik te maken 
van P+R worden verbeterd. Hiervoor wordt speciaal een P+R-kaart voor 
werkgevers in de binnenstad ontwikkeld. Gekoppeld hieraan is het van  
belang actief met de werkgevers in de binnenstad te werken aan de ont-
wikkeling van mobiliteitsmanagement, waarbij de werkgevers duurzame 
mobiliteit van hun bezoekers en hun werknemers actief bevorderen.  
Ook bij de voorbereiding van grootschalige evenementen in de binnenstad 
dient de vervoermiddelkeuze van de bezoekers een belangrijk onderdeel  
te zijn. 

5. Communicatie en Marketingstrategie ontwikkelen
Wil je mensen verleiden om andere vormen van mobiliteit te gebruiken dan 
hoort daar een communicatie en marketingplan bij. De gemeente commu-
niceert actief over de bereikbaarheid van de binnenstad en bevordert met 
verschillende acties het gebruik van fiets en openbaar vervoer. Inzet van 
het prijsinstrument (goedkoper stallen of reizen, proefkaartjes) kan hiervan 
onderdeel uitmaken. Marketing van de diverse keuzemogelijkheden  
gericht op zorgvuldig gekozen doelgroepen is cruciaal om succesvol het 
reisgedrag te beïnvloeden.
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Citylounge bereikt geeft antwoord op de vraag of de programmatische 
verdichting kan plaatsvinden waarbij een aantrekkelijk verblijfsklimaat 
wordt gerealiseerd met een bereikbare binnenstad voor alle verkeers-
soorten. Dit is een integrale aanpak waarbij de economische vitaliteit 
van de binnenstad essentieel is. Citylounge bereikt is getoetst op de  
milieuaspecten, de economische kansen, de ruimtelijke kwaliteiten,  
voldoende parkeercapaciteit en de verkeersafwikkeling.



Met het verkeersmodel zijn de effecten van de voorgestelde maatregelen 
doorgerekend. Gekeken is naar de veranderingen in de vervoermiddelkeu-
ze, de effecten van de netwerkingrepen en de effecten op de verkeersaf-
wikkeling. De verkeersintensiteiten zijn gebruikt om de effecten op het 
lucht- en geluidniveau vast te stellen en de reistijden zijn van belang in het 
beoordelen van de economische effecten. 

1.  Ruimte
Een verbonden stad
Het netwerk van stadsstraten krijgt een continu profiel met meer bomen, 
bredere trottoirs en minder asfalt. Een samenhangend netwerk van boule-
vards en stadsstraten is ontstaan. Samen met de zorgvuldige menging van 
verkeerssoorten zijn daarmee de optimale condities geschapen voor een 
levendige en aantrekkelijke binnenstad. 
Meest in het oog springen daarbij de centrumboulevards Coolsingel en 
Blaak die meer ruimte bieden aan fietsers en voetgangers, een doorgaande 
groenstructuur krijgen en beter oversteekbaar worden. Het Chuchillplein 
ondergaat een transformatie en krijgt een aantrekkelijke ruimtelijke inrich-
ting met bomen. Ook het Hofplein transformeert van verkeersplein naar 
een stedelijk plein met verblijfskwaliteit. De verbindingen naar de Maas 
worden versterkt evenals de omgeving van de Oude Haven/ Willemsbrug.

2.  Verkeer
Meer duurzame mobiliteit
De maatregelen hebben een belangrijk effect op de vervoermiddelkeuze. 
Het openbaar vervoer en auto zijn met elkaar in evenwicht en het fietsver-
keer stijgt fors. Er is slechts een kleine groei van het aantal auto’s naar de 
binnenstad (5-10%), terwijl de reizigers in het openbaar vervoer flink stijgt 
(30%). De groei in het fietsgebruik is groot in en naar de binnenstad (70%). 

Een verduurzaming van de vervoermiddelkeuze
Het aandeel van het autoverkeer in de totale vervoermiddelkeuze van ver-
plaatsingen in, van en naar de binnenstad daalt van 46% in de referentie 
naar 37% in de Citylounge. Het aandeel openbaar vervoer stijgt van 35% in 
de referentie naar 39%. Het aandeel fietsverkeer stijgt eveneens van 19% 
naar 24%. 

