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1 INLEIDING 

 

Deze notitie bevat de effectbeoordeling op het thema verstedelijking en mobiliteit voor het MER bij de 

herziening van het Omgevingsbeleid van de provincie Zuid-Holland.  

 

Leeswijzer 

Hoofdstuk 2 beschrijft de uitgangspunten bij de effectbeoordeling. Hoofdstuk 3 beschrijft de huidige situatie 

en autonome ontwikkelingen ten aanzien van verstedelijking en mobiliteit. Dit vormt de referentiesituatie. 

Vervolgens beschrijft hoofdstuk 4 de effecten van het basisalternatief en de voorgenomen ontwikkeling. Ten 

slotte bevat hoofdstuk 5 discussie en aanbevelingen ten aanzien van dit thema.  

 

 

2 UITGANGSPUNTEN  

 

2.1 Studiegebied  

 

Het onderzoek richt zich op de milieueffecten van de voorgenomen ontwikkeling van het Middengebied en 

de wijze waarop die in het provinciaal omgevingsbeleid moet worden vastgelegd, in vergelijking tot de 

milieueffecten van het huidige provinciale Omgevingsbeleid voor het Middengebied. Het zichtjaar voor de 

ontwikkeling van het gebied is 2040.  

 

 

2.2 Kaders vanuit wetgeving, beleid en richtlijnen 

 

Ten aanzien van verkeer bestaan ten opzichte van de kaders genoemd in het hoofdrapport geen 

aanvullende wetgeving, beleid of richtlijnen waar de ontwikkeling van het Middengebied aan moet voldoen.  

 

 

2.3 Ingreep-effectrelaties 

 

Onderstaande tabel geeft een overzicht van de verwachte ingreep - effect relaties voor het thema 

verstedelijking en mobiliteit en beschrijft tot welke effecten de ontwikkeling van het Middengebied kan 

leiden. Het doel van dit overzicht is om voorafgaand aan de effectbeoordeling na te denken over welke 

effecten kunnen optreden en waar de onderzoeken dus aandacht aan moeten besteden.  
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2.5 Beoordelingskader 

 

Tabel 2.4 toont het beoordelingskader dat in het MER wordt gebruikt voor de effectbeschrijving en 

beoordeling voor het thema verstedelijking en mobiliteit.  

 

Tabel 2.4 Beoordelingskader onderscheidende effecten verstedelijking en mobiliteit 
 

Thema Aspect Criterium  Methode  

verstedelijking 

en mobiliteit  
autobereikbaarheid verliestijd autoverkeer 

Kwantitatief op basis van 

voertuigverliesuren (VVU) en 

aanvullend, of wanneer deze ontbreken, 

kwalitatief op basis van expert 

judgement (a.d.h.v. gemotoriseerd 

verkeer maatregelen conform invulling 

situaties, zie paragraaf 2.4.1) 

 
bereikbaarheid met het 

openbaar vervoer (OV) 
intensiteit/capaciteit per lijn 

Kwalitatief op basis van analyses uit 

bestaande studies en eigen onderzoek 

naar het OV-netwerk, type OV diensten, 

en te verwachten capaciteiten en 

intensiteiten. Er wordt geen gebruik 

gemaakt van aantallen in-/uitstappers. 

 
bereikbaarheid langzaam 

verkeer 

aantal fietsers op 

aandachtsroutes 

Kwalitatief op basis van analyses uit 

bestaande studies en eigen onderzoek 

naar het fietsnetwerk en ontsluiting van 

belangrijke bestemmingen. Er wordt 

geen gebruik gemaakt van 

fietsintensiteiten. 

 verkeersveiligheid 
invloed op verkeersveiligheid 

voor alle verkeersdeelnemers 

Kwalitatief op basis van analyses uit 

bestaande studies en eigen onderzoek 

naar het infrastructurele netwerk en de 

te verwachten intensiteiten. Als 

referentiekader worden de 

veranderingen in intensiteiten gebruikt. 

Er wordt geen gebruik gemaakt van 

ongevalcijfers. 

 
nabijheid wonen-

voorzieningen 

afstand tussen wonen en 

overige gebruiksfuncties 

werken / detailhandel / 

voorzieningen 

Kwantitatief op basis van hoeverre de 

functies in het gebied (de bestuurlijke 

overeenkomst) passend zijn bij het 

aantal woningen 

 modal split (vervoerskeuze) 

de mate waarin het 

percentage autogebruik 

wordt teruggedrongen 

Kwantitatief op basis van de modal split 

resultaten uit voorgaande studies en 

aanvullend, of wanneer deze ontbreken, 

kwalitatief op basis van expert 

judgement (a.d.h.v. invulling situaties, 

zie paragraaf 2.4.1). 

 

woningvoorraadontwikkeling  woningvoorraad ten opzichte 

van de provinciaal geraamde 

gewenste 

woningvoorraadtoename 

kwalitatieve beschouwing van de 

bijdrage van het alternatief aan de 

gewenste woningvoorraadtoename 

 

 

3 HUIDIGE SITUATIE EN AUTONOME ONTWIKKELING  

 

3.1 Wijze van beoordeling 
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Voor de beoordeling van de huidige staat en de autonome ontwikkeling van het Middengebied wordt de 

mate van doelbereik per indicator op een vijfpuntschaal beoordeeld (zie tabel 3.1).  

