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De weg op de dijk verenigt een aantal functies op het gebied van verkeer: verblijven en 

ontsluiten. Bij de eerste past het profiel van een erftoegangsweg (ETW), de tweede een 

gebiedsontsluitingsweg (GOW). Gezien het verschil in functie hebben beide een verschillende 

verschijningsvorm. Op de dijk is ervoor gekozen om de weg in te richten als ETW maar heeft wat 

betreft het verkeersaanbod ook de functie van een GOW. 

 

Door de combinatie van een bochtig tracé, de vele bebouwing langs de weg en de ondersteuning 

van verkeer remmende maatregelen (drempels) is de snelheid op de dijk ca. 60 km/uur in 

overeenstemming met de toegestane snelheid van 60 km/uur. De meeste weggebruikers 

begrijpen dat het berijden van de dijk de nodige inspanning kost waardoor deze bereid zijn niet 

harder dan de maximale toegestane snelheid te rijden. De meeste ongevallen die plaatsvinden 

zijn ongevallen met uitsluitend materiele schade (UMS). Het aantal ongevallen met letsel op de 

dijk is beperkt. Hierdoor kan gesteld worden dat in de praktijk de dijk/weg relatief veilig is, 

doordat deze in de beleving van de weggebruikers onveilig wordt ervaren en ze hierop 

anticiperen in het (rij)gedrag. Aanpassingen aan het wegprofiel als gevolg van het project KIJK 

zijn niet noodzakelijk. Wel is er de wens om de verkeersveiligheid met name voor fietsers en 

voetgangers te verbeteren. 

 

In het vervolgonderzoek wordt een nadere analyse gedaan naar welk verkeer er gebruik moet 

maken van de dijk. Hiermee kan ook bepaald worden welk verkeer (of wie) gefaciliteerd kan of 

moet worden. Dit geld met name voor wegvakken Gouderak – Lageweg (wegvak B) en Lageweg – 

Ouderkerk aan den IJssel (wegvak D) omdat hier de verkeershinder het grootst zal zijn. 

 

Voor het scheepvaartverkeer biedt de Hollandsche IJssel voldoende ruimte voor beroeps- en 

recreatievaart die er gebruik van maakt, al zijn er wel locaties waar het vaarwegprofiel krap is. 

Voor de toekomst zijn zonder aanpassingen van het vaarwegprofiel geen knelpunten te 

verwachten. 
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1 INLEIDING 

De dijk binnen het project KIJK heeft behalve een waterkerende functie ook een verkeersfunctie. 

Deze voorziet naast de ontsluiting van de aan de dijk gelegen woningen, bedrijven en agrarische 

gronden ook in de verbinding van de aan de dijk gelegen woonkernen. Naast het wegverkeer 

wordt in dit document ook het raakvlak met het scheepvaartverkeer op de Hollandsche IJssel 

beschouwd.  

 

De bureaustudie verkeer beschouwt voor het project KIJK het functioneren van de bestaande 

infrastructuur, wat er nodig is tijdens de realisatie van de dijkaanpassing en of er voor de 

toekomst opgaven liggen die met het KIJK project geïntegreerd moeten of zouden kunnen 

worden. 

 

Foto 1 Impressie met kenmerken van de KIJK-dijk 

 

 

In hoofdstuk 2 wordt de opzet van de bureaustudie beschreven en wordt de studie afgebakend. 

Hoofdstuk 3 geeft inzicht in welk verkeer gebruik maakt van de dijk en in de aspecten die nu 

spelen. Hoofdstuk 4 geeft een beschrijving van de scheepvaart op de Hollandsche IJssel. De 

bevindingen van de bureaustudie in relatie tot het project KIJK staan beschreven in hoofdstuk 5. 

Hoofdstuk 6 geeft een inzage in welke onderdelen nog nader bestudeerd moeten worden voor het 

aspect verkeer. Alle benodigde informatie dient als input voor het op te stellen 

milieueffectrapport (MER). 
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2 OPZET BUREAUSTUDIE 

Zoals in de inleiding al beschreven heeft de KIJK-dijk een aantal functies op het gebied van 

verkeer, of die een directe relatie hebben met verkeer. De functies zijn: 

 Ontsluiten; 

 Verblijven; 

 Werken; 

 Recreëren. 

 

De functies worden gebruikt door verschillende gebruikers. Voor de bureaustudie wordt daarbij 

ingezoomd op: 

 Wegverkeer (inclusief landbouwverkeer); 

 Fietsers en voetgangers; 

 Scheepvaartverkeer. 

 

De hierboven beschreven functies en gebruikers worden hierna verder toegelicht. Daarbij wordt 

aangegeven wat onderdeel uitmaakt van deze bureaustudie. 

2.1 Geraadpleegde informatie 

Voor de bureaustudie is relevante basisinformatie verzameld. Voor het verkeer betreft dit de 

volgende bronnen/documenten:  

 Veldbezoek; 

 Fotorapportages gericht op het weg- en scheepvaartverkeer (tijdens veldbezoeken); 

 Areaalgegevens bij de gemeenten Krimpen aan den IJssel, Krimpenerwaard, het 

Hoogheemraadschap, provincie Zuid-Holland en Rijkswaterstaat; 

 Inventariseren bekende informatie (bijv. tellingen langzaam verkeer) en 

onderzoeksrapporten (plannen fietspad). 

 

Bij het verzamelen van informatie is de focus gelegd op de volgende onderdelen:  

 Voor wegverkeer is daarbij gekeken naar bereikbaarheid, verkeersveiligheid en 

doorstroming voor de volgende functies:  

o Autoverkeer (incl. motorfietsen); 

o Landbouw- en transportverkeer (regionale route); 

o busroute; 

o Fietsers/voetgangers. 

 Voor scheepvaartverkeer: aantal vaarbewegingen van de beroeps- en recreatieve 

scheepvaart. 

o Beroepsvaart 

o Staande mast route (recreatieve scheepvaart) 

Wensen voor de gebruiksfase die worden onderkend zijn waar mogelijk omgezet naar 

meekoppelkansen. 
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Dit rapport bevat een globale analyse van mogelijkheden om de invloed van tijdelijke 

afsluitingen te beperken middels grootschalige verkeersmaatregelen. 

Voor de gebruiksfase is de informatie met betrekking tot verkeer beoordeelt naar: 

 Handhaven huidige situatie; 

 Benoemen autonome knelpunten (los van dijkversterking); 

 Meekoppelkansen. 

Omdat er tijdens het afronden van dit rapport nog geen inzicht is in de te treffen maatregelen 

aan de dijk is het benoemen van aan dijkversterking gekoppelde knelpunten doorgeschoven naar 

het uit te voeren vervolgonderzoek. 

 

Omdat tijdens de bureaustudie gebruik is gemaakt van rapportages met een ander 

onderzoeksgebied dan het studiegebied van KIJK is voor de vergelijking soms een ruimer gebied 

aangehouden voor de analyse. Zo is voor de verkeersveiligheid het Middelblok, wat geen 

onderdeel uitmaakt van het studiegebied KIJK, wel in de analyse betrokken om aannames uit een 

geciteerd rapport te kunnen toetsen. Wanneer dit is gedaan, zal dat bij de betreffende 

onderdelen worden toegelicht.  

2.2 M.e.r. en reikwijdte en detailniveau 

2.2.1 Milieueffectrapportage (m.e.r.) 

Bij de besluitvorming over de dijkversterking moeten ook de mogelijke effecten op het milieu en 

de omgeving worden beschouwd. Voor project KIJK wordt een m.e.r.-procedure gevolgd. De kern 

van de m.e.r.-procedure is het in beeld brengen van milieueffecten, waarbij het verschil tussen 

de huidige en toekomstige milieusituatie (kansrijke alternatieven) inzichtelijk wordt gemaakt. 

 

Het MER-rapport wordt, formeel gezien, opgesteld ter onderbouwing bij het - aan het eind van 

de planuitwerkingsfase - te nemen besluit over het projectplan Waterwet. Omdat het in de 

verkenningsfase te nemen besluit over het voorkeursalternatief ook een zorgvuldige afweging 

vereist, wordt het MER voor het project KIJK echter in twee delen samengesteld. Het eerste deel 

van het MER, dat wordt opgesteld in de verkenningsfase, vormt de ondersteuning van de medio 

2018 te nemen beslissing voor het uitwerken van het voorkeursalternatief. Het tweede deel van 

het MER, op te stellen in de planuitwerkingsfase, vormt de ondersteuning van de uitwerking van 

het voorkeursalternatief en het te nemen besluit over de dijkversterking. De bureaustudies 

vormen een bouwsteen voor het eerste deel van het MER.  

2.2.2 Notitie Reikwijdte en Detailniveau en advies Commissie m.e.r.  

In het kader van de m.e.r.-procedure is in een eerder stadium de Notitie Reikwijdte en 

Detailniveau Krachtige IJsseldijk Krimpenerwaard (KIJK) opgesteld en in procedure gebracht. De 

commissie m.e.r. heeft in dit kader een advies uitgebracht over de essentiële informatie die 

benodigd is voor het op te stellen MER. Een aantal aspecten uit de NRD en uit het advies van de 
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comissie m.e.r. heeft betrekking op verkeersaspecten. De Bureaustudie Verkeer vormt een 

aanzet om deze aspecten integraal en onderbouwd uit te kunnen werken. 

 

Hieronder is vanuit de NRD de reikwijdte van het MER voor verkeer aangegeven. Vervolgens zijn 

de belangrijkste tekstpassages uit het advies van de Commissie m.e.r. overgenomen of 

samengevat die in dit kader relevant zijn. 