De sterke groei van het aantal fietsers (+70%) en openbaar vervoerreizigers 
(+30%) ten opzichte van de huidige situatie is dus een gevolg van zowel de 
intensivering in de binnenstad als ook een groei in het aandeel van de ver-
plaatsingen. 

Lagere intensiteiten op de Centrumboulevards
In het hart van de binnenstad wordt de verkeersdruk aanmerkelijk geredu-
ceerd. Op de Coolsingel en de Schiedamsedijk daalt de intensiteit van het 
autoverkeer naar ongeveer 6.000 tot 8.000 motorvoertuigen per etmaal. 
Hiermee kan het autoverkeer op een enkele rijstrook in beide richting wor-
den afgewikkeld. 
Ook op de Blaak is er een flinke reductie van de intensiteit van het autover-
keer. Er blijft wel nog 15.000 tot 18.000 motorvoertuigen rijden. De over-
steekbaarheid en de doorstroming voor het fietsverkeer en het openbaar 
vervoer verbetert sterk op Centrumboulevards. Dit geldt ook op de belang-
rijk knooppunten als het Hofplein, het Chuchillplein en de aanlanding van 
de Erasmusbrug. De Weena blijft een hoge intensiteit voor het autoverkeer 
houden (25.000 motorvoertuigen). Op de Goudsesingel daalt de verkeers-
intensiteit voor de auto licht. 

Effecten: wat hebben we bereikt?

Citylounge 2020
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Groei op hoofdwegen beperkt en acceptabel
Op de route Statenwegtunnel - ’s-Gravendijkwal is er een beperkte groei 
van het autoverkeer van de 32.000 naar 38.000 motorvoertuigen per dag. 
Een belangrijk deel hiervan wordt opgenomen in de tunnel. Op de oost-
westroute is het beeld verdeeld: ter hoogte van de Boompjes blijven de  
intensiteiten gelijk, terwijl op de Westzeedijk een stijging plaatsvindt van 
het verkeer tot bijna 30.000 motorvoertuigen per dag. Dit is vooral een  
gevolg van het belang van deze route voor de ontsluiting van de Wilhel- 
minapier. Hier zijn aanvullende maatregelen nodig om de oversteekbaar-
heid te garanderen.  

3. Milieu
30% minder autokilometers in de binnenstad 
In totaal daalt als gevolg van de wijzigingen in de vervoermiddelkeuze  
en het weren van doorgaand verkeer in de binnenstad het totale aantal 
 in de binnenstad verreden autokilometers met bijna 30%. Dit is een forse 
bijdrage in het verduurzamen van de mobiliteit in de binnenstad. , 

Een sterke verbetering van de luchtkwaliteit en reductie van de 
geluidhinder 
Minder autokilometers leiden zowel uit oogpunt van geluidhinder als  
uit oogpunt van luchtkwaliteit tot een aanmerkelijk verbeterde lucht-  
en geluidssituatie. In de gehele binnenstad neemt het geluidniveau met  
2-5 dB(A) af. Slechts op enkele wegen neemt het geluidniveau toe.  Voor de 
luchtkwaliteit zijn er, zowel in de referentievariant als in de beleidsvariant, 
geen knelpunten te verwachten. Op de centrumboulevards Coolsingel en 
Blaak verbetert de luchtkwaliteit aanzienlijk. Op enkele aanvoerwegen als 
de ’s Gravendijkwal, de Westzeedijk neemt de intensiteit toe. Maatregelen 
zijn in voorbereiding om de luchtkwaliteit gericht te verbeteren. 

4. Parkeren
Voldoende parkeercapaciteit
De voorgestelde parkeerstrategie biedt veel ruimte voor eigen keuzen voor 
zowel bezoekers, inwoners en werknemers in de binnenstad. Bezoekers 
krijgen een helder productpakket, waarbinnen ze afhankelijk van tarief en 

parkeerduur eigen keuzen kunnen maken. De voorgestelde P+R en P+W 
voorzieningen biedt de bezoeker voldoende parkeercapaciteit in de bin-
nenstad. De gewenste kwaliteitsslag in de buitenruimte kan gemaakt  
worden. Bewoners zijn verzekerd van ruimte voor de eerste auto bij de  
woning. Bij nieuwe ontwikkelingen is er bij woningen alle ruimte om eigen 
parkeerruimte te realiseren, zowel voor wonen als voor niet-woonfuncties. 
Bij die laatste categorie is er wel een maximum. Daar staat tegenover dat  
er meer wordt gestuurd op het aantal parkeervergunningen en de aange-
boden capaciteit hiervoor. Een tweede vergunning mag op maximaal 500 
meter in een garage worden aangeboden en tegen een hoger tarief. Ook 
het aantal vergunningen voor niet woonfuncties wordt maximaal twee. 