 

 

Tabel 3.1 Beoordelingsschaal huidige staat en autonome situatie  
 

Score Aanduiding huidige staat en autonome situatie 

goed de staat is overal goed, er zijn geen knelpunten (ambities worden overal gehaald) 

overwegend goed de staat is overwegend goed, lokaal zijn er wel wat knelpunten (ambities worden grotendeels gehaald) 

redelijk de staat is redelijk, verspreid zijn er knelpunten (ambities worden vaak wel, soms niet gehaald) 

matig de staat is matig, er zijn redelijk wat knelpunten (ambities worden soms gehaald) 

slecht de staat is overal slecht, er zijn overal knelpunten (ambities worden nagenoeg nergens gehaald) 

 

 

3.2 Huidige situatie 

 

De huidige situatie betreft de feitelijke staat van de leefomgeving en de gerealiseerde projecten per 1 januari 

2021. Omdat er voor de huidige situatie geen (model)berekeningen zijn uitgevoerd, wordt deze beoordeeld 

op basis van expert judgement aan de hand van de resultaten voor het basisjaar 2018 (Goudappel Coffeng, 

2020) en de referentiesituatie 2040 (Royal HaskoningDHV, 2020) (zie paragraaf 2.4.1). 

 

In het onderstaande wordt de huidige situatie nader uitgelegd aan de hand van de criteria waarop de 

beoordelingsschaal wordt toegepast. 

 

Autobereikbaarheid 

De ontsluiting van het plangebied vindt grofweg plaats via de A20, N219, A12 en N457/Moordrechtboog 

(afbeelding 3.1). 

 

 

Afbeelding 3.1 Infrastructuur rondom plangebied 
 

 
 

 

In de studie van Goudappel is (voor o.a. het basisjaar 2018) de verkeersafwikkeling op de relevante 

wegvakken en 11 relevante kruispunten beoordeeld: 

- de A20 (Nieuwekerk - Moordrecht) is het grote knelpunt in het wegennet. Dit wegvak is in de toekomst 

verbreed, maar het knelpunt is daarmee niet opgelost; 

- voor alle 11 kruispunten geldt dat deze het verkeer in het basisjaar 2018 goed kunnen afwikkelen 

(verzadigingsgraad < 0,85). 
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In de studie van RHDHV zijn (voor o.a. de referentiesituatie 2040) de 11 belangrijkste wegvakken en 16 

belangrijkste kruispunten geanalyseerd en is het aantal voertuigverliesuren bepaald; 

- in de referentiesituatie is er sprake van een hoge kruispuntbelasting op 10 van de 16 kruispunten. Slechts 

4 van de 16 kruispunten zitten structureel onder de grens van 0,85. Ofwel veel kruispunten zijn in 2040 

dus al druk en lopen tegen hun capaciteit aan; 

- aantal voertuigverliesuren: 7.900 (3.100 ochtendspits en 4.800 avondspits). 

 

Op basis van de resultaten uit de studies van Goudappel Coffeng en RHDHV zoals hierboven beschreven kan 

worden geconcludeerd dat de ontsluitingswegen in en rondom het plangebied in de huidige situatie het 

gemotoriseerde verkeer over het algemeen voldoende kunnen afwikkelen. Voor het basisjaar 2018 zijn er 

nagenoeg geen knelpunten en rekening houdend met een autonome groei van circa 2,5 % per jaar zal dit 

beeld voor 2021 niet heel erg afwijken hiervan. Echter, de resultaten voor de referentiesituatie (2040) laten 

duidelijk zien dat op meerdere locaties de grens wordt overschreden, wat betekent dat veel locaties al wel 

zwaar belast zijn maar (nog) niet overbelast. Ongeacht de mogelijke ontwikkelingen betreft dit een 

aandachtspunt voor de toekomst. 

 

Een ander belangrijk aandachtspunt is dat het investeren in doorstromingsmaatregelen voor gemotoriseerd 

verkeer niet altijd de beste oplossing is om de algehele bereikbaarheid te verbeteren. Het vergroten van de 

capaciteit zorgt in de meeste gevallen ook voor een toenemende vraag waardoor er opnieuw 

doorstromingsknelpunten zullen ontstaan. Investeren in spreiding van gemotoriseerd verkeer of het 

investeren in andere modaliteiten zoals het openbaar vervoer kunnen er voor zorgen dat de algehele 

bereikbaarheid wordt verbeterd. 

 

Op basis van het voorgaande is de beoordeling van autobereikbaarheid in de huidige situatie: de staat is 

overwegend goed, maar lokaal zijn er wel wat knelpunten (ambities worden grotendeels gehaald). 

 

Bereikbaarheid met het openbaar vervoer (OV) 

Het huidige OV-aanbod is weergegeven in afbeelding 3.2. 

 

 

Afbeelding 3.2 Lijnennekaart Zuid-Holland Noord 2021 (Arriva) 
 

 
 

 

De dichtstbijzijnde treinstation zijn, gerekend van de kruising Zuidelijke Dwarsweg - Middelweg (studie 

RHDHV): 

- in het noorden: station Waddinxveen Triangel (Sprinter Alphen a/d Rijn - Gouda) , 3,6 kilometer 

fietsafstand; 
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- in het oosten: station Gouda (Intercity/Sprinter ri. Den Haag Centraal, Utrecht Centraal, Rotterdam 

Centraal, Alphen a/d Rijn), 7,5 kilometer fietsafstand; 

- in het zuiden: station Nieuwekerk a/d IJssel (Sprinter Rotterdam Centraal - Gouda), 6,1 kilometer 

fietsafstand; 

- in het westen: station Lansingerland-Zoetermeer (Sprinter Gouda - Den Haag Centraal), 9,8 kilometer 

fietsafstand.  

 

Daarnaast is er een metrostation aanwezig in Nesselande. Deze metro gaat naar Rotterdam, Schiedam, 

Vlaardingen, Maassluis en Hoek van Holland. Deze metrohalte ligt op 4,3 kilometer fietsafstand.  

 

Tenslotte zijn er verschillende buslijnen aanwezig (de dichtstbijzijnde halte betreft halte P+R/A12 op 1,9 

kilometer fietsafstand. Hier halteren buslijnen 175, 382, 384 en 386): 

- 175 Gouda - Rotterdam Nesselande; 

- 190 Gouda - Rotterdam Alexander; 

- 382 Waddinxveen Station - Den Haag Centraal; 

- 383 Krimpen a/d IJssel - Den Haag Centraal; 

- 384 Waddinxveen Station - Den Haag Centraal; 

- 386 Gouda Station - Den Haag Centraal. 