Tabel 1 Reikwijdte van het MER voor verkeer volgens de NRD 

Aspect  Beoordelingscriteria, effecten op  Fase  Methode  

verkeer   wegverkeer (gemotoriseerd-, openbaar 

vervoer- en fietsverkeer)  

· bereikbaarheid  

· verkeersveiligheid  

· ontsluiting hulpdiensten en 

calamiteitenroute  

 scheepsvaart  

· beroepsvaart  

· staande mast route  

 

aanleg en 

gebruik  

kwantitatieve beoordeling op 

basis van verkeersmodel waar 

mogelijk,  

kwalitatieve beoordeling 

scheepvaart  

 

Een dijkversterking heeft met name invloed op het verkeer tijdens de aanlegfase. Voor de 

invloed op het verkeer zal gebruikgemaakt worden van het verkeersmodel van de regio Midden 

Holland, zo nodig aangevuld met verkeerstellingen, waaronder landbouwverkeer. In het 

verkeersmodel zijn de huidige aantallen verkeersbewegingen beschikbaar voor alle doorgaande 

wegen in de regio Midden Holland. Deze zijn beschikbaar als totaal aantal per etmaal, de 

aantallen in de ochtendspits en de aantallen in de avondspits, onderverdeeld in beide 

richtingen. Het verkeersmodel is beschikbaar in het softwarepakket Omnitrans, wat ook gebruikt 

kan worden voor berekeningen en analyses (bijvoorbeeld doorrekening van verkeersmaatregelen 

en wegafsluitingen, herkomst en bestemmingsanalyses). Daarnaast wordt kwalitatief gekeken 

naar de effecten voor het langzaam verkeer, verkeersveiligheid, openbaar vervoer en de 

bereikbaarheid voor hulpdiensten en de toegankelijkheid van de calamiteitenroute. Eveneens 

zal onderzocht worden hoeveel vaarbewegingen er zijn en wat de effecten zijn van de 

alternatieven op de beroeps- en recreatieve scheepsvaart. Eventuele effecten in de 

gebruiksfase, door permanente aanpassingen van de verkeersverbindingen worden ook 

meegenomen. 

2.2.3 Advies Comissie m.e.r. bij Notitie Rijkwijdte en Detailniveau 

Op basis van het NRD heeft de Comissie m.e.r. een advies uitgebracht. Hieronder een korte 

samenvatting die betrekking heeft op verkeer. 



 

 

 

datum  10 maart 2017 referentie  BT/010/16160302 pagina  9 van 77 

         

Functie van de dijk in het studiegebied wat betreft het verkeerssysteem 

Analyseer de verkeersstromen in het studiegebied en ga na welke knelpunten aanwezig zijn op 

het gebied van verkeersveiligheid, bereikbaarheid, effecten op het woon- en leefmilieu. Ga ook 

na welke kansen er liggen voor recreatieve routes en verbeteren van de bereikbaarheid en 

scheiden van verkeersstromen. 

Verkeer en vervoer 

Kansen voor verbeteren van de bereikbaarheid en verkeersveiligheid, beperken van 

verkeershinder en effecten op woon- en leefmilieu, scheiding van verkeersstromen en 

versterken of ontwikkelen van recreatieve routes. Onderzoek dit door de verkeersstromen over 

de dijk te analyseren en daarbij te kijken naar de verschillende soorten verkeer. Maak daarbij 

voor zover relevant onderscheid naar bijvoorbeeld woon-werkverkeer, recreatiefverkeer, 

doorgaand en bestemmingsverkeer, vrachtverkeer, zwaar of licht verkeer, langzaam (fiets en 

voetgangers) en snel (gemotoriseerd) verkeer en herkomst en bestemming van het verkeer.  

Bestaande milieusituatie en milieugevolgen verkeer 

Beschrijf op basis van de grondbalans en een grondstromenplan de vervoersbewegingen die 

plaatsvinden in de realisatiefase. Geef aan of vervoer via het water mogelijkheden biedt. Ga in 

op de mogelijke gevolgen voor de verkeerscirculatie, verkeersveiligheid en de bereikbaarheid 

van woningen en aanliggende percelen tijdens de uitvoering van de werkzaamheden. 

2.3 Dijkvakken 

Omdat het studiegebied zich uitstrekt over een grote lengte is deze voor de wegvakken 

opgedeeld in 5 delen. De knippen zijn geografisch bepaald en/of naar het karakter van de weg: 

grenzen bebouwde kom, kruispunten en weggebruik. Zo is er onderscheid gemaakt tussen: 

 Deelgebieden met opgave voor aanpassen van de dijk; 

 Binnen/buiten de bebouwde kom; 

 Wel/geen functie gebiedsontsluiting; 

 

De gehanteerde indeling staat weergegeven in Figuur 1. 

 

Op basis van bovenstaande zijn de volgende wegvakken onderscheden: 

A. Dorpsstraat Gouderak: bebouwde kom Gouderak; 

B. Kattendijk: van bebouwde kom Gouderak tot kruispunt Lageweg (noord); 

C. IJsseldijk Noord (gedeelte IJssellaan): gedeelte wat wordt afgesneden door de Lageweg; 

D. IJsseldijk Noord: vanaf kruispunt Lageweg (zuid) tot bebouwde kom Ouderkerk aan den 

IJssel;  

E. IJsseldijk West: ter hoogte van Krimpen aan den IJssel 
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Figuur 1 Overzicht dijkvakken verkeer 
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3 WEGVERKEER 

3.1 Gebruiksfuncties 

3.1.1 Ontsluiten 

Figuur 2 Ontsluitingsfunctie van de IJsseldijk 

 

 

De weg vervult de ontsluiting van de noordwestzijde van de Krimpenerwaard tussen Gouda en 

Krimpen aan den IJssel en ontsluit daarbij de kernen Gouderak, Lageweg, IJssellaan en 

Ouderkerk aan den IJssel. De dijk kent nauwelijks aansluitende wegen. 

 

De Hollandsche IJssel ontsluit vele bedrijven die zich aan de rivier gevestigd hebben. Daarnaast is 

de Hollandsche IJssel voor de beroepsvaart onderdeel van de verbinding tussen de Lek bij 

Krimpen aan den IJssel via Gouda en de Gouwe naar Alphen aan de Rijn. Van daaruit kan 

doorgevaren worden naar Amsterdam. Voor de recreatievaart is Hollandsche IJssel een voorname 

schakel in de verbinding tussen Amsterdam en Rotterdam. 
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In Figuur 3 is een uitsnede weergegeven van de Vaarwegenkaart 2007 waarin te zien is hoe de 

Hollandsche IJssel onderdeel uitmaakt van het vaarwegennetwerk. In het rood is het studiegebied 

van KIJK aangegeven. 

 

Figuur 3 Uitsnede Vaarwegkaart Nederland 

 

3.1.2 Verblijven 

Aan de dijk staan veel woningen, waarmee de dijk ook een verblijfsfunctie heeft. Deze woningen 

worden ontsloten via de weg op de dijk. Sommige woningen staan in de teen van de dijk, andere 

staan in de dijk direct aan de weg. 

Aandachtpunt daarbij is dat er niet altijd de mogelijkheid is om auto’s op eigen terrein te 

parkeren en er op de dijk weinig plaats is om te parkeren. 
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Foto 2 Dijkwoningen 

 

 

Onderdeel van het verblijven is het parkeren van voertuigen langs de weg. Om dit mogelijk te 

maken heeft de wegbeheerder (HHSK, voor wegen buiten de bebouwde kom) ervoor gekozen de 

kantstroken van de rijbaan als fietssuggestiestroken in te richten en niet als fietsstroken. 

Hierdoor is het toegestaan de auto langs de weg te parkeren. Geparkeerde auto’s vormen 

hierdoor obstakels in het wegprofiel die als zodanig een verkeer remmend effect hebben. Maar 

doordat deze obstakels als natuurlijke obstakels worden ervaren begrijpt de weggebruiker dat en 

zal zich daar op instellen. 

3.1.3 Werken 

Op de voorlanden bevinden zich diverse bedrijven waaronder een aantal bedrijven met veel 

(vracht)transportbewegingen. Binnendijks liggen met name agrarische bedrijven. Daarnaast zijn 

er diverse lokale ondernemingen langs de dijk gevestigd. Diverse ondernemingen hebben een 

verbinding met recreatie, zoals B&B’s en kunstgalerijen. 

3.1.4 Recreatie 

De weg op de dijk maakt onderdeel uit van het fietsknooppuntennetwerk. 

Langeafstandsfietsroutes gaan over de tiendwegen in het achterland. Langs de dijk bevinden zich 

ook sportverenigingen en een schaatsbaan. De gemeente Krimpenerwaard heeft het Havenfront 

ontwikkeld waar een pontje vaart tussen Ouderkerk aan den IJssel naar Nieuwerkerk aan den 

IJssel. 
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3.2 Gebruikers 

3.2.1 Wegverkeer 

De weg op de IJsseldijken is een doorgaande verkeersroute van Krimpen aan den IJssel naar 

Gouda met nauwelijks aansluitende wegen. Het is een drukke en smalle weg met veel auto- en 

vrachtverkeer. Ook loopt hier een busroute en is de route als regionale route aangewezen voor 

landbouw- en transportverkeer. De weg buiten de bebouwde kom is in beheer bij het 

hoogheemraadschap, binnen de bebouwde kom is de weg in het beheer van de gemeente 

Krimpenerwaard of Krimpen aan den IJssel. Op basis van het verkeersmodel Midden Holland 

wordt verwacht dat het verkeer zal toenemen. 

3.2.2 Fietsers en voetgangers 

De weg over de dijk maakt onderdeel uit van het provinciaal hoofdnet voor fietsverkeer 

(fietsplan 2016¬2025, provincie Zuid-Holland). Dit betekent dat er meer dan 500 fietsers per 

etmaal langs fietsen. Aan de overkant van de rivier is het rustiger qua fietsverkeer (grotendeels 

geen onderdeel van het hoofdnet), hier wordt verderop ook een snelfietsroute tussen Rotterdam 

en Gouda voorbereid. Naar verwachting neemt het recreatieve fietsverkeer in het plangebied in 

de autonome ontwikkeling toe als gevolg van de natuurontwikkeling. 

 

Gezien de verkeersintensiteit van het gemotoriseerde verkeer en het feit dat de dijk onderdeel is 

van het hoofdnet voor fietsverkeer, biedt het wegprofiel in de praktijk te weinig ruimte voor het 

fietsverkeer. 

 

Voor voetgangers zijn er geen specifieke voorzieningen op de dijk aanwezig. De bermen zijn zeer 

smal en zijn door de vele rasters, muurtjes, voertuigkeringen en dergelijke nauwelijks te 

belopen. Hierdoor moeten voetgangers gebruik maken van de rijbaan en lopen daarmee tegen 

dezelfde problemen aan als de fietsers. 