5. Economie
Gunstige vestigingsvoorwaarden, een goede basis voor een 
vitale binnenstad
Uit de economische effectanalyse kan worden geconcludeerd dat de maat-
regelen in Citylounge bereikt een duidelijk positieve bijdrage leveren aan 
de vitaliteit van de Binnenstad. De aantrekkelijke binnenstad levert op een 
breed front een verbetering op van de vestigingsvoorwaarden voor diverse 
voorzieningen en bedrijven in de binnenstad. Ten aanzien van de zakelijke 
dienstverlening zijn er enkele aandachtspunten bij de verdere uitwerking, 
die wel goed in het oog moeten worden gehouden:
• �de bereikbaarheid van het CDR vraagt om een goede en directe toegang 

vanaf de Ring in de vorm van de Statenwegtunnel
• �de autobereikbaarheid van de Wilhelminapier vanaf het DF-plein moet 

 worden gegarandeerd
• �zakelijke dienstverlening in het Lijnbaankwartier zal profiteren van de 

verbeterde ruimtelijke kwaliteit, maar er blijft aandacht nodig voor de 
kwaliteit van de verkeersafwikkeling (Blaak).
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Economische effecten per kwartier 
De economische effecten van citylounge bereikt zijn op elk van de binnen-
stadkwartieren beoordeeld. Hierbij is rekening gehouden met enerzijds de 
specifieke eisen en wensen van het economisch programma in elk van de 
kwartieren en anderzijds met de effecten van de bereikbaarheid en de leef-
baarheid en ruimtelijke kwaliteit. In de analyse is gebruik gemaakt van het 
bijgaande analysekader. 

Centraal Business District kwaliteit van de multimodale bereikbaarheid, 
De Statenwegtunnel van belang, conjuncturele omstandigheden doorslag-
gevend. 

Oude Westen aantrekkelijkheid woonmilieu verbetert, zorg voor voldoen-
de parkeerruimte horeca

Lijnbaan ruimtelijke kwaliteit sterk verbetert, autobereikbaarheid zakelijke 
en financiële dienstverleners minder goed. Voor andere doelgroepen (win-
kelen, uitgaan) zullen de verbeteringen in het leefklimaat hoog worden ge-
waardeerd. 

Laurenskwartier maatregelen sluiten goed aan bij de woonwensen,  
parkeervraagstuk is van belang voor winkel- en horecavoorzieningen. 

Hoboken ingrepen relatief weinig invloed, wel autobereikbaarheid  
Maastunnel - EMCR belangrijk.

Cool reductie straatparkeren en verhogen kwaliteit van de openbare r 
uimte sluit goed aan bij de doelgroepen studenten en creatieve economie, 
Verbeterde oversteekbaarheid van de Blaak en het Churchillplein dragen  
bij aan de toegankelijkheid.

Scheepvaartkwartier effect van de ingrepen relatief beperkt, Kansen om 
de bereikbaarheid vanuit het water te verhogen moeten worden benut.

Waterstad maatregelen hebben een duidelijk positieve invloed, vooral als 
het gaat om de aansluiting op het Laurenskwartier en het Lijnbaankwartier 
en de opwaardering van de omgeving van de Willemsbrug. 

Voor de Wilhelminapier vormt de autobereikbaarheid een aandachtspunt. 
De maatregelen kunnen een licht positieve invloed hebben, maar de ver-
keersafwikkeling over de Westzeedijk/ Erasmusbrug moet dan wel worden 
gegarandeerd. 
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Het zal een zaak zijn van langere adem om integraal de kwaliteit van de 
binnenstad naar een hoger niveau te brengen en daar is een integraal 
uitvoeringsprogramma voor nodig. Maar belangrijk is dat we er wel al 
snel mee kunnen beginnen zodat de resultaten op straat zichtbaar zijn.