 

Er is geen informatie beschikbaar over de intensiteit/capaciteit per lijn. Wel kan op basis van de 

bovenstaande analyse geconcludeerd worden dat er een redelijk divers OV-aanbod (treinstations, een 

metrohalte en buslijnen) beschikbaar in de omgeving van het Middengebied maar dat het aanbod binnen 

het plangebied tekort schiet. In de huidige situatie is de OV-vraag echter dusdanig laag dat het vergroten 

van het OV-aanbod hier hoogstwaarschijnlijk niet rendabel is. De beoordeling van de huidige situatie ten 

aanzien van de bereikbaarheid met OV is daarom matig want er zijn redelijk wat knelpunten (ambities 

worden soms gehaald). 

 

Bereikbaarheid langzaam verkeer 

Het huidige fietsroutenetwerk rond het Middengebied is weergegeven in afbeelding 3.3. Dit betreft een 

momentopname en kan daarom afwijken van de situatie op 1 januari 2021. 

 

 

Afbeelding 3.3 Fietsinfrastructuur rondom plangebied (Google Maps, geraadpleegd op 3 januari 2022) 
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Er is geen informatie beschikbaar over het aantal fietsers op aandachtsroutes. Net als voor het OV-aanbod 

geldt dat het fietsroutenetwerk binnen het plangebied aanwezig is in beperkte mate. Dit zorgt in de huidige 

situatie niet direct tot problemen omdat er in de huidige situatie geen tot beperkt functies aanwezig zijn 

binnen het plangebied. Beoordeling: de staat is matig, er zijn redelijk wat knelpunten (ambities worden soms 

gehaald). 

 

Verkeersveiligheid  

Zoals gezegd vindt de ontsluiting van het plangebied grofweg plaats via de A20, N219, A12 en 

N457/Moordrechtboog. Dit betreffen stroom- en gebiedsontsluitingswegen en zijn bedoeld om het verkeer 

een vlotte doorgang te bieden. Gebiedsontsluitingswegen hebben zowel doorstroming als uitwisseling tot 

doel. Gebiedsontsluitingswegen kenmerken zich door scheiding van snel- en langzaam verkeer (parallelle 

fietspaden) en gelijkvloerse kruisingen. Binnen het plangebied bestaat de verkeersstructuur uit 

gebiedsontsluitingswegen en erftoegangswegen. Deze wegen hebben zowel uitwisselen als het verblijven en 

toegankelijk maken van percelen als doel. De categorisering van gebiedsontsluitingen en erftoegangswegen 

is van belang voor de verkeersveiligheid. Ten eerste omdat deze bepaalde conflicten tussen weggebruikers 

onmogelijk of onwaarschijnlijk maakt en ten tweede omdat deze richting geven aan het gewenste 

verkeersgedrag van de weggebruiker. 

 

Middels een quickscan van reeds uitgevoerde studies is onderzocht of er specifieke locaties zijn waar de 

verkeersveiligheid een aandachtspunt is. Dit kan zijn omdat er aanzienlijk meer ongevallen plaatsvinden dan 

op soortgelijk locaties of vanwege klachten die binnenkomen over bijvoorbeeld het ontwerp.  

 

Deze quickscan heeft geen concrete resultaten opgeleverd. Ook de analyse van de autobereikbaarheid, 

bereikbaarheid met het OV en bereikbaarheid met het langzaam verkeer, die eerder in deze paragraaf zijn 

onderzocht, geven geen indicaties voor verhoogde veiligheidsrisico´s. De auto intensiteiten zijn over het 

algemeen passend bij de aanwezige infrastructuur en het aandeel fiets en openbaar vervoer is beperkt. De  

huidige staat van verkeersveiligheid is dus overwegend goed, lokaal zijn er wel wat knelpunten (ambities 

worden grotendeels gehaald). 

 

Nabijheid wonen-voorzieningen 

In de huidige situatie zijn er geen voorzieningen in het plangebied aanwezig. Dit betekent dat men 

afhankelijk is van voorzieningen in andere dorpskernen. Net als voor de bereikbaarheid van het OV en de 

bereikbaarheid langzaam verkeer geldt wel dat de vraag beperkt is waardoor het realiseren van 

voorzieningen hier in de huidige situatie hoogstwaarschijnlijk niet rendabel is. 

 

Beoordeling: de staat is matig, er zijn redelijk wat knelpunten (ambities worden soms gehaald). 

 

Modal split (vervoerskeuze) 

In een aanvullend OV-onderzoek voor het Middengebied is de modal split voor de Zuidplaspolder afgeleid 

uit het V-MRDH model1 voor het basisjaar 2016 en voor 2030 (Royal HaskoningDHV, 2020). In onderstaande 

tabel zijn de percentages weergegeven. 

 

 

Tabel 3.2 Modal split Zuidplaspolder 
 

 Auto Fiets Openbaar vervoer 

(OV) 

Zuidplaspolder, Zuidplas 2016 79 % 18 % 3 % 

Zuidplaspolder, Zuidplas 2030 73 % 24 % 4 % 

 

Voor de huidige situatie (2021) zijn geen gegevens beschikbaar, maar op basis van het rapport van (Royal 

HaskoningDHV, 2020) is aangenomen dat deze tussen de percentages van 2016 en 2030 ligt en in de buurt 

van de percentages zoals berekend voor 2016. Dit betekent dat het OV-aandeel momenteel zeer beperkt is 

en dat de auto de dominante modaliteit is. Op basis van deze gegevens kan worden geconcludeerd dat er te 

 

1 Dit betreft het multimodaal verkeersmodel van de gehele metropoolregio Rotterdam en Den Haag (MRDH) 
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Afbeelding 3.5 Woningbehoefte naar type woning, regio Midden-Holland (provincie Zuid-Holland, sd) 
 

 
 

Afbeelding 3.6 Woningvoorraad naar type woning, regio Midden-Holland (provincie Zuid-Holland, sd) 
 

 
 

Om de huidige situatie van de woningvoorraadontwikkeling in kaart te brengen wordt gebruik gemaakt van 

de Woonbarometer van de provincie Zuid-Holland. De Woonbarometer 2020 gaat onder andere in op de 

ontwikkeling de woningvoorraad in Zuid-Holland, zo veel mogelijk op gemeentelijk niveau (provincie Zuid-

Holland, 2021). 