3.2.3 Scheepvaartverkeer 

De Hollandsche IJssel is een belangrijke vaarroute tussen de Rotterdamse haven en de 

inlandterminals (Alphen aan de Rijn). De Hollandsche IJssel is onderdeel van de staande 

mastroute tussen Vlissingen en Delfzijl en daarmee ook belangrijk voor recreatieve scheepvaart. 

Op de Hollandsche IJssel varen ook twee veerdiensten. De veerpont tussen Gouderak en 

Moordrecht is geschikt voor voetgangers, fietsers en personenauto’s. Tussen Ouderkerk aan den 

IJssel en Nieuwerkerk aan den IJssel vaart een voet-fietsveer. 
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3.3 Bestaande situatie 

3.3.1 Wegenstructuur 

De weg op de IJsseldijk binnen het studiegebied van KIJK vormt een verbindende schakel tussen 

Gouda – Gouderak – Lageweg – Ouderkerk aan den IJssel  - Krimpen aan den IJssel. Deze schakel 

is bedoeld voor verkeer met herkomst en bestemming op de dijk of de tussenliggende 

woonkernen. Daarnaast wordt de route gebruikt voor recreatieve doeleinden. 

 

Figuur 4 Wegenstructuur buiten bebouwde kom in Krimpenerwaard  
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Aan de noordzijde, bij Gouda, wordt de Krimpenerwaard ontsloten via de N207 en de N228. Door 

de aanleg van de Zuidwestelijke Randweg en de beweegbare brug over de Hollandsche IJssel zijn 

in deze verbinding sinds 2012 de knelpunten opgelost.  

Aan de westzijde, bij Krimpen aan den IJssel, ontsluit de Krimpenerwaard via de N210 over de 

Algerabrug. Dit stukje N-weg vormt een capaciteitsknelpunt in het wegennet alsmede een 

belemmering voor de scheepvaart. Het knelpunt geeft hierdoor mogelijk extra verkeersdruk op 

de dijk in wegvak E omdat het verkeer vanuit Krimpen aan den IJssel gebruik kan maken van de 

parallelvoorziening (alleen voor personenauto’s) en daardoor de route via de N475/N210 langer 

duurt. In hoeverre dit het geval is, is uit de verkeerscijfers niet te herleiden. Het leidt in ieder 

geval niet tot een knelpunt in de verkeersafwikkeling op de dijk. Een verbetering van de 

doorstroming op de Algerabrug zou mogelijk een (klein) positief effect kunnen hebben, omdat dit 

tot een verlaging van het verkeersaanbod op de dijk kan leiden (wegvak E).  

De ontwikkeling rondom de Algeracorridor, waar de Algerabrug onderdeel van uit maakt, zal door 

de beperkte invloed op het studiegebied van KIJK verder niet worden beschouwd in de deelstudie 

Verkeer.  

3.3.2 Wegprofiel 

De weg op de IJsseldijk is op veel plekken ingeklemd door de vele bebouwing op de dijk. 

Hierdoor heeft het zijn eigen verschijningsvorm gekregen die zich niet makkelijk laat vatten 

binnen de huidige ontwerprichtlijnen conform het Handboek Wegontwerp (CROW, 2013). 

Figuur 5 Verschijningsvormen volgens Handboek wegontwerp buiten de bebouwde kom van 
GOW, ETW1 en ETW2 (Zie ook Bijlage 2: ) 
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Het wegprofiel binnen de bebouwde kom van Gouderak heeft nog minder ruimte. De Dorpsstraat 

biedt op sommige delen niet eens ruimte voor een trottoir. Van dit profiel maakt al het 

doorgaande verkeer tussen Middelblok en Kattendijk gebruik. 

Foto 3 Smal gedeelte van de Dorpsstraat in Gouderak waar paaltjes de gevels moeten 
beschermen tegen het verkeer 

 

 

 Bij Ouderkerk aan de IJssel is de situatie wat betreft het wegprofiel vergelijkbaar. Een voornaam 

verschil is daar dat het doorgaande verkeer gebruik maakt van de Burgemeester Neetstraat, 

waardoor de Dorpsstraat hier alleen (in eenrichting) het gebruik heeft van een erftoegangsweg. 

Foto 4 Dorpsstraat in Ouderkerk aan den IJssel 
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3.3.3 Wegcategorie IJsseldijk 

Uitgangspunten voor de categorisering zijn gebaseerd op de principes van Duurzaam Veilig te 

weten functionaliteit, homogeniteit, voorspelbaarheid, vergevingsgezindheid en 

statusonderkenning. Daarnaast speelt de functie van een weg een rol. Hierbij wordt onderscheid 

gemaakt in de verkeersfunctie (stromen en uitwisselen) en de verblijfsfunctie. Op grond van deze 

uitgangspunten zijn de volgende wegcategorieën mogelijk: 

 Gebiedsontsluitingsweg (GOW): heeft als doel om wegen van lagere orde (ETW) te 

verbinden met wegen van een hogere orde (SW) en vice versa. Op wegvakken is de 

functie stromen en op kruispunten is de functie uitwisselen; 

 Erftoegangsweg (ETW): heeft als doel om erven bereikbaar te maken voor bewoners en 

bezoekers. De verkeersfunctie van deze wegen is uitwisselen. De wegen bevinden zich 

uitsluitend in verblijfsgebieden. 

Dit wegtype is onderverdeeld in twee subcategorieën: 

o ETW-1: erftoegangsweg met verzamelfunctie; 

o ETW-2: erftoegangsweg met overwegend verblijfsfunctie. 

 

Naast de principes van Duurzaam Veilig hanteert HHSK de volgende uitgangspunten voor de 

Categorisering (Hoogheemraadschap Schieland en Krimpenerwaard, 2011): 

 Alle kernen moeten door middel van een GOW ontsloten zijn; 

 Vrachtverkeer maakt zoveel mogelijk gebruik van een GOW; 

 Het fietsverkeer moet waar mogelijk worden gestimuleerd en gefaciliteerd; 

 Wegen, die hoofdzakelijk voor agrarische doeleinden gebruikt worden, worden gesloten 

verklaard met uitzondering van landbouwverkeer; 

 Fietsverkeer en landbouwverkeer moet zo veel mogelijk van elkaar gescheiden zijn; 

 De landelijke uitstraling moet in de Krimpenerwaard zoveel mogelijk behouden blijven. 

 

In onderstaande tabel zijn de verschillende inrichtingsvarianten welke door HHSK worden 

gehanteerd weergegeven. 

 

Tabel 2 Inrichtingsvarianten per wegcategorie die door HHSK worden gehanteerd 
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Figuur 6 Wegcategoriesering HHSK 

 

 

Hieruit is af te lezen dat de IJsseldijk is gecategoriseerd als ETW-1.  

 

Dat de categorisering niet altijd eenduidig toepasbaar bleek te zijn, blijkt uit Tabel 3. 

Tabel 3 Categoriseringskenmerken wegvakken IJsseldijk binnen studiegebied 

Vak Wegnaam 
Intensiteit 

categorie 

Functie 

categorie 

Breedte 

categorie 

Type 
weginrichting 

Weg 

categorie 

A Dorpsstraat      

B Kattendijk GOW ETW-1 ETW-1 ETW-1 ETW-1 

C IJsseldijk Noord ETW-2 ETW-2 ETW-1 ETW-2 ETW-1 

D IJsseldijk Noord GOW ETW-1 ETW-1 ETW-1 ETW-1 

E IJsseldijk GOW GOW ETW-1 ETW-1 ETW-1 

 

In Bijlage 2: bevat een toelichting hoe deze tabel, op basis van het Categoriseringsplan wegen 

(Hoogheemraadschap Schieland en Krimpenerwaard, 2011), tot stand is gekomen en welke 

afwegingen daarbij zijn gemaakt. 

 

Conclusie is dat het gebruik (intensiteit), de functie, verschijning (breedte) en inrichting 

(wegindeling) niet consistent is voor alle wegvakken. Dit is alleen mogelijk als de weg wordt 

gesplitst in een GOW voor het verbinden van de kernen en een ETW voor het ontsluiten van de 

aan de dijk gevestigde woningen en bedrijven. Hiervoor is op de dijk niet voldoende ruimte 
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(breedte) beschikbaar. Het combineren van een GOW en ETW geeft een verhoogd risico op 

verkeersonveiligheid. Dit wordt geanalyseerd in paragraaf 3.6. 

3.4 Weggebruikers 

3.4.1 Autoverkeer 

De dijk zorgt voor de ontsluiting van de plaatsen Gouderak en Ouderkerk en de buurtschappen 

Lageweg en IJsselaan, met Gouda (noordwaarts) en Krimpen aan den IJssel (zuidwaarts). Buiten 

de kernen staan er ook veel woningen langs de weg (lintbebouwing). 

3.4.2 Landbouw- en zwaar vrachtverkeer 

Aan de dijk zijn ook verschillende bedrijven gevestigd. Hierdoor is er sprake van relatief veel 

vrachtverkeer over de dijk. 

3.4.3 Openbaar vervoer 

Het openbaar vervoer maakt gebruik van de IJsseldijk met buslijn 196: Rotterdam - Krimpen aan 

den IJssel - Ouderkerk aan den IJssel - Gouderak – Gouda. De busverbinding heeft een frequentie 

van 1 bus per uur per richting. Op zondag is lijn 196 een belbus. (Arriva, 2016). 

Op dit moment verzorgt het vervoersbedrijf Arriva het vervoer. 

 

Figuur 7 Netwerk voorzieningen openbaar vervoer Midden-Holland (zuid) 
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3.4.4 Fietsers 

De IJsseldijk maakt onderdeel uit van het fietsnetwerk in Zuid-Holland. De weg op de IJsseldijk is 

voorzien van fietssuggestiestroken, behoudens wegvak C waar de verkeersintensiteit laag is in 

vergelijking met de rest van de IJsseldijk. 