1. Strategie
Bij het samenstellen van een uitvoeringsstrategie voor het verkeersplan 
Binnenstad, Citylounge bereikt, zijn meerdere principes leidend geweest. 
Het snel realiseren van de parkeercapaciteit in P+W-garages om de druk op 
de binnenstad te verlichten en een start te maken met herinrichting van 
goede openbare ruimte. Essentieel is de integratie met de aanpak buiten-
ruimte. Er ligt veel prioriteit bij herinrichting Coolsingel/ Chuchillplein als 
gezichtsbepalend deel van de stad. Snelle Quick wins voor de fiets en het 
programma duurzame mobiliteit willen we maximaal benutten. 
De uitvoering van het verkeersplan binnenstad Rotterdam wordt gefaseerd 
aangepakt, waarbij in de fasering zorgvuldigheid wordt betracht om de be-
reikbaarheid steeds te kunnen waarborgen. Dit betekent dat de Coolsingel 
niet eerder wordt heringericht als het Weena klaar is. Er worden geen grote 
hoeveelheden (100+) parkeerplaatsen ineenkeer weggehaald uit gebieden, 
terwijl de Park en Walkgarage nog niet is uitgevoerd (Laurenskwartier).  
Het uitvoeringsprogramma is in de verschillende collegeperiodes weer- 
gegeven. In de bijlage staat een uitgebreide weergave van het uitvoerings-
programma verkeersplan binnenstad. 

2. Collegeperioden

Periode 2009 – 2010
Bereikbare binnenstad:
• �onderzoek naar verkeersmanagement maatregelen op kraan/doseer-

kruispunten
• �haalbaarheid lijnvoering Tram CS  - Hoboken - Mullerpier
• �Bewaakte fietsenstalling binnenrotte/ markthal en Coolsingel
• �Oversteekplaatsen Westzeedijk en Blaak
• �Aantrekkelijk Verblijfsklimaat( uitvoering buitenruimte)
• �Herinrichting Kruiskade, Wijnhaveneiland (incl. twee bruggen),  

en Westerkade
• �Herinrichting Meent/ Aert van Nesstraat
Klantgerichte Parkeerstrategie
• �Museumparkgarage opgeleverd
• �start bouw Kruispleingarage en Grote Markthal
• �de uitwerking van vergunningen, tarieven en parkeernormen
Stimuleren duurzaam vervoer
• �Uitvoering vervoer over water (RET)
• �Studie Waterterminal Churchillplein
• �studie distributie winkels en bedrijven

uitvoeringsprogramma
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Periode 2010 - 2014
Bereikbare binnenstad
• �uitvoering tunnel ’s Gravendijkwal 
• �planstudie Pleinweg
• �uitvoering verkeersmanagement maatregelen op kraan/doseerkruispunten
• ���planstudie tram over de Willemsbrug, Oldenbarnevelt en laurenskwartier
• �uitvoering Bewaakte fietsenstallingen bij CS, Meent/Stadskantoor,  

Eendrachtsplein, Binnenrotte
• �Tweerichtingenpaden voor de fiets op Binnenrotte
Aantrekkelijk verblijfsklimaat (uitvoering buitenruimte)
• �Herinrichting Coolsingel en Churchillplein, Weena, Binnenrotte,  

Hoogstraat,  Schiedamsedijk, 
Klantgerichte parkeerstrategie
• �Oplevering P+W-garage Kruisplein en Grote Markthalgarage
• �Extra wijkstallingen in Laurenskwartier
• �Aanpassen Parkeergeleidsingssysteem op P+W garages
Stimuleren duurzaam vervoer
• �Uitvoering distributie samenwerking bedrijven
• �Campagne gedragsbeïnvloeding mobiliteitskeuzen
• �Mobiliteitsmanagement bedrijven 
• �Aanbod particulier duurzaam vervoer stimuleren

Periode 2014-2018
Bereikbare binnenstad
• �planstudies tunnel Statenweg en Boompjes (aanlanding Willemsbrug) 
• �uitvoering Pleinweg
• �tram hoboken in dienstregeling
• �uitvoering Zuidtangent metro 
• �Tweerichtingsfietspaden Blaak
• �bewaakte stalling Coolsingel 2e koopgoot 
Aantrekkelijk verblijfsklimaat	
• �herinrichting Blaak, Goudsesingel, Westzeedijk, Mariniersweg
Klantgerichte parkeerstrategie
• �oplevering parkeergarage Rijnhaven
• �extra wijkstallinggarage Oude Westen en Wijnhaven