 

In 2019 bevatte de woningvoorraad in de gemeente Zuidplas 17.563 woningen. In 2020 groeide de voorraad 

met 2,7 % tot 18.031 woningen. Bijna 92 % van die woningen ligt binnen Bestaand Stads- en Dorpsgebied 
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(BSD). Ruim 55 % van de 18.031 woningen in de gemeente Zuidplas ligt buiten een HOV-invloedssfeer 

(provincie Zuid-Holland, 2021).  

 

De provincie heeft een toegestane woningvoorraadtoename opgesteld op basis van de 

Woningbehoefteraming 2021 (provincie Zuid-Holland, sd). De meest actuele woningbehoefteraming is 

gemaakt in 2021 en beschouwt de woningvoorraadgroei op regio niveau. Volgens onderstaande tabel mag 

de woningvoorraad tussen 2020 en 2025 met 7.750 woningen groeien. Tussen 2026 en 2030 mogen daar 

dan nog 6.750 woningen bij komen. Tot 2030 komt dat totaal neer op 14.500 woningen in de regio Midden-

Holland.  

 

 

Tabel 3.3 Toegestane woningvoorraadtoename (provincie Zuid-Holland, sd) 
 

 2020-2025 2026-2030 Totaal 

Regio Midden-Holland 

Toegestane woningvoorraadgroei volgens Woningbehoefte raming 2021 

7.750 6.750 14.500 

 

In de huidige situatie draagt het Middengebied niet bij aan de ambitie voldoende woningen te realiseren 

voor starters, doorstromers, studenten, arbeidsmigranten en ouderen of aan de toegestane 

woningvoorraadtoename die volgt uit de woningbehoefteraming 2021. De huidige situatie ten aanzien van 

de woningvoorraadtoename in het Middengebied is daarom slecht.  

 

3.2.2 Overzichtstabel beoordeling huidige situatie 

 

In onderstaande overzichtstabel is de beoordeling van de huidige situatie voor alle zes de aspecten 

opgenomen. 

 

 

Tabel 3.4 Beoordeling van de huidige situatie van verstedelijking en mobiliteit 
 

Aspect Criterium Huidige situatie 

autobereikbaarheid verliestijd autoverkeer overwegend goed 

bereikbaarheid met het openbaar vervoer 

(OV) 
intensiteit/capaciteit per lijn 

matig 

bereikbaarheid langzaam verkeer aantal fietsers op aandachtsroutes matig 

verkeersveiligheid  
invloed op verkeersveiligheid voor alle 

verkeersdeelnemers 

overwegend goed 

nabijheid wonen-voorzieningen 

afstand tussen wonen en overige 

gebruiksfuncties werken / detailhandel / 

voorzieningen 

matig 

modal split (vervoerskeuze) 
de mate waarin het percentage 

autogebruik wordt teruggedrongen 

slecht 

woningvoorraadontwikkeling  woningvoorraad ten opzichte van de 

provinciaal geraamde gewenste 

woningvoorraadtoename 

slecht 
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3.3 Autonome ontwikkeling 

 

De referentiesituatie betreft de situatie die tot en met 2040 zou ontstaan als gevolg van de zogeheten 

autonome ontwikkelingen, dat wil zeggen de situatie die in de toekomst zal ontstaan als er geen nieuwe 

woningen en bedrijventerreinen in het Middengebied worden ontwikkeld. Het bevat een beschrijving van de 

ruimtelijke ontwikkelingen, verkeer en generieke planoverstijgende ontwikkelingen en het huidige 

omgevingsbeleid (zonder woningbouw en bedrijventerreinen in het Middengebied). De beoordeling van de 

referentiesituatie wordt gedaan op basis van de resultaten van beschikbare (model)berekeningen (zie 

paragraaf 2.4.1). 

 

In het onderstaande worden autonome ontwikkelingen, voor zover van toepassing, beschreven. Vervolgens 

worden de criteria uit beoordelingsschaal beoordeeld onder invloed van deze ontwikkelingen.  

 

Autobereikbaarheid 

Voor de referentiesituatie zijn er, in tegenstelling tot de huidige situatie, wel modelberekeningen uitgevoerd 

en is het aantal voertuigverliesuren berekend. In deze modelberekening is rekening gehouden met een 

autonome groei van het gemotoriseerde verkeer en zijn er tevens enkele ontwikkelingen opgenomen (zie 

tabel 2.2). Zo worden er ruim 10.000 woningen gerealiseerd in de omgeving en worden er enkele 

infrastructurele maatregelen getroffen. De grootste invloed heeft de verbreding van de A20 tussen 

Nieuwekerk en Gouwe. De verwachting is dat er op de A20 groeicijfers van 45 % (2018 - 2040) worden 

gehaald. Net als in de huidige situatie wordt er in de referentiesituatie geen rekening gehouden met 

woningbouw in het Middengebied en ontwikkeling van bedrijventerreinen. 

 

In de referentiesituatie is er sprake van een hoge kruispuntbelasting op 10 van de 16 kruispunten (Royal 

HaskoningDHV, 2020). Slechts 4 van de 16 kruispunten zitten structureel onder de grens van 0,85. Oftewel 

veel kruispunten zijn in 2040 dus druk en lopen tegen hun capaciteit aan. Het totaal aantal 

voertuigverliesuren bedraagt: 7.900 (3.100 ochtendspits en 4.800 avondspits). 