 

De suggestiestroken tonen de fietser de meest gewenste plek op de weg en attendeert de andere 

weggebruikers op de aanwezigheid van deze verkeersstroom. Deels zijn de fietssuggestiestroken 

in rood asfalt uitgevoerd, waarop geen fietssymbolen zijn aangebracht. Dit is in afwijking van de 

CROW-richtlijnen, waar een rode kleur alleen wordt voorbehouden aan fietsstroken. De 

richtlijnen schrijven een (vrijliggend) fietspad voor bij een intensiteit vanaf 2.500 mvt/etm, 

hiervoor is echter onvoldoende ruimte. Gezien de verkeerssituatie is het noodzakelijk aandacht 

voor de fietser te vragen wat het toepassen van een afwijkende kleur rechtvaardigt. Hierdoor 

neemt de rijsnelheid van het autoverkeer af. 

 

Binnen de bebouwde kommen en op het gedeelte IJsseldijk Noord dat IJssellaan ontsluit 

ontbreken deze fietssuggestiestroken.  

Figuur 8 Fietsnetwerk en tellingen (Provincie Zuid-Holland, 2016) 
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In een duurzaam veilige wegomgeving zijn fietsvoorzieningen nodig die het gemotoriseerde 

verkeer scheiden van relatief kwetsbare verkeersdeelnemers zoals fietsers. Uit onderzoek blijkt 

dat van gebiedsontsluitingswegen de wegvakken met aanliggende of vrijliggende fietspaden 

veiliger zijn dan wegvakken zonder fietsvoorzieningen. (SWOV, 2010) 

Gezien de intensiteit van het wegverkeer zou het voor de fietsers veiliger zijn dat deze zouden 

kunnen beschikken over een vrijliggend fietspad of er moet worden gekozen om de intensiteit 

van het doorgaand gemotoriseerd verkeer drastisch te verminderen (Hauptmeijer Verkeer, 2010). 

 

Tabel 4 Belangrijkste kenmerken fietsvoorzieningen binnen en buiten de bebouwde kom 
(bewerkt uit CROW, 2006) 

 

3.4.5 Hulpdiensten 

Als er aan de dijk gewerkt gaat worden moet het verzorgingsgebied voor hulpdiensten binnen de 

geldende streeftijd van minder dan 15 minuten bereikbaar blijven. De ambulance komt vanuit de 

RAV Hollands Middden post Gouda of stalling nabij Berkenwoude. De brandweer heeft binnen het 

onderzoeksgebied kazernes in Gouderak en  Ouderkerk aan den IJssel. Daarnaast heeft de 

brandweer een First Responder voertuig gestationeerd in Lageweg. De Brandweer First Responder 

wordt geallarmeerd bij meldingen van een slachtoffer zonder bloeddruk of een mogelijke 

hartstilstand en ondersteunen daarmee de ambulancevoorziening. 

3.5 Verkeerscijfers 

Uit het verkeersmodel RVMH1 (Omgevingsdienst Midden-Holland, 2016) zijn voor het jaar 2015 de 

verkeerscijfers weergegeven (zie in Figuur 9). 

In Tabel 5 zijn de verkeersintensiteiten van het aantal motorvoertuigen per etmaal voor de 

wegvakken op de IJsseldijk tussen Gouda en Krimpen aan den IJssel opgenomen. Hierbij zijn de 

richtingen noord-zuid en zuid-noord samengevoegd. Omdat de intensiteiten in het verkeersmodel 

in kleinere wegvakken is opgedeeld zijn er verschillen in intensiteiten in de wegvakken. Daarom 

zijn de minimale en maximale intensiteiten per wegvak in Tabel 5 opgenomen. 

                                                      
1 Regionaal Verkeersmodel Midden Holland 
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Figuur 9 Hoeveelheid motorvoertuigen per etmaal in 2015 volgens verkeersmodel RVMH 

 

 

De gegevens van het verkeersmodel 2025 geven aan dat de intensiteiten behoorlijk zullen 

toenemen ten opzichte van 2015. Dee toename bedraagt 130% tot 165%. Dit is veel meer dan 

verwacht mag worden op basis van de lokale ontwikkelingen. Er zal nader onderzocht moeten 

worden waarop deze toename gebaseerd is, voordat deze kunnen worden toegepast voor het 

project KIJK. 

 

In Tabel 5 is een overzicht van de intensiteiten (minimum en maximum waarde) per wegvak in 

2015 opgenomen. 
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Tabel 5 Verkeersintensiteit per wegvak 

Wegvak Tussen plaatsen Straat Motorvoertuigen 

per etmaal 2015 

min. max. 

 Gouda Gouderak Middelblok 6359 6779 

A Gouderak Gouderak Dorpsstraat 4556 6359 

B Gouderak Lageweg Kattendijk 3823 4314 

 Lageweg (Noord) Lageweg (Zuid) Lageweg 3066 4195 

C IJssellaan Lageweg IJsseldijk Noord 313 379 

D Lageweg Ouderkerk a/d IJssel IJsseldijk Noord 4426 5223 

E Ouderkerk a/d IJssel Krimpen a/d IJssel IJsseldijk West 5535 5852 

 
Op basis van verkeerstellingen zoals weergeven in 2013 is de in Tabel 6 weergegeven verdeling 
van de intensiteit naar tijdvakken bepaald en in Tabel 7 de onderverdeling naar 
voertuigcategorie. 

 

Tabel 6 Verdeling verkeer naar tijd 

  Wegvak 

A, B C  D E 

Telnummers 71 en 72 73 85 35 en 37 33 en 34 

Intensiteitsverdeling Kattendijk IJsseldijk 

Noord 

Lageweg IJsseldijk 

Noord 

IJsseldijk 

West 

Etmaal (weekdag) 100% 100% 100% 100% 100% 

Werkdag 111% 100% 111% 107% 108% 

Weekenddag 92% 100% 92% 95% 95% 

07-19 uur (werkdag) 76% 82% 76% 76% 77% 

19-23 uur (werkdag) 11% 12% 11% 10% 11% 

23-07 uur (werkdag) 13% 6% 13% 13% 12% 

      

07-09 uur (werkdag) 11% 10% 11% 12% 11% 

16-18 uur (werkdag) 17% 15% 17% 17% 16% 

 
De verdeling is in percentages weergegeven zodat deze gecombineerd kunnen worden met de 
intensiteiten uit het verkeersmodel. De verdeling naar de voertuigcategorieën is weergegeven in 
Tabel 7. Voor wegvak C (telling 73) is geen uitsplitsing gemaakt naar voertuigcategorie waardoor 
voor dit wegvak de verdeling naar voertuigcategorie niet bekend is (als n.b. in de tabel 
opgenomen). 
  



 

 

 

datum  10 maart 2017 referentie  BT/010/16160302 pagina  25 van 77 

         

Tabel 7 Samenstelling verkeer (werkdaggemiddelden) 

 Wegvak 

A, B C  D E 

Telnummers 71 en 72 73 85 35 en 37 33 en 34 

Voertuigcategorie Kattendijk IJsseldijk 

Noord 

Lageweg IJsseldijk 

Noord 

IJsseldijk 

West 

Licht 92% n.b. 92% 93% 94% 

Middel 1% n.b. 1% 1% 1% 

Zwaar 5% n.b. 5% 5% 4% 

Tweewieler 2% n.b. 2% 1% 1% 

 

Van het totale wagenpark is 4% landbouwtrekker, motorrijtuig met beperkte snelheid of 

aanhangwagen (Ligtermoet & Partners, 2015). Omdat deze voertuigen zich niet onderscheiden in 

de verkeerstellingen is niet bekend hoeveel verplaatsingen van specifiek landbouwverkeer er op 

de dijk plaatsvinden. Er is recent wel onderzocht wat het verband is tussen gewastypen, 

ondergrond en soorten en aantallen verkeersbewegingen. Ook voor gras wat wordt verbouwd in 

het studiegebied. Een kavel van 5 hectare bebouwd met gras wordt ruim 30 keer per jaar 

bezocht (Wageningen Universiteit en Kadaster, 2015). Uit het onderzoek komt verder naar voren 

dat grasland een redelijke gelijkmatige spreiding van agrarische verkeer toont gedurende het 

seizoen, met een piek in het hooiseizoen. Voor de verkeercijfers komt dit neer op gemiddeld een 

enkele trekker per wegvak. 

 

Van het aantal fietsers wat van de IJsseldijk gebruik maakt ontbreken betrouwbare telgegevens. 

Bij de verkeerstellingen voor het gemotoriseerd verkeer zijn deze wel weergegeven, maar dit 

geeft geen betrouwbaar beeld. Op wegvak E zijn bij telnummer 33 398 fietsers per etmaal geteld 

en telnummer 34 115 fietsers. Het aantal fietsers op de IJsseldijk wordt geschat op ca. 500 per 

dag (Provincie Zuid-Holland, 2016). Nader onderzoek kan hier een beter inzicht verschaffen. 

3.6 Verkeersveiligheid 

3.6.1 Ongevallen (BRON) 

De gepresenteerde ongeval- en slachtofferdata is afkomstig uit het Bestand geregistreerde 

Ongevallen (BRON). In BRON zijn alle door de politie geregistreerde ongevallen en alle 

meldkamermeldingen betreffende ongevallen opgenomen. Sinds 2010 is het aantal registraties als 

gevolg van een wijziging in de administratieve systemen bij de politie aanzienlijk afgenomen. 

Deze daling werkt direct door in de gepresenteerde gegevens in deze monitor. Over het 

algemeen laten de ontwikkelingen in deze monitor een dalende trend zien. Het is niet met 

zekerheid te zeggen dat dit ook werkelijk een verbetering van de verkeersveiligheid inhoudt, of 

dat de afname een gevolg is van de verslechterde registratiegraad. Daarbij dient rekening te 

worden gehouden met het feit dat wanneer de ernst van de ongevallen afneemt, ook de 

registratiegraad daalt. 
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Voor de beeldvorming kan worden aangehouden dat de registratiegraad van dodelijke ongevallen 

91% bedraagt en die van ongevallen met ernstige slachtoffers 67%. Dit blijkt uit informatie van de 

SWOV2. De registratiegraad per doelgroep voor de jaren 2010 tot en met 2012 is niet bekend. 