Stimuleren duurzaam vervoer
• �uitvoering Waterterminal Churchillplein

Periode 2018+ 
• �uitvoering tunnel Statenweg en Boompjes (aanlanding Willembrug)
• �uitvoering tram over de Willemsbrug

3. Financiering
In veel steden liggen concentraties van wonen en werken aan de snelwe-
gen. Rotterdam kiest voor intensivering in de binnenstad. De noodzakelijk 
investeringen in de verkeersinfrastructuur kan zij echter niet alleen dragen. 
Bijdragen van het Rijk in de tunnelvoorzieningen en de metro zijn noodza-
kelijk om de binnenstedelijke verdichting te kunnen realiseren. Het is  
verder duidelijk dat er een groot capaciteitsprobleem voor de metro in de 
binnenstad ligt. In de investeringsstrategie lijkt het realiseren van een  
nieuwe verbinding van en naar zuid effectiever dan het vergroten van de 
capaciteit. Ten aanzien van de openbaar vervoerprojecten (tramplus) wordt 
samengewerkt met de stadsregio. Effecten op investering en exploitatie 
worden daarbij integraal benaderd. De kosten voor herinrichting komen  
uit de eigen gemeentelijke bijdrage. De P+W-garages worden gerealiseerd 
uit het Bouw- en Investeringsprogramma Parkeren (Parkeerfonds).  
Gelet op de aanmerkelijke effecten in de duurzame mobiliteit mag ook  
een bijdrage uit het RCI worden verwacht. 
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Collegeperiode 2009-2014

TramPlus Hoboken

Reorganiseren
kraanpunten

Watertaxi

Openbare Ruimte

Aanpassing
‘s Gravendijkwal

Park and Walk plaatsen

Bewaakte fietsenstalling

Oversteekbaarheid
verbeteren
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Drie mobiliteitsconcepten

Om de hoofdrichting van de maatregelen te onderzoeken zijn drie extreme mobiliteitsconcepten voor de binnen-
stad geëvalueerd. Elk van de concepten bevat als het ware een uitvergroting van reeds bestaande kwaliteiten:

• de autoluwe binnenstad
• het gelijkwaardig netwerk
• de centrumboulevards

De analyse laat zien dat de binnenstad van Rotterdam zich niet leent voor een autoluw concept. Hierdoor zouden 
grote lege ruimten ontstaan met weinig levendigheid, zeker in de avonduren. Verkeer concentreren op twee  
centrumboulevards is evenmin een geschikt concept. Dit versterkt de barrièrewerking in de binnenstad.  
Bovendien ontstaan omvangrijke verkeerspleinen juist op plekken die van belang zijn voor het voetgangers,  
zoals bijvoorbeeld het Chuchillplein. 

Het concept gelijkwaardig netwerk biedt de beste basis. Binnen het concept is er wel een verschil tussen Blaak  
en Weena enerzijds en Coolsingel anderzijds.  Blaak en Weena kennen relatief veel autoverkeer, ook als alleen  
bestemmingsverkeer van deze wegen gebruik maakt. Deze boulevards zijn van belang als verzamelroutes voor  
het bestemmingsverkeer. Hierdoor is de verkeersdruk op de andere oost-westgerichte stadsstraten voldoende  
ontspannen voor een kwalitatief hoogwaardige inrichting. De Coolsingel heeft nauwelijks een functie als  
verzamelroute voor bestemmingsverkeer. Als doorgaand verkeer van de Coolsingel verdwijnt, resteert een  
ontspannen verkeersbeeld met alle ruimte voor fiets, voetgangers en openbaar vervoer. Het doorgaand  
noord-zuidverkeer concentreert zich op de route ’s Gravendijkwal/ Maastunnel. Er lijkt dus alle ruimte te zijn  
om juist op de Coolsingel de ruimtelijke kwaliteit te vergroten, zonder dat dit meteen hoeft te betekenen dat  
het autoverkeer verdwijnt.