 

Beoordeling: de staat is matig, er zijn redelijk wat knelpunten (ambities worden soms gehaald). 

 

Bereikbaarheid met het openbaar vervoer (OV) 

Er zijn geen ontwikkelingen ten aanzien van openbaar vervoer voorzien in de referentiesituatie (tabel 2.2). 

Wel zal er rekening gehouden moeten worden met een autonome groei. Deze is echter beperkt en zorgt in 

de referentiesituatie niet tot grote wijzigingen als het gaat om de intensiteit/capaciteit per lijn. De situatie 

zoals beschreven voor de huidige situatie geldt ook voor de referentiesituatie. De beoordeling blijft daarmee 

eveneens gelijk als voor de huidige situatie (matig).   

 

Bereikbaarheid langzaam verkeer 

Er zijn geen ontwikkelingen ten aanzien van langzaam vervoer voorzien in de referentiesituatie (tabel 2.2). 

Wel zal er rekening gehouden moeten worden met een autonome groei van langzaam verkeer. Deze is 

echter beperkt en zorgt in de referentiesituatie niet tot grote wijzigingen als het gaat om het aantal fietsers 

op aandachtsroutes. De situatie zoals beschreven voor de huidige situatie geldt ook voor de 

referentiesituatie. De beoordeling blijft daarmee eveneens gelijk: de staat is matig, er zijn redelijk wat 

knelpunten (ambities worden soms gehaald). 

 

Verkeersveiligheid  

De beschrijving en beoordeling van de criteria bereikbaarheid voor de verschillende modaliteiten geven een 

goede indicatie voor de beoordeling van het criterium verkeersveiligheid. Voor gemotoriseerd verkeer geldt 

dat de intensiteit zal toenemen als gevolg van het realiseren van woningen en de autonome groei. Dit 

resulteert in hoge kruispuntbelastingen op 10 van de 16 kruispunten. Dit houdt in dat het kruispunt meer 

verkeer moet verwerken dan waar het eigenlijk op ontworpen is. Met name wanneer snelheidsverschillen 

groot zijn en wanneer er grote aantallen fietsers gebruik maken van het kruispunt, neemt de kans op 

ongevallen toe.  

 

Voor het openbaar vervoer en het langzaam verkeer geldt dat de beschikbare infrastructuur binnen het 

plangebied tekort schiet. De druk op het omliggende net zal toenemen wanneer de vraag groter wordt.  

De intensiteiten voor alle modaliteiten zullen als gevolg van het realiseren van woningen en de autonome 

groei toenemen. Hierdoor zullen de bestaande knelpunten in het netwerk alsmaar groter worden, omdat er 
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beperkt tot geen maatregelen worden getroffen om de groei op te vangen. De bestaande knelpunten 

verslechteren waardoor het verkeer onveiliger zal worden voor alle modaliteiten.  

 

Beoordeling: de staat is matig, er zijn redelijk wat knelpunten (ambities worden soms gehaald). 

 

Nabijheid wonen-voorzieningen 

Er zijn geen ontwikkelingen ten aanzien van woningen en voorzieningen binnen het plangebied voorzien in 

de referentiesituatie (tabel 2.2). Daarmee blijft de huidige situatie, waarin er geen voorzieningen binnen het 

plangebied aanwezig zijn, gehandhaafd. De inwoners van het plangebied zijn voor hun voorzieningen 

afhankelijk van de omliggende dorpskernen.  

 

Beoordeling: de staat is matig, er zijn redelijk wat knelpunten (ambities worden soms gehaald). 

 

Modal split (vervoerskeuze) 

Zoals beschreven voor de huidige situatie is in een aanvullend OV-onderzoek voor het Middengebied de 

modal split voor de Zuidplaspolder afgeleid uit het V-MRDH model1 voor het basisjaar 2016 en voor 2030 

(Royal HaskoningDHV, 2020). In onderstaande tabel zijn de percentages weergegeven. 

 

 

Tabel 3.5 Modal split Zuidplaspolder 
 

 Auto Fiets OV 

Zuidplaspolder, Zuidplas 2016 79 % 18 % 3 % 

Zuidplaspolder, Zuidplas 2030 73 % 24 % 4 % 

 

Voor de referentiesituatie (2040) zijn geen gegevens beschikbaar maar op basis van het onderzoek (Royal 

HaskoningDHV, 2020) is aangenomen dat deze dezelfde trend volgen als de verandering van de percentages 

tussen 2016 en 2030. Dit betekent nog steeds dat het OV-aandeel zeer beperkt is en dat de auto de 

dominante modaliteit is. Op basis van deze gegevens kan worden geconcludeerd dat er te beperkt wordt 

ingezet op het terugdringen van het autogebruik. 

 

Beoordeling: de staat is overal slecht, er zijn overal knelpunten (ambities worden nagenoeg nergens 

gehaald). 

 

Woningvoorraadontwikkeling  

In de autonome situatie draagt het Middengebied zelf niet bij aan de woningvoorraadontwikkeling van de 

regio. Net als in de huidige situatie draagt het Middengebied dus niet bij aan de ambitie voldoende 

woningen te realiseren voor starters, doorstromers, studenten, arbeidsmigranten en ouderen of aan de 

toegestane woningvoorraadtoename die volgt uit de woningbehoefteraming 2021. De autonome situatie ten 

aanzien van de woningvoorraadtoename in het Middengebied is daarom slecht.  

 

3.3.2 Overzichtstabel beoordeling referentiesituatie 

 

In onderstaande overzichtstabel is de beoordeling van de referentiesituatie voor alle zes de criteria 

opgenomen. 