3.6.2 Blackspotlocaties 

In de Verkeersveiligheidsmonitor HHSK (Anteagroup, 2014) is een analyse gemaakt voor de 

periode 2008 - 2012. Daarbij zijn zowel de geregistreerd ongevallen (2008-2012) als de 

Meldkamerongevallen (2010-2012) meegenomen. De Meldkamerongevallen zijn overigens alleen 

ongevallen met Uitsluitend Materiele Schade (UMS) en hebben daardoor nauwelijks effect op de 

resultaten in deze paragraaf, omdat de focus vooral op de (ernstige) slachtofferongevallen ligt. 

Uit deze analyse volgt dat van de 5 Blackspotlocaties uit de Verkeersveiligheidsmonitor er 3 zich 

op de IJsseldijk bevinden, waarvan 2 binnen het studiegebied van KIJK. Omdat het wegbeeld van 

Middelblok niet afwijkt van het studiegebied van KIJK is voor deze analyse de gehele IJsseldijk 

beschouwd. 

 

Tabel 8 Stand van zaken blackspots uit de Veiligheidsmonitor (2008-2012) 

 

 

Op basis van de definitie van een Blackspot, een kruising of wegvak waarin een aaneengesloten 

periode van vijf kalenderjaren tenminste tien letselongevallen hebben plaatsgevonden, is er 

voor geen van de locaties (meer) sprake van een Blackspot. 

Middelblok 

Uit het ongevallenbeeld over de periode 2008 - 2012 kan afgeleid worden dat het aantal 

(ernstige) slachtofferongevallen op het Middelblok gehalveerd is ten opzichte van 2006 - 2008, en 

dat in een periode van 5 in plaats van 3 jaar. Wel heeft een dodelijk ongeval op het wegvak 

plaatsgevonden. Het totaal aantal ongevallen is ongeveer gelijk gebleven, maar als gemiddelde 

over de jaren afgenomen. 

IJsseldijk-Noord 

Ten aanzien van de IJsseldijk-Noord geldt dat het aantal (ernstige) slachtofferongevallen is 

toegenomen, maar wel in 2 extra jaren. Wanneer dat per jaar wordt omgerekend, is de 

verkeersveiligheid ongeveer gelijk gebleven voor deze locatie. In de periode 2006 - 2008 heeft op 

                                                      
2
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid 
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deze locatie een dodelijk ongeval plaatsgevonden, dat is in de huidige periode niet meer het 

geval. 

Kattendijk 

Op de Kattendijk is ongeveer eenzelfde beeld als op de IJsseldijk-Noord: het aantal ongevallen is 

beperkt toegenomen terwijl het aantal (slachtoffer)ongevallen is afgenomen, maar wel in een 

periode van 2 extra jaren (5 in plaats van 3 jaar). Het aantal ernstige slachtofferongevallen is 

gelijk gebleven. Wanneer dat per jaar wordt omgerekend, hebben er minder (ernstige) 

slachtofferongevallen, maar wel meer ongevallen met Uitsluitend Materiële Schade 

plaatsgevonden. 

3.6.3 Analyse van Ongevallen en Klachten, algemeen 

In de vorige paragraaf zijn de eerder gevonden Blackspots nader bestudeerd. In deze paragraaf 

zijn de meest opvallende gevaarlijke locaties van dit moment bestudeerd. Omdat de oude 

Blackspot definitie niet langer mogelijk is, zijn de gevaarlijke locaties bepaald op basis van een 

combinatie van aantal ongevallen en aantal slachtofferongevallen. Daarnaast is niet iedere 

locatie apart geïnventariseerd, maar heeft de beoordeling meer op routeniveau plaatsgevonden. 

 

Ongevallen 

In Figuur 10 Kaart met Ongevallen en Slachtofferongevallen op de wegen in beheer van HHSK 

(2008-2012) zijn de (slachtoffer)ongevallen afgebeeld die in de periode 2008-2012 in het 

beheersgebied van HHSK hebben plaatsgevonden. Op de figuur zijn de aandachtlocaties 

gemarkeerd. Dit zijn de locaties waar in de verdere analyse extra aandacht naar uit dient te 

gaan, omdat het aantal ongevallen op deze wegvakken opvallend is. Let op: ongevallen in de 

kernen zijn niet meegenomen. Deze wegen zijn immers niet in beheer bij het HHSK. 
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Figuur 10 Kaart met Ongevallen en Slachtofferongevallen op de wegen in beheer van HHSK 
(2008-2012) 

 

 

Alleen de locaties onder 1, zijnde de IJsseldijk West, IJsseldijk Noord, Kattendijk en Middelblok, 

vallen binnen de scope van dit document. De overige locaties worden daarom verder hier niet 

beschouwd. 

 

Regio Midden-Holland heeft een inventarisatie uitgevoerd (Ligtermoet & Partners, 2015) naar 

knelpunten en oplossingsrichtingen ten aanzien van landbouw- en zwaar vrachtverkeer in onder 

andere de Krimpenerwaard. Op basis van de opgestelde knelpuntenkaart zijn er in het 

studiegebied van KIJK geen knelpunten gerapporteerd. 

3.6.4 Analyse van Ongevallen, gerealiseerde maatregelen 

De IJsseldijk is een lang tracé dat door diverse (dorps)kernen is gesitueerd. In de zomer van 2011 

zijn de verkeersveiligheidsmaatregelen gerealiseerd. In Figuur 11 en Tabel 9 

(Slachtoffer)ongevallen op de IJsseldijk (2008-2012)is te constateren dat voor 2011 meerdere 

(slachtoffer)ongevallen per jaar plaatsvonden. In de periode 2011-2015 is het aantal ongevallen 

sterk gedaald. Daarbij hebben de 4 ongevallen in 2011 plaatsgevonden in het eerste halfjaar, dus 

voor de zomer waarin de verkeersveiligheidsmaatregelen zijn gerealiseerd. 
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Ondanks de verminderde registratiegraad3 van ongevallen, hebben de getroffen maatregelen tot 

op heden een positief effect (gehad) op de verkeersveiligheid ter plaatse. 

 

Figuur 11 (Slachtoffer)ongevallen op de IJsseldijk 2008-2012 en 2011-2015 

  

 

Tabel 9 (Slachtoffer)ongevallen op de IJsseldijk (2008-2012) 

Jaar 

totaal 

ongevallen 

slachtoffer 

ongevallen 

ernstige 

ongevallen 

dodelijke 

ongevallen 

ziekenhuis 

ongevallen 

overige gew. 

ongevallen 

UMS 

ongevallen 

2008 18 3 1 0 1 2 15 

2009 15 5 3 0 3 2 10 

2010 8 4 3 1 2 1 4 

2011 4 0 0 0 0 0 4 

2012 0 0 0 0 0 0 0 

Totaal 45 12 7 1 6 5 33 

Tabel 10 (Slachtoffer)ongevallen op de IJsseldijk (2010-2015) 

Jaar 

totaal 

ongevallen 

slachtoffer 

ongevallen 

ernstige 

ongevallen 

dodelijke 

ongevallen 

ziekenhuis 

ongevallen 

overige gew. 

ongevallen 

UMS 

ongevallen 

2011 4 0 0 0 0 0 4 

2012 0 0 0 0 0 0 0 

2013 8 2 0 0 0 0 6 

2014 2 0 0 0 0 0 2 

2015 4 0 0 0 2 0 2 

Totaal 18 2 0 0 2 0 14 

 

                                                      
3 Sinds 2010 registreert de politie niet meer alle ongevallen. Omdat hierdoor een onvolledig beeld van het 

aantal ongevallen ontstaat is sinds 2012 een start gemaakt met Smart Traffic Accident Reporting (STAR), een 
initiatief van politie, Verbond van Verzekeraars en VIA voor de verbetering van de ongevallenregistratie. De 
registraties zijn pas sinds enkele jaren volledig waardoor hieruit nog geen trend gehaald kan worden. 
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3.6.5 Oorzaak ongevallen 

In Bijlage 5: is een lijst opgenomen van de geregistreerde ongevallen uit Tabel 10 

(Slachtoffer)ongevallen op de IJsseldijk (2010-2015). Omdat de hoofdtoedracht niet altijd 

geregistreerd is, is hieruit niet af te leiden wat de invloed van de vormgeving van de weg voor 

invloed op de ongevallen heeft gehad. Wel kan worden geconcludeerd, gezien de weinige 

letselongevallen, dat de snelheden waarmee de ongevallen plaats vonden laag geweest moeten 

zijn. 

 

Als de ongevallen worden toebedeeld aan de wegvakken volgens Figuur 1 dan gebeuren er op alle 

wegvakken ongevallen, behalve in wegvak C. Hier is de verkeersintensiteit laag door het 

ontbreken van doorgaand verkeer. 

3.6.6 Benadering vanuit Human Factors 

Als er vanuit Human Factors naar de weg gekeken wordt heeft de weg veel punten waar het veel 

vraagt van de weggebruiker. Maar blijkbaar geeft de omgeving, een bochtig tracé met door de 

vele bebouwing weinig doorzicht een verwachtingspatroon die de wegebruiker alert en 

geconcentreerd doet rijden. Men neemt een smal profiel waar, waar  veel verkeer gebruik van 

maakt en begrijpt dat de rijstijl daarop aangepast moet worden. Omdat de noodzaak wordt 

begrepen en niet het onmogelijke wordt gevraagd (kunnen) is men ook bereid (willen) om het 

rijgedrag aan te passen. En voor diegene dat het niet van plan was helpen de verkeersdrempels 

de weggebruiker daaraan te herinneren. 

 

Figuur 12 Verkeersveiligheidsprincipes Human Factors-beoordeling (Rijkswaterstaat, VOA) 

 

Kleine aanpassingen om de verkeersveiligheid te vergroten door bijvoorbeeld het profiel te 

verbreden zouden wel eens een negatief effect kunnen sorteren op de verkeersveilheid. Bij het 

afwegen van aanpassingen zijn de 10 Gouden regels (Rijkswaterstaat, Dienst Verkeer & 
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Scheepvaart, 2008) een goed hulpmiddel om vanuit de weggebruiker te bekijken hoe deze tegen 

de weg aankijkt. De verkorte versie van de 10 Gouden regels zijn opgenomen in Bijlage 7: . 