Drie mobiliteitsconcepten
Om de sturingsruimte te onderzoeken zijn drie extreme mobiliteitsconcep-
ten ontwikkeld:
1. De traditionele binnenstad
2. Het gelijkwaardig netwerk
3. De centrumboulevards

De traditionele binnenstad
In dit scenario is uitgegaan van het type verkeersbeleid dat ook in histori-
sche binnensteden wordt toegepast. Een groot deel van de binnenstad 
wordt voetgangersgebied en is niet doordringbaar voor het autoverkeer, 
met uitzondering van werknemers en bewoners. De Coolsingel wordt deels 
autovrij gemaakt. Parkeren voor bezoekers wordt alleen aangeboden aan 
de rand van het voetgangersgebied.. Dit betekent dat alle bezoekersgara-
ges in het kernwinkelgebied worden omgebouwd tot stallinggarages  
voor bewoners en ook alle straatparkeerplaatsen worden opgeheven. 
Doorgaand autoverkeer wordt niet toegelaten op de boulevards in de  
binnenstad. 

Het gelijkwaardige netwerk
In dit scenario wordt uitgegaan van een continu netwerk voor alle verkeers-
soorten. De centrumboulevards Coolsingel en Blaak worden feitelijk gelijk-
geschakeld met de stadsstraten in de binnenstad en als 2x1 wegen 
ingericht. Alle wegen worden daarmee als stadsstraten ingericht en de ver-
keersdruk gelijk verdeeld. De binnenstadskwartieren zijn goed doordring-
baar en de wegen goed oversteekbaar. Verder wordt uitgegaan van 50% 
reductie van bezoekersparkeren in het kernwinkelgebied.   

Centrumboulevards
In dit scenario hebben de centrumboulevards een centrale plaats in de ont-
sluiting van de binnenstad. Blaak en Coolsingel worden beide als 2+2 we-
gen ingericht. Daarbinnen ontstaan verkeersluwe binnenstadskwartieren. 
Ook hier wordt uitgegaan van 70% reductie van het bezoekersparkeren in 
het kernwinkelgebied. 

Daarnaast wordt in alle scenario’s de ruimtelijke kwaliteit van de stadsstra-
ten verbeterd door uit te gaan van eenzijdig parkeren. Dit betekent feitelijk 
een reductie van 30% van het straatparkeren in de gebieden rond het kern-
winkelgebied. 

Evaluatie
De drie extreme concepten zijn voor alle aspecten geëvalueerd. Hiervoor is 
een lijst van criteria opgesteld. Onderstaand zijn de belangrijkste inzichten 
die daaruit zijn voortgekomen weergegeven. 

Verkeerscirculatie
Het volledig weren van doorgaand verkeer op de ’s Gravendijkwal is niet 
mogelijk. Dit leidt tot uitwijkgedrag in Delfshaven en grote problemen op 
het onderliggende netwerk. Ook de Maasboulevard heeft een functie voor 
doorgaand oost-westverkeer, omdat hiervoor feitelijk geen alternatief is.  
Het volledig afsluiten van de Coolsingel leidt tot hoge intensiteiten op de 
Meent en de Westersingel. Hier zijn fiets en voetganger ook van belang. 
Aan de andere kant blijkt in het concept Centrumboulevards de verkeers-
belasting van de Blaak en de Coolsingel door bestemmingsverkeer ook wel 
zodanig dat barrièrewerking voor fiets en voetganger ontstaat. Bovendien 
zijn omvangrijke verkeerskruispunten op het Hofplein, Chuchillplein en 
Erasmusaanlanding nodig, die de oversteekbaarheid voor fietsers en voet-
gangers verder terugbrengen. Het terugbrengen van snelheid en capaciteit 
op de centrumboulevards leidt tot minder doorgaand verkeer op deze  
wegen en minder korte ritten naar de binnenstad.

bijlagen
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Parkeren
In elk van de scenario’s zal de parkeerdruk toenemen. Alleen in het concept 
‘traditionele binnenstad’ leidt dit op werkdagen en koopavonden in het 
Lijnbaankwartier en het Wijnhavenkwartier tot knelpunten waarbij de  
bezettingsgraad hoger dan  85% is, hetgeen als aanvaardbaar maximum  
is gesteld. De restcapaciteit in aanliggende binnenstadskwartieren is 
 onvoldoende om dit op te vangen. In het Oude Westen is de parkeervraag 
in elk van de concepten ook groter dan het aanbod. Hier zijn voor het  
uitvoeren van de ambitie Buitenruimte (-30% straatparkeren) aanvullende 
maatregelen nodig. In andere binnenstadskwartieren als Laurenskwartier 
en Cool lijken er mogelijkheden om juist de ambities wat hoger te stellen. 
De P+W garages in het Laurenskwartier, de Boompjes, Erasmusbrug en  
Museumpark bieden nog restruimte voor de opvang van overloop uit  
aanliggende kwartieren. Dit geldt niet voor het Laurenskwartier op z 
aterdagmiddag. Het ombouwen van alle voorzieningen voor bezoekers-
parkeren naar bewonersparkeren in het Lijnbaankwartier sluit niet aan op 
de behoefte aan bewonersparkeren en zou dus leiden tot leegstand. Deze 
denkrichting ligt dus niet voor de hand. Bovendien zou dit belangrijke  
financiële consequenties hebben. 