 

 

 

1 Dit betreft het multimodaal verkeersmodel van de gehele metropoolregio Rotterdam en Den Haag (MRDH) 
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Tabel 3.6 Beoordeling van de effecten van autonome ontwikkelingen op verstedelijking en mobiliteit 
 

Aspect Criterium Autonome 

ontwikkeling 

autobereikbaarheid verliestijd autoverkeer matig 

bereikbaarheid met het openbaar 

vervoer (OV) 
intensiteit/capaciteit per lijn 

matig 

bereikbaarheid langzaam verkeer aantal fietsers op aandachtsroutes matig 

verkeersveiligheid  invloed op verkeersveiligheid voor alle verkeersdeelnemers matig 

nabijheid wonen-voorzieningen 
afstand tussen wonen en overige gebruiksfuncties werken / 

detailhandel / voorzieningen 

matig 

modal split (vervoerskeuze) 
de mate waarin het percentage autogebruik wordt 

teruggedrongen 

slecht 

woningvoorraadontwikkeling  woningvoorraad ten opzichte van de provinciaal geraamde 

gewenste woningvoorraadtoename 

slecht 

 

 

3.4 Samenvatting huidige situatie en autonome ontwikkeling 

 

De autonome ontwikkeling leidt al met al tot een verslechtering van de huidige situatie op het thema 

verstedelijking en mobiliteit. Omdat er geen ontwikkelingen plaatsvinden binnen het plangebied blijft de 

beoordeling in de referentiesituatie van de effectbeoordeling (huidige situatie + autonome ontwikkeling) 

voor de meeste criteria gelijk aan de beoordeling voor de huidige situatie. Echter, door de realisatie van 

woningen in de omgeving en de autonome groei zal het wegennet extra worden belast waardoor de 

autobereikbaarheid en verkeersveiligheid verslechterd.  

 

 

Tabel 3.7 Samenvatting huidige staat en autonome ontwikkeling verstedelijking en mobiliteit 
 

Aspect Criterium Huidige 

situatie 

Autonome 

ontwikkeling 

autobereikbaarheid verliestijd autoverkeer 
overwegend 

goed 

matig 

bereikbaarheid met het openbaar 

vervoer (OV) 
intensiteit/capaciteit per lijn 

matig matig 

bereikbaarheid langzaam verkeer aantal fietsers op aandachtsroutes matig matig 

verkeersveiligheid  
invloed op verkeersveiligheid voor alle 

verkeersdeelnemers 

overwegen 

goed 

matig 

nabijheid wonen-voorzieningen 

afstand tussen wonen en overige 

gebruiksfuncties werken / detailhandel / 

voorzieningen 

matig matig 

modal split (vervoerskeuze) de mate waarin het percentage autogebruik 

wordt teruggedrongen 

slecht slecht 

woningvoorraadontwikkeling  woningvoorraad ten opzichte van de provinciaal 

geraamde gewenste woningvoorraadtoename 

slecht slecht 
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Bereikbaarheid langzaam verkeer  

Voor het aspect bereikbaarheid langzaam verkeer wordt gekeken naar de verhouding tussen intensiteit en 

capaciteit (I/C) per lijn ten opzichte van de referentiesituatie. Hierbij wordt gekeken naar het aanbod voor 

het openbaar vervoer (bus, trein en metro). Er is sprake van een sterke verbetering ten opzichte van de 

referentiesituatie als de intensiteit en capaciteit beide toenemen. Bij een verbetering ten opzichte van de 

referentiesituatie is sprake van een toename van de intensiteit en een gelijke capaciteit. I/C zijn gelijk aan de 

referentiesituatie bij een neutrale beoordeling. Er is sprake van een verslechtering ten opzichte van de 

referentiesituatie als de intensiteit daalt en capaciteit gelijk blijft. Bij een sterke verslechtering overschrijdt de 

intensiteit de capaciteit.   

 

Verkeersveiligheid  

Voor het aspect bereikbaarheid verkeersveiligheid wordt op basis van expert judgement naar de invloed op 

verkeersveiligheid voor alle verkeersdeelnemers ten opzichte van de referentiesituatie. Middels een 

quickscan van reeds uitgevoerde studies is onderzocht of er specifieke locaties zijn waar de 

verkeersveiligheid een aandachtspunt is. Dit kan zijn omdat er aanzienlijk meer ongevallen plaatsvinden dan 

op soortgelijk locaties of vanwege klachten die binnenkomen over bijvoorbeeld het ontwerp.  

 

Nabijheid wonen-voorzieningen  

Voor het aspect bereikbaarheid verkeersveiligheid wordt op basis van expert judgement naar de verandering 

van de afstand tussen wonen en overige (de bestaande en nieuwe) gebruiksfuncties werken / detailhandel / 

voorzieningen ten opzichte van de referentiesituatie. 

 

Modal split (vervoerskeuze) 

Voor het aspect modal split wordt op basis van de studie van RHDHV gekeken naar de mate waarin het 

percentage autogebruik wordt teruggedrongen ten opzichte van de referentiesituatie. Hoe hoger het OV-

aandeel ten opzichte van de referentie, hoe hoger de inzet op het terugdringen van het autogebruik en hoe 

positiever de beoordeling.  

 

Woningvoorraadontwikkeling  

Voor het aspect woningvoorraadontwikkeling wordt op basis van expert judgement nagegaan of er een 

verandering is van de  woningvoorraad ten opzichte van de provinciaal geraamde gewenste 

woningvoorraadtoename. 

 

 

4.2 Beoordeling basisalternatief: het huidige omgevingsbeleid  

 

Het basisalternatief beschrijft het huidige omgevingsbeleid van de provincie Zuid-Holland met betrekking 

tot de indicatieve ligging van de locaties in het Middengebied, buiten bestaand stads- en dorpsgebied waar 

woningbouwlocaties en bedrijventerreinen groter dan 3 hectare gerealiseerd mogen worden.  

 

Het basisalternatief houdt, net als het alternatief voorgenomen ontwikkeling, rekening met de realisatie van 

een 8.000 woningen. Dit in tegenstelling tot de referentiesituatie waar geen woningen voor het 

Middengebied zijn voorzien. Daarnaast houdt het basisalternatief rekening met de ontwikkeling van 

bedrijventerreinen. Het gaat hierbij om 41 ha.  