3.7 Ontwikkelingen 

3.7.1 Autoverkeer 

Het autopark zal toenemen van 7,7 miljoen personenauto’s in 2010 tot 10,4 miljoen auto’s in 

2050 in het Hoge scenario en tot 8,5 miljoen auto’s in het Lage scenario (figuur 4.1). Dit komt 

vooral doordat de bevolking groeit en de welvaart toeneemt en het aandeel 18-plussers met een 

auto stijgt. De groei van het autobezit wordt geremd door de toename van de kosten. In het 

scenario Hoog tikken daarbij vooral de hogere aanschafkosten door. In het scenario Laag speelt 

dat minder een rol, maar daar zijn de relatief hogere gebruikskosten een relevante factor. (CPB 

Planbureau voor de Leefomgeving, 2015) 

 

Figuur 13 Autopark van personenauto's volgens WLO-scenario's 
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Tabel 11 Basisindicatoren personenmobiliteit Randstadprovincies volgens WLO-scenario’s 

 

 

Het studiegebied is een veenweidegebied met beperkt openbaar vervoer waardoor het autobezit 

zal afwijken van het gemiddelde in Nederland. Doordat er gewerkt wordt met een procentuele 

toename te opzichte van de huidige situatie ontstaat toch een reëel toekomstbeeld.   

 

In het studiegebied zijn voor zover bekend geen plannen zijn voor nieuwbouwlocaties met 

meerdere woningen waardoor de groei van het autoverkeer met name autonoom zal zijn. Het 

lijkt realistisch voor de groei uit te gaan van het Lage scenario. Dit zal op basis van het 

verkeersmodel getoetst moeten worden. 

3.7.2 Landbouw- en zwaar vrachtverkeer 

Het aantal vrachtwagenritten over de weg groeit met 1 tot 27 procent volgens de WLO-

scenario’s, zoals weergegeven in Figuur 14. Hoe het zich op de IJsseldijk zal gaan ontwikkelen zal 

met name afhangen van de groei of verplaatsen van bestaande bedrijven en het vestigen van 

nieuwe bedrijven. 
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Figuur 14 Vervoerd gewicht binnenlands vervoer volgens WLO-scenario's 

 

 

Heuvelman, één van de bedrijven langs de IJsseldijk, heeft momenteel ca. 50 

vrachtwagenbewegingen per werkdag volgens eigen opgave. Dit bedrijf heeft de verwachting dat 

deze gaat toenemen tot ca. 75 de komende jaren. 

 

Voor landbouwbedrijven is de landelijke trend nog steeds naar meer concentratie en 

schaalvergroting. Binnen het studiegebied is de belangrijkste verandering dat landbouwgrond 

wordt omgezet naar natuur. Het beheer van deze ‘nieuwe’ natuur ligt in handen van landbouwers 

waardoor er sprake zal blijven van verplaatsingen van zwaar verkeer, maar door de minder 

intensieve teelt zal er sprake zijn van een afname.  
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Figuur 15 Deelgebieden Krimpenerwaard, onderdeel van het Natuurnetwerk Nederland. 

 

3.7.3 Fietsverkeer 

De elektrische fiets is met een opmars bezig. Momenteel zijn er in Nederland 1 miljoen 

elektrische fietsen en worden er jaarlijks ca. 180.000 verkocht. In 2013 werd al 12 procent van 

de fietskilometers met een elektrische fiets afgelegd. Voor Nederland wordt geschat dat met 2 

miljoen elektrische fietsen de markt in 2020 verzadigd is, tenzij de elektrische fiets op grote 

schaal ook gebruikt gaat worden door bijvoorbeeld forensen, scholieren en bakfietsgebruikers. 

Dan is er nog veel meer mogelijk. Al met al is de elektrische fiets nu al een redelijk belangrijk 

vervoermiddel en alles wijst erop, dat het belang nog toe gaat nemen. (CPB Planbureau voor de 

Leefomgeving, 2016) 

3.8 Voorzieningen tijdens dijkverbetering 

Welke voorzieningen er nodig zijn tijdens de uitvoering van de dijkversterkingsmaatregelen hangt 

af van de uit te voeren maatregelen. Voor de wegvakken B en D zullen maatregelen getroffen 

moeten worden om de bereikbaarheid te kunnen garanderen. Hiervoor wordt een 

omleidingsstrategie opgesteld. 

 

Hiervoor is al een aantal denkrichtingen geformuleerd die nader uitgewerkt gaan worden.  

De gedefinieerde strategieën zijn: 

 Via de N210 en N207 

 via het secundaire wegennet (Achterbroek, Schaapjeszijde, etc) 

 Via Tiendwegen 

 Via bypass parallel aan de werkzaamheden/dijk 
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 Via extra ontsluitingen tussen dijk en N210  

 Via overzijde Hollandsche IJssel. 

 Via bypass op de dijk (alleen tbv langzaam verkeer) 

 Via een pont langs het werk (alleen tbv langzaam verkeer) 

3.9 Wensen en suggesties uit omgevingsgesprekken 

Er hebben ondertussen een flink aantal gesprekken met de omgeving plaatsgevonden. Vanuit de 

omgevingspartijen zijn verschillende wensen en suggesties geuit. In deze paragraaf zijn de 

wensen en suggesties opgeschreven. Hierbij is nog geen keuze gemaakt welke wensen en 

suggesties straks daadwerkelijk uitgevoerd (kunnen) worden. Hierover zal apart het gesprek met 

de omgeving gevoerd worden. 

3.9.1 Meldingen bewoners  

In de afgelopen periode zijn diverse meldingen van bewoners opgehaald. Deze opmerkingen 

worden meegenomen richting de keuze voor het VKA en richting de planuitwerking. Figuur 16 

geeft globaal weer op welke relevante thema’s en op welke locaties er meldingen zijn gemaakt. 

Figuur 16 Meldingen bewoners 

 

3.9.2 Autoverkeer 

 Omdat de IJsseldijk nauwelijks zijwegen kent is er behoefte aan meer ontsluiting van de 

dijk. Daarom is de wens geuit om voorzieningen die als tijdelijke omleidingsroutes 

worden aangebracht definitief aanleggen. 
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 Het nut van de drempels als maatregel wordt gezien. Een wens uit de gesprekstafels is 

om te onderzoeken of de verkeer vertragende maatregelen in een andere vorm aan te 

leggen. Er wordt aangegeven dat de drempels overlast veroorzaken, zoals trillingen bij 

passeren zwaar verkeer. 

 Het komt volgens de politie regelmatig voor dat geparkeerde auto’s in-/uitritten 

blokkeren. Bij de herinrichting aandacht besteden aan mogelijkheid tot extra 

parkeervoorzieningen. Daarbij komt dat in de wintermaanden bij gladheid de bewoners 

hun auto’s  op de dijk parkeren omdat de in-/uitritten door de steile hellingen niet 

begaanbaar zijn. 

3.9.3 Vrachtverkeer en landbouwverkeer 

 In het gebied zijn een aantal bedrijven gevestigd met veel vrachtautoverplaatsingen. In 

de gesprekstafels is de vraag gesteld of het haalbaar is om deze bedrijven te 

verplaatsen.  

3.9.4 Openbaar vervoer 

 Vanuit de vervoermaatschappij is de wens geuit voor meer ruimte voor de bushaltes en 

de voorzieningen bij de bushalte. 

 Vanuit comfort is de wens om geen drempels maar versmallingen toe te passen. 

3.9.5 Fietsverkeer en voetgangers 

 Op basis van uitgevoerde studies door Dienst Landelijke Gebied (Hauptmeijer Verkeer, 

2010) is geconcludeerd dat een vrijliggend fietspad op de dijk het enige alternatief is 

dat op een afdoende wijze de verkeersveiligheid voor de fietsers verbeterd. Advies in 

dit rapport is om bij toekomstige(verkeerskundige) aanpassingen aan de dijk te 

anticiperen op de aanleg van dit vrijliggende fietspad. Opgemerkt moet worden dat dit 

advies heeft er echter niet toe geleid dat het advies is overgenomen in het fietsplan 

2016-2025. (Provincie Zuid-Holland, 2016).  

 Er is een wens daar waar ruimte ontstaat te kijken of er mogelijkheden zijn voor de 

aanleg van een struin/wandelpad langs het water (achter de gelederail). 

3.9.6 Hulpdiensten 

 Rekening houden met de extra blusvoorzieningen voor de brandweer bij BRZO4-

bedrijven. 

                                                      
4 Bedrijven waar grote hoeveelheden gevaarlijke stoffen aanwezig zijn 
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4 SCHEEPVAART 

4.1 Bestaande situatie 

De Hollandsche IJssel is een meanderende benedenrivier in een gebied dat ruimtelijk onder druk 

staat. In de rivier zijn twee bochten als knelpunten bekend (Kortenoord en Heuvelman). De rivier 

wordt gekarakteriseerd als een CEMT Klasse Va vaarweg met maximaal toegestane 

scheepsafmetingen 110 m x 11,5 m. De diepte van het vaarwegprofiel is stroomopwaarts 

afnemend. Bij Krimpen aan den IJssel is een stormvloedkering (Algera), met sluis, brug en 

bascule. 

 

Foto 5 De stormvloedkering Hollandsche IJssel in Krimpen aan den IJssel 

 

 

De Hollandsche IJssel voldoet vanaf de Julianasluis in Gouda tot aan de monding in de Nieuwe 

Maas niet aan de normen die voortkomen uit de strokentheorie (Marin, 2015). Dit betreft het 

vaarwegprofiel (breedte en diepte) van de beschikbare vaargeul in relatie tot de vaarwegklasse 

en de verkeersintensiteit. Zo wordt in het interim rapport ‘Gewenst Rivierprofiel’ uit 1988, het 

BPRW 2010-2015 en ook in het recente ‘Vaargeulen in de Regio West-Nederland Zuid’ uit 2013 op 

grond van de strokentheorie een vaarwegbreedte geadviseerd van 106 m. Op veel plaatsen is de 

Hollandsche IJssel echter smaller dan 106 m. 