Ruimtelijke kwaliteit
De analyse van de ruimtelijke kwaliteit van de drie scenario’s leert dat het 
model ‘traditionele binnenstad’ tot problemen leidt. De straatprofielen van 
Rotterdam zijn te breed om enkel als voetgangersruimte te worden inge-
richt. De aanleiding zoals die in historische binnensteden geldt, namelijk de 
smalle profielen, ontbreekt in Rotterdam. Voetgangers gaan zich verloren 
voelen in de ruimte (vgl. Binnenrotte, Korte Hoogstraat). Ook kent dit  
concept te weinig levendigheid en stedelijkheid, met name buiten winkel-
tijden. Het doel voor Rotterdam moet zijn om voetgangers, fietsers en  
autoverkeer beter in balans te brengen en niet om de auto te verbannen. 
Het concept ‘gelijkwaardig netwerk’ voldoet hieraan het beste. De histori-
sche gelaagdheid van de stad wordt goed ervaarbaar omdat de lange lijnen 
een continue vormgeving kunnen krijgen. Hierdoor kunnen deze lijnen 
goed functioneren voor de geleiding van (fiets-) verkeer dat de stad in-  
of uitgaat. De brandpunten in de binnenstad worden hierdoor ook goed 
verbonden. De barrièrewerking wordt teruggebracht. Om deze reden 
scoort het concept ‘centrumboulevards’ weer minder goed. Op de cen-
trumboulevards zijn autoverkeer, voetganger en fietser niet in balans.  
Door de asfaltstroken, ook bij de kruisingen, is een goede continue  
boomstructuur niet te realiseren. 
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Milieu
Belangrijke conclusie is dat er voor geen van de scenario’s verwachte over-
schrijdingen zijn voor de grenswaarde luchtkwaliteit in 2020. Wanneer ver-
der gekeken wordt dan alleen de normstelling geeft scenario ‘traditionele 
binnenstad’ de beste aanknopingspunten voor schone lucht in de stad.  
Het concept ‘centrumboulevards’ wordt iets gunstiger beoordeeld dan  
gelijkwaardig netwerk, omdat in het eerste geval het verkeer wordt gecon-
centreerd, zodat gerichte maatregelen kunnen worden getroffen. Voor 
geluid is juist de concentratie van verkeer op de centrumboulevards niet 
voordelig. Uit oogpunt van duurzaamheidsbeleid lijkt het scenario ‘traditi-
onele binnenstad’ betere aangrijpingspunten te bieden voor flankerend  
beleid.

Economie
De economische effecten worden sterk bepaald door de bereikbaarheid en 
de ruimtelijke kwaliteit. Met name de bereikbaarheid per auto is van belang 
voor de vitaliteit van kantoren en voorzieningen. Voor woningen is de ruim-
telijke kwaliteit bepalend. Ten aanzien van de scenario’s wordt geconclu-
deerd dat het scenario ‘traditionele binnenstad’ in dit opzicht het minst 
gunstig scoort. Met name het reduceren van de parkeerfaciliteiten voor  
bezoekers heeft een negatief effect. De scenario’s ‘gelijkwaardig netwerk’ 
en ‘centrumboulevards’ lijken elkaar weinig te ontlopen. Bepalend is hier 
de kwaliteit van de openbare ruimte die kan worden gerealiseerd. In elk 
van de scenario’s is de autobereikbaarheid van de Wilhelminapier een  
aandachtspunt voor een vitale ontwikkeling. Ook het garanderen van  
een goede autobereikbaarheid van het Centraal Business District is een  
belangrijke opgave.