 

Omdat er voor het basisalternatief geen (model)berekeningen zijn uitgevoerd wordt deze beoordeeld op 

basis van expert judgement aan de hand van de resultaten voor het alternatief voorgenomen ontwikkeling 

(zie paragraaf 2.4.1). 
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Afbeelding 4.1 Vergelijking basisalternatief (links) met voorgenomen ontwikkeling (rechts)  
 

 
 

Autobereikbaarheid 

Net als voor de huidige situatie geldt dat er voor het basisalternatief geen modelberekeningen zijn 

uitgevoerd en is het aantal voertuigverliesuren onbekend. Deze zijn wel bekend voor de referentiesituatie 

(7.900, zie paragraaf 0) en het alternatief voorgenomen ontwikkeling (10.100, zie paragraaf 4.3). De effecten 

op autobereikbaarheid voor het basisalternatief is op basis van expert judgement bepaald. Hiervoor zijn de 

verschillen tussen het basisalternatief en de voorgenomen ontwikkeling met elkaar vergeleken. 

Autobereikbaarheid is namelijk afhankelijk van de omvang en locaties van de te ontwikkelen functies 

(woningen en bedrijventerreinen) en te nemen mobiliteitsmaatregelen.  

 

Op basis van de omvang van de te ontwikkelen functies is de verwachting dat het aantal voertuigverliesuren 

van het basisalternatief iets lager ligt dan het aantal voertuigverliesuren als gevolg van de voorgenomen 

ontwikkeling. Het basisalternatief heeft namelijk gelijk aantal woningen en minder hectare bedrijventerrein 

dan de voorgenomen ontwikkeling. De locaties waar woningen en bedrijventerreinen worden gerealiseerd 

verschillen tussen beide alternatieven (afbeelding 4.1). Omdat de te ontwikkelen locaties (zowel woningbouw 

als bedrijventerrein) allen in het zuiden van het plangebied zijn voorzien is de verwachting dat de N219 

overbelast raakt. Het basisalternatief houdt, in tegenstelling tot het alternatief voorgenomen ontwikkeling, 

geen rekening mee met mobiliteitsmaatregelen (zie tabel 2.3).  

 

Ondanks dat er geen concreet aantal voertuigverliesuren voor het basisalternatief kan worden gegeven, valt 

op basis van expert judgement (vergelijking met de voorgenomen ontwikkeling) te concluderen dat het om 

een verslechtering ten opzichte van de referentiesituatie gaat. Er is sprake van een toename van het aantal 

voertuigverliesuren ten opzichte van de referentiesituatie.  

 

Beoordeling: --, sterke verslechtering ten opzichte van de referentiesituatie. 

 

Bereikbaarheid met het openbaar vervoer (OV) 

Het basisalternatief houdt rekening met de ontwikkeling van woningen en bedrijventerreinen zonder 

ontwikkeling van verbindingen met OV. Dit betekent dat de OV-vraag toeneemt maar dat het OV-aanbod 

gelijk blijft aan het aanbod zoals beschreven in de referentiesituatie (tevens gelijk aan de huidige situatie). 

Ondanks dat er geen informatie over de intensiteit/capaciteit per lijn beschikbaar is zal deze situatie zorgen 

voor een toenemende intensiteit terwijl de capaciteit gelijk blijft. De verwachting is dat de intensiteit niet de 

capaciteit zal overschrijden waardoor een positieve beoordeling wordt toegekend.   

 

Beoordeling: +, verbetering ten opzichte van de referentiesituatie. 

 

Bereikbaarheid langzaam verkeer 

Het basisalternatief houdt rekening met de ontwikkeling van woningen en bedrijventerreinen zonder dat hier 

maatregelen voor langzaam verkeer mee worden gecombineerd. Ondanks dat er geen informatie 

beschikbaar is over het aantal fietsers op aandachtsroutes zorgt de ontwikkeling van het basisalternatief 
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Tabel 4.2 Beoordeling van de effecten het basisalternatief op verstedelijking en mobiliteit 
 

Aspect Criterium Basisalternatief 

autobereikbaarheid verliestijd autoverkeer -- 

bereikbaarheid met het openbaar 

vervoer (OV) 
intensiteit/capaciteit per lijn 

+ 

bereikbaarheid langzaam verkeer aantal fietsers op aandachtsroutes + 

verkeersveiligheid  invloed op verkeersveiligheid voor alle verkeersdeelnemers -- 

nabijheid wonen-voorzieningen 
afstand tussen wonen en overige gebruiksfuncties werken / 

detailhandel / voorzieningen 

+ 

modal split (vervoerskeuze) de mate waarin het percentage autogebruik wordt teruggedrongen - 

woningvoorraadontwikkeling  woningvoorraad ten opzichte van de provinciaal geraamde 

gewenste woningvoorraadtoename 

+ 

 

Mitigerende en compenserende maatregelen 

Het basisalternatief bevat geen mobiliteitsmaatregelen (tabel 2.3). Het alternatief met maatregelen 

(alternatief voorgenomen ontwikkeling) wordt in volgende paragraaf beoordeeld. Er worden daarom ook 

geen mitigerende en compenserende maatregelen voor het basisalternatief voorgesteld. Wel kan op basis 

van bovenstaande tabel geconcludeerd worden dat het basisalternatief (zonder aanvullende maatregelen) 

knelpunten met zich mee brengt. 