 

De strokentheorie gaat er echter van uit dat over de volledige lengte van de rivier voldoende 

breedte beschikbaar moet zijn om een voorgeschreven verkeerssituatie vlot en veilig af te 

wikkelen. In dit geval een gelijktijdige ontmoeting van zowel een opvarend als een afvarend 

Klasse Va schip. De strokentheorie houdt daarbij geen rekening met de samenstelling en 

intensiteit van het verkeer, waarbij de kans op een dergelijke ontmoeting mogelijk klein is of op 

een breder deel van de vaarweg afgewikkeld kan worden. 
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Figuur 17 Logistiek Industrieel systeem uit Visie Ruimte Mobiliteit Provincie Zuid-Holland 

 

 

Daarnaast kenmerkt de rivier zich vooral benedenstrooms door hoge dijken die voor een 

belangrijke windafscherming zorgen. Aaneengesloten bebouwing zorgt ook voor windluwte. Dit 

wordt afgewisseld door open vlakten. Mogelijk dat hierdoor ook op gedeelten van de rivier die 

afgeschermd worden van de wind een kleinere vaarwegbreedte al voldoende is. 

 

Het rapport ‘Vaarwegprofiel Hollandsche IJssel’ (Marin, 2015) stelt gezien het bovenstaande de 

vaarwegbreedte ter discussie. Dit speelt vooral bij ligplaatsontheffingen (op grond van het BPR 

geldt een algemeen ligplaatsverbod). Aan de ene kant is de strokentheorie tientallen jaren oud 

en kan de uitkomst ter discussie gesteld worden. Schepen zijn beter uitgerust en daardoor beter 

manoeuvreerbaar. Aan de andere kant heeft op hogere vaarwegklassen een schaalvergroting 

plaatsgevonden. Dit cijfert deze betere manoeuvreerbaarheid mogelijk weg. 

 

Verder stelt Marin dat gezien de verkeersdruk kan volstaan worden met een normaal profiel met 

over korte gedeelten van de vaarweg een krap profiel. Voor normaal tweestrooks verkeer is 

onder voorwaarde van de huidige maximaal toegestane afmetingen op slechts op twee locaties in 

de Hollandsche IJssel een breedte van respectievelijk 103 m en 107 m nodig is. Dit betreft de 

beide krappe bochten ter hoogte van km 10,8 en 8,9. Daarbuiten kan volstaan worden met een 

veel smallere vaargeul. 
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Kritische locaties in de rivier met te weinig beschikbare breedte zijn km 10,4 net ten noorden 

van Nieuwerkerk aan den IJssel en km 4 tot km 5 ter hoogte van Gouderak/Moordrecht. Op die 

locaties is nog wel sprake van een krap profiel. 

 

Figuur 18 Knelpunten in bestaande vaarwegprofiel Hollandsche IJssel 

 

 

Het is niet nodig om de huidige maximaal toegestane afmetingen naar beneden bij te stellen 

volgens Marin. 
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Op de huidige vaarweg verloopt zelfs op een drukke dag met een piekaanbod de 

verkeersafwikkeling nog zonder problemen (Marin, 2015). Het aanbod van de beroepsvaart is 

relatief laag en laat voldoende ruimte voor de kleinere schepen (recreatieverkeer). Er is 

voldoende ruimte om de komende jaren een groei in de containervaart (één schip per richting 

per dag) op te vangen. 

 

De adviesbreedtes op de diepgang van het ongeladen schip variëren van 57 m tot 91 m. Om te 

grote wisselingen in de breedte te vermijden wordt buiten de beide krappe bochten door Marin 

een adviesbreedte van 91 m aanbevolen.  

De maximaal toegestane afmetingen op het gedeelte van km 11,1 tot km 19,7 (vanaf bocht 

Heuvelman tot aan de Nieuwe Maas) kunnen verruimd worden tot 135 m x 11,5 m (Marin, 2015). 

4.2 Gebruikers 

De vlootsamenstelling en het verkeersaanbod zijn gebaseerd op de verkeerssamenstelling in het 

basisjaar 2013 en zijn samengesteld uit radartelgegevens voor de Hollandsche IJssel en 

passagegegevens van de Julianasluis (Marin, 2015).  

 

Tabel 12 Procentuele samenstelling van de vloten 

 CEMT  
Klasse 

RWS 2010-  
Classificatie 

Vloot 2013 

Koppel-  
verbanden 

IVb C2l 0.0 

VIa C3b 0.0 

Vb C3l 0.0 

VIb C4 0.0 

Duw-  
eenheden 

Va BII-1 0.2 

VIa BII-2b 0.0 

VIb BII-4 0.0 

Vb BII-2L 0.0 

VIIa BII-6b 0.0 

VIc BII-6l 0.0 

Motor-  

schepen 

0 M0 61.6 

I M1 0.4 

II M2 4.5 

III M3 8.9 

III M4 10.0 

III M5 1.8 

IVa M6 5.3 

IVa M7 0.7 

Va M8 6.8 

Va M9 0.0 

VIa M10 – M12 0.0 

  zeeschip 0.0 

  Totaal 100.0 
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In deze verdeling ontbreekt het scheepvaartverkeer dat geen gebruik maakt van de Julianasluis. 

Zo wordt bijvoorbeeld Heuvelman bevoorraad met kruiplijncoasters. 

 

Foto 6 Kruiplijncoaster op de Hollandsche IJssel 

 

4.3 Verkeerscijfers 

Het aantal passerende schepen op jaarbasis staat in Tabel 13. Zowel voor de beroepsvaart als 

voor de recreatievaart is juli volgens de radartelgegevens de drukste maand. Het aantal 

passerende schepen in de maand juli staat in Tabel 14. 

 

Tabel 13 Aantal passerende schepen per jaar 

Totaal 

2013 
beroepsvaart 

opvarend 

2013 
beroepsvaart 

afvarend 

2013 
recreatievaart 

opvarend 

2013 
recreatievaart 

afvarend 

8003 7648 9402 6184 

 

Tabel 14 Aantal passerende schepen in juli 2013 

Totaal 

Juli 2013  
beroepsvaart  

opvarend 

Juli 2013  
beroepsvaart  

afvarend 

Juli 2013  
recreatievaart  

opvarend 

Juli 2013  
recreatievaart  

afvarend 

844 800 2253 1287 

 

Op een drukke dag in juli passeren er ca. 185 schepen. Het grootste deel hiervan (116 schepen) 

zijn recreatievaartuigen. De beroepsvaart blijft met 69 passages beperkt. De beroepsvaart is 

ongeveer gelijk verdeeld over opvaart en afvaart (Marin, 2015). 
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Tabel 15 Aantal passerende schepen per dag 

RWS 2010 - 

Classificatie 

 aantal schepen/dag  

Jaargemiddelde + 20% drukte in juli 

SIMDAS  opvaart afvaart opvaart afvaart 

1 M0 31 20 74 42 

2 M1 0.26 0.25 0.34 0.33 

3 M2 3.11 2.97 4.13 3.95 

4 M3 6.06 5.79 8.05 7.70 

5 M4 6.82 6.52 9.06 8.67 

6 M5 1.20 1.15 1.60 1.53 

7 M6 3.62 3.46 4.81 4.60 

21 M7 0.45 0.43 0.60 0.57 

8 M8 4.67 4.46 6.20 5.93 

20 BII-1 0.11 0.11 0.15 0.14 

16 C2l 0.01 0.01 0.01 0.01 

Totaal  57.22 45.48 109.02 75.74 

 

 

4.4 Verkeersveiligheid 

Marin heeft met behulp van een simulatieprogramma zogenaamde gekeken naar potentiële 

knelpunten. Een potentieel knelpunt is een gedeelte in de vaarweg waar door de beperkte 

vaargeulbreedte een ontmoeting met een maatgevend schip (in dit geval een Klasse Va schip) 

niet onder alle omstandigheden mogelijk is. In het meest extreme geval moet één van de 

schepen (het opvarende schip) stil gaan liggen en wachten tot passage van het knelpunt wel 

mogelijk is. Het simulatieprogramma signaleert geen knelpunten. Beperkte 

snelheidsaanpassingen zijn in alle condities voldoende om moeilijke ontmoetingen te vermijden 

(Marin, 2015). 

4.5 Ontwikkelingen 

Ondanks verdienstelijking en dematerialisering van de economie groeit de omvang van het 

goederenvervoer naar, vanuit en door Nederland in de WLO-scenario’s. In het Lage scenario 

neemt het totale binnenlands vervoer iets af. 
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Figuur 19 Vervoerd gewicht binnenvaart volgens WLO-scenario's 

 

 

Voor de toekomst is de verwachting dat de vrachtvervoerende vaart, met uitzondering van de 

containervaart, gelijk blijft of door de schaalvergroting licht achteruit gaat. De containervaart 

groeit de komende jaren met 6% per jaar. De containervaart bestaat op de Hollandsche IJssel 

bijna volledig uit schepen uit de CEMT Va (klasse M8). Volgens de passagegegevens van de 

Julianasluis bestaat ongeveer 28% van de klasse M8 uit containervaart. Een groei van 6% per jaar 

komt dan over 10 jaar neer op een groei van het aanbod op een drukke dag in juli met één schip 

per richting per dag in de klasse M8. Voor de gemiddeld drukke dag is dit minder dan één schip 

per richting per dag. 

4.6 Voorzieningen tijdens dijkverbetering 

Tijdens de realisatie van de dijkverbetering kan er de wens zijn om zo veel mogelijk materiaal en 

materieel via het water aan te voeren. Om dit mogelijk te maken zal een (tijdelijke) loskade 

gerealiseerd moeten worden op basis van ‘Beleid verlenen ontheffingen voor ligplaatsen' RWS-

2015/45867 de dato 26 oktober 2015’.  
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Bij de beoordeling of het verlenen van een worden de volgende aspecten betrokken: 

 Mogelijke hinder of gevaar door afgemeerde schepen of andere drijvende objecten voor 

het passerende scheepvaartverkeer' waaronder beperking van uitzicht of het ontstaan 

van hinderlijke radarreflecties; 

 Mogelijke beperking die afgemeerde schepen of andere drijvende objecten hebben op 

de vlotte doorstroming van het passerende scheepvaartverkeer; 

 Mogelijke schade die afgemeerde schepen of andere drijvende objecten veroorzaken 

aan de landschappelijke of natuurwetenschappelijke waarden van een gebied waarin 

vaarwegen zijn gelegen; 

 Aanwezigheid of mogelijkheid van alternatieve laad- en losmogelijkheden; 

 De tijdelijkheid van de situatie waarvoor een ontheffing wordt aangevraagd; 

 De mogelijkheid beheermaatregelen te treffen om risico's te verminderen' waarbij de 

kosten voor het treffen van beheermaatregelen ten laste worden gebracht van de 

houder van de ontheffing; 

 De in het Beheerplan Rijkswateren (BPRW) genoemde minimaal benodigde 

vaargeulbreedte van een vaarweg. Deze mag door het ligplaatsnemen op grond van een 

verleende ontheffing niet onderschreden worden. 