Conclusie
Alles in overweging nemend ontstaat het beeld dat geen van de extreme 
concepten op zichzelf voldoende basis biedt, maar dat het concept ‘gelijk-
waardig netwerk’ wel de beste uitgangspositie heeft om enerzijds de  
bereikbaarheid te garanderen en anderzijds zorg te dragen voor een  
kwaliteitssprong in de openbare ruimte. 
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Uitvoeringsprogramma Binnenstadsplan

collegeperiodes 2009- 2010 2010-2014 2014-2018 2018+ financiering
1. Goed bereikbare binnenstad

a. Auto
tunnel ´s gravendijkwal Go/NO go uitvoering gemeente, stadsregio en rijk
tunnel pleinweg Go/NO go planstudie uitvoering gemeente, stadsregio en rijk
tunnel statenweg planstudie uitvoering gemeente, stadsregio en rijk
tunnel boompjes (willemsbrug) planstudie uitvoering gemeente, stadsregio en rijk
start onderzoek kraan en doseerpunten verkeersinstallaties uitvoering uitvoering

b. Openbaar vervoer
tram station -  hoboken onderzoek explotatie1? explotatie 2? stadsregio
tram Willemsbrug planstudie uitvoering stadsregio
Zuidtangent Metro uitvoering stadsregio
Tram laurenskwartier planstudie stadsregio
Tram Schieveen, Rotterdam Airport stadsregio
Tram Oldebarneveldt planstudie stadsregio

c. Fiets
bewaakte gratis stalling
Coolsingelstalling
Coolsingel, 2e koopgoot Investeringfonds Rotterdam
Binnenrotte, Markthal
Binnenrotte, Markthal (tijdelijk) Investeringfonds Rotterdam
Meent, Postkantoor Investeringfonds Rotterdam
Eendrachtsplein Investeringfonds Rotterdam
CS stalling

Investeringfonds Rotterdam
twee richting fietspaden Investeringfonds Rotterdam
Blaak Investeringfonds Rotterdam
Binnenrotte
CDR-Laurenskwartierverbinding

d. Voetgangers
extra oversteekplaatsen vooruitlopend op  herinrichting
Westzeedijk Investeringfonds Rotterdam
Blaak Investeringfonds Rotterdam

2. Aantrekkelijk Verblijfsklimaat via budget
herinrichting incl. metrostations, fiets en verminderingstraat-
integraal onderdeel buitenruimteherinrichting

buitenruimte binnestad in 

parkeren op kwaliteitsniveau buitenruimtevisie Investeringfonds Rotterdam

2009 -2010
Kruiskade
Rotte , delfsevaart
Wijnhaveneiland incl twee bruggen
Westerkade
Meent-Aert van Nesstraat
Parkkade
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collegeperiode 2009-2010 2010-2014 2014-2018 2018+ financiering

2011-2015
Coolsingel /Churcillplein
Weena
Binnenrotte
van Oldenbarneveldstraat
Hoogstraat
Straat met zes namen westerwagen- , posthoornstraat
Schiedamsedijk
EMC - Witte de Withstraat- Oude haven
Blaak

na 2015
Goudsesingel
Westzeedijk
Mariniersweg

3. Parkeren

Park en Walkgarages
Kruisplein Bouw en investeringsprogramma
Grote Markthal Bouw en investeringsprogramma
Rijhaven Bouw en investeringsprogramma
Museumpark Bouw en investeringsprogramma

Extra wijkstalling
Oude Westen Ontwikkelaar  en B en I
Wijnhaven Ontwikkelaar  en B en I
Laurenskwartier Ontwikkelaar  en B en I

uitwerken tarieven, vergunningen en parkeernormen beleid onderzoek
parkeergeleidingsysteem aanpassen Pen W 
uitwerken parkeerstrategie per wijk onderzoek

4. Verduurzame mobiliteitsconcepten

introductie P+R abonnementen bedrijven duurzame mobiliteit -RCI
vervoer over water RET uitvoering stadsregio
Studie Waterterminal studie uitvoering stadsregio
Distributie winkels en bedrijven studie uitvoering particulier
Pen W garages koppelen aan alternatief vervoer particulier
Stimuleren aanbod particulier alternatief vervoer particulier
Mobiliteitsmanagement bedrijven duurzame mobiliteit -RCI
Campagne gedragsverandering duurzame mobiliteit -RCI

periode is start uitvoering oplevering
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