 

 

4.3 Beoordeling voorgenomen ontwikkeling 

 

De voorgenomen ontwikkeling bevat de huidige planologische situatie, met nieuwe woningen en 

bedrijventerreinen, maar op andere indicatieve locaties en een andere omvang dan in het basisalternatief. De 

aanpassingen van het provinciaal Omgevingsbeleid waarvoor besluitvorming door Provinciale Staten nodig 

is, betreft voornamelijk de indicatieve ligging van de locaties voor woningbouw en bedrijventerreinen die 

groter zijn dan 3 ha en gelegen zijn buiten bestaan stads- en dorpsgebied (BSD). Het huidige 

Omgevingsbeleid staat deze ontwikkelingen wel toe, alleen op andere locaties. In feite is er vooral sprake 

van een verschuiving van locaties en een beperkte uitbreiding van het aantal hectares. Waar locaties 

geschrapt of verschoven worden, blijft de huidige situatie behouden. In afbeelding 4.1 is het verschil tussen 

de uitwerking van de alternatieven te zien. De voorgenomen ontwikkeling bevat, in tegenstelling tot het 

basisalternatief, aanvullende mobiliteitsmaatregelen voor de auto, het OV en de fiets (tabel 2.3). De 

beoordeling van het alternatief voorgenomen ontwikkeling wordt gedaan op basis van de resultaten van 

(model)berekeningen (zie paragraaf 2.4.1). 

 

Autobereikbaarheid 

Voor de voorgenomen ontwikkeling zijn er, in tegenstelling tot het basisalternatief, wel modelberekeningen 

uitgevoerd en is het aantal voertuigverliesuren berekend. In deze modelberekening is rekening gehouden 

met de realisatie van een nieuw dorp met 8.000 woningen met bijbehorende voorzieningen, 47 ha. 

(uitgeefbaar) bedrijventerrein en bijbehorende mobiliteitsmaatregelen (zie tabel 2.3).  

 

In de referentiesituatie bedraagt het aantal voertuigverliesuren 7.900 (3.100 ochtendspits en 4.800 

avondspits). Voor de voorgenomen ontwikkeling bedraagt het aantal voertuigverliesuren 10.100 (5.000 

ochtendspits en 5.100 avondspits). Dat betekent een toename van het aantal voertuigverliesuren ten 

opzichte van de referentiesituatie.  

 

Dankzij mobiliteitsmaatregelen is de toename beperkt (Fout! Verwijzingsbron niet gevonden.). Weliswaar 

is het compenseren van het verlies aan voertuigverliesuren de basis onder de mobiliteitsafspraken. Echter, 

deze compensatie bestaat voor 5 % uit een inspanningsverplichting met betrekking tot duurzame mobiliteit. 

In MER termen is er een risico dat daardoor de 100 % compensatie van optredende bereikbaarheidseffecten 
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ontwikkeling ten aanzien van de woningvoorraadontwikkeling voor een sterke verbetering (++) ten opzichte 

van de referentiesituatie.   

 

4.3.2 Beoordeling en maatregelen alternatief voorgenomen ontwikkeling 

 

In onderstaande overzichtstabel is de beoordeling van het alternatief voorgenomen ontwikkeling voor alle 

zes de criteria opgenomen. 

 

 

Tabel 4.4 Beoordeling van de effecten de voorgenomen ontwikkeling op verstedelijking en mobiliteit 
 

Aspect Criterium Voorgenomen 

ontwikkeling 

autobereikbaarheid verliestijd autoverkeer - 

bereikbaarheid met het openbaar 

vervoer (OV) 
intensiteit/capaciteit per lijn 

++ 

bereikbaarheid langzaam verkeer aantal fietsers op aandachtsroutes ++ 

verkeersveiligheid  invloed op verkeersveiligheid voor alle verkeersdeelnemers - 

nabijheid wonen-voorzieningen 
afstand tussen wonen en overige gebruiksfuncties werken / 

detailhandel / voorzieningen 

+ 

modal split (vervoerskeuze) 
de mate waarin het percentage autogebruik wordt 

teruggedrongen 

+ 

woningvoorraadontwikkeling  woningvoorraad ten opzichte van de provinciaal geraamde 

gewenste woningvoorraadtoename 

++ 

 

Mitigerende en compenserende maatregelen 

In het alternatief voorgenomen ontwikkeling is reeds rekening gehouden met maatregelen om effecten te 

beperken of compenseren. De maatregelen die zijn meegenomen zijn in voorgaande studies zorgvuldig 

afgewogen en doorgerekend om tot de best mogelijke combinatie van maatregelen te komen. Er worden 

daarom geen aanvullende mitigerende en compenserende maatregelen voor de voorgenomen ontwikkeling 

voorgesteld. 

 

In het hoofdrapport (bouwstenen) wordt toegelicht welke maatregelen genomen moeten worden of waar 

rekening mee moet worden gehouden bij het uitwerken van het plan conform het alternatief voorgenomen 

ontwikkeling. 

 

 

4.4 Overzicht van effecten 

 

In onderstaande tabel is de samenvatting van de effectbeoordeling op het thema verstedelijking en 

mobiliteit weergegeven. Wat opvalt is dat de referentiesituatie ten aanzien van verstelijking en mobiliteit 

matig tot slecht wordt beoordeelt. Dit wordt veroorzaakt doordat er functies in de directe omgeving van het 

Middengebied worden toegevoegd zonder dat er maatregelen worden genomen om de negatieve effecten 

te compenseren. Bovendien betreft het plangebied in de referentiesituatie een polder waar niet of nauwelijks 

voorzieningen en infrastructuur aanwezig is. 

 

De beoordelingen van het basisalternatief en de voorgenomen ontwikkeling laten een duidelijk verschil zien. 

Het basisalternatief heeft een vrij negatief effect op het Middengebied omdat wel functies aan het gebied 

worden toegevoegd maar vervolgens niet de mobiliteitsmaatregelen worden genomen om voor de 

negatieve effecten te compenseren. De voorgenomen ontwikkeling houdt wel rekening met aanvullende 

mobiliteitsmaatregelen waardoor de situatie, ten opzichte van de referentiesituatie, over het algemeen 

verbeterd. Ten aanzien van de woningvoorraadontwikkeling in het verschil in absolute woningaantallen 
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