 

De ‘Richtlijnen Vaarwegen 2011’ (Rijkswaterstaat, 2011) stelt eisen waar een loskade aan moet 

voldoen. 

 Het aan de loswal gelegen maatgevende schip moet geheel buiten de doorgaande 

oeverlijn liggen; 

 De wal moet tenminste de breedte van het maatgevende schip naar achteren liggen 

opdat de doorgaande scheepvaart niet belemmerd wordt door snelheidsbeperkingen plus 

een veiligheidsstrook S ter grootte van de in tabel 29 vermelde waarde; 

 De werkelijke oeverlijn dient voor scheepvaart zichtbaar zichtbaar te blijven; 

 Om afgemeerde schepen te kunnen verhalen is een langere kade nodig dan de minimaal 

vereiste 1,1 x L; 

 De diepte vóór de loswal dient gelijk te zijn aan die van de vaarweg. 
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5 BEVINDINGEN 

Op basis van de geraadpleegde informatie en bronnen volgt hieronder een opsomming van de 

bevindingen, opgesplitst naar wegverkeer en scheepvaartverkeer. 

5.1 Wegverkeer 

 De weg is relatief veilig omdat deze zo onveilig is. Door de vele woningen langs de weg 

en het verloop van de weg (bochtig met niet veel doorzicht) begrijpt de weggebruiker 

dat de complexiteit waardoor de meeste weggebruikers hun gedrag aanpassen. De 

aangebracht verkeersdrempels helpen de weggebruiker daaraan te herinneren. 

 De doorstroming van het verkeer is nu geen knelpunt en het is niet de verwachting dat 

dit een knelpunt wordt in de nabije toekomst. 

 De verkeersveiligheid kan alleen verbeterd worden door de intensiteit van het 

gemotoriseerde verkeer op de IJsseldijk te verminderen. 

 Doordat er bijna geen aansluitende wegen zijn op de IJsseldijk zal er onderzocht moeten 

worden welke mogelijke alternatieven er zijn om het gemotoriseerde- en fietsverkeer 

om te leiden. 

 Bereikbaarheid bedrijven, met name tussen Gouderak en Ouderkerk aan den IJssel 

tijdens de realisatie dient nader onderzocht te worden. 

 Een vrijliggend fietspad is niet als meekoppelkans geformuleerd. Het vormt geen 

randvoorwaarde voor het project KIJK. 

5.2 Scheepvaartverkeer 

 De huidige vaarweg voldoet voor het huidig gebruik en de verwachte groei in de 

toekomst. 

 De vaarweg van de Hollandsche IJssel voldoet op een aantal locaties niet aan het 

vaarprofiel voor CEMT Va; 

 Het verbreden van de dijk van waterbeheerder Rijswaterstaat mag niet richting de 

vaarweg plaatsvinden. 
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6 NADER TE ONDERZOEKEN 

6.1 Wegverkeer 

Op basis van deze studie is er behoefte aan nader onderzoek. De invulling daarvan is deels 

afhankelijk van de maatregelen die getroffen moeten worden aan de dijk voor de waterkerende 

functie. 

6.1.1 Autoverkeer 

 De verkeerscijfers 2025 uit het verkeersmodel RVMH geven aanleiding om deze nader te 

onderzoeken alvorens over te nemen voor deze studie. De geconstateerde groeicijfers in 

het model zullen daarvoor verklaard moeten worden. 

 Herkomst en bestemming van het verkeer op de IJsseldijk. Het verkeersmodel kan 

hiervoor een indicatie geven. Door middel van een kentekenonderzoek wordt een betere 

indicatie verkregen. Doel is om te achterhalen hoeveel doorgaand verkeer er gebruik 

maakt van de dijk. Dit is verkeer die in principe niet gefaciliteerd hoeft te worden 

tijden de realisatiefase. Op basis hiervan zal onderzocht kunnen worden in hoeverre dit 

verkeer duurzaam is te weren van de dijk. 

 Inventarisatie van mogelijkheden tot het creëren van extra parkeergelegenheid. 

 Alternatieve oplossingen in plaats van de verkeersdrempels. 

6.1.2 Goederenvervoer 

 Welke economische ontwikkelen zijn er die extra verkeersbewegingen kunnen 

veroorzaken? 

 Welk beleid is er nodig om het vrachtverkeer terug te dringen? Hiervoor is een 

inventarisatie nodig van bedrijven die nu vrachtwagenbewegingen genereren op de dijk 

en hoe afhankelijk zij daarvan zijn. 

6.1.3 Openbaar vervoer 

 Is het mogelijk de busdienst met ander materieel uit te voeren en wat is hiervoor nodig? 

De gedachte is dat kleinere bussen minder onveilige situaties veroorzaken. 
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Figuur 20 Vrachtwagen en bus passeren elkaar op de dijk 

 

 Welke alternatieven zijn er mogelijk tijdens de uitvoering als de IJsseldijk wordt 

geknipt? 

6.1.4 Fietsverkeer en voetgangers 

 Het aanleggen van een (op delen) vrijliggend fietspad of het drastisch verminderen van 

het doorgaand gemotoriseerd verkeer. 

 Mogelijke subsidiebijdrage vanuit het provinciale Fietsplan voor Fietspad 319 tussen 

Gouda en Krimpen aan den IJssel. Het fietspad was opgenomen in het Fietsplan 2008 

maar wordt niet meer genoemd in het Fietsplan 2016-2025. (Provincie Zuid-Holland, 

2016). 

 Mogelijkheden tot de aanleg van struin/wandelpad langs het water. 

6.1.5 Hulpdiensten 

 Welke maatregelen zijn er nodig om de aanrijtijden voor de hulpdiensten te kunnen 

garanderen? 

6.2 Scheepvaartverkeer 

 De beschikbare tellingen gaan uit van de passage van de Julianasluis. Onderzoeken of 

het mogelijk is informatie te verkrijgen over de passages van de Algerakering. 

 Bepalen of mogelijke aanpassingen aan het profiel van de Hollandsche IJssel kunnen 

worden gerealiseerd zonder het vaarwegprofiel aan te tasten. 

 Bepalen mogelijke locaties voor loswallen. 

 Wat zijn de mogelijkheden voor tijdelijke pont-verbindingen? 
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8 VERKLARENDE WOORDENLIJST 
 
Blackspot 

Een verkeersonveilige locatie of verkeersongevallenconcentratie (VOC), ook wel black spot of 
blackspot genoemd, is een plaats waar veel verkeersongevallen plaatsvinden. Vaak gaat het 
om een kruispunt. Verkeersonveilige locaties kunnen zowel in de bebouwde kom als op 
snelwegen voorkomen. In Nederland wordt een verkeersonveilige locatie gedefinieerd als 
een plaats waar gedurende drie tot vijf jaar tien ongevallen (of vijf vergelijkbare 
ongevallen) zijn gebeurd. Een eerdere definitie die ook nog wel gebruikt wordt, gaat uit van 
zes letselongevallen in drie jaar. ..................................................................... 26 

Duurzaam Veilig 
Een concept wat ontwikkeld is in de jaren ‘90, met als doel het verhogen van de 

verkeersveiligheid. ...................................................................................... 18 
fietsstroken 

Veelal n rood asfalt uitgevoerde strook voorzien van een fietssymbool. HHSK past geen 
fietsstroken toe. Gezien de parkeerdruk en het ontbreken van parkeervoorzieningen is dit 
niet wenselijk, omdat het op deze stroken verboden is te parkeren of stil te staan. ......... 21 

inlandterminal 
Een secundair distributieknooppunt, waarbij goederen van het ene transportmiddel naar het 

andere transportmiddel worden overgeladen. ...................................................... 14 
suggestiestroken 

Fietssuggestiestroken zijn een stroken aan de kant van de rijbaan voor fietsverkeer waar ook 
het overige verkeer gebruik van mag maken. Er worden geen fietssymbolen aangebracht en 
geen afwijkende kleur asfalt toegepast. ............................................................ 21 

verkeersintensiteit 
De term intensiteit is binnen de verkeerskunde het aantal voertuigen per uur of per etmaal dat 

een zekere wegdoorsnede passeert. ................................................................. 22 
verkeersmodel 

Een verkeersmodel is een model dat inzicht geeft in huidige en/of toekomstige verkeers- en 
vervoerstromen.De berekeningen vinden plaats op basis van een netwerk van infrastructuur, 
verkeerstellingen en demografische en andere sociale gegevens. Hiervoor wordt speciale 
software gebruikt. ...................................................................................... 22 

voorlanden 
Land dat buitendijks voor de dijk ligt .................................................................. 13 
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Bijlage 1:  Wegenstructuur Krimpenerwaard 
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Bijlage 2:  Kenmerken GOW en ETW volgens Handboek Wegontwerp 

Gebiedsontsluitingsweg 

De gebiedsontsluitingsweg buiten de bebouwde kom (GOW-bubeko) heeft de gemengde functie 

uitwisselen (op kruispunten) en stromen (op wegvakken). Dit type weg komt in Nederland voor 

met een maximumsnelheid van 80 km/h. De GOW-bubeko heeft voor het langzaam verkeer 

parallelvoorzieningen in de vorm van een parallelweg of fiets-/bromfietspad. 

Figuur 21 Ideale inrichting gebiedsontsluitingsweg buiten de bebouwde kom 
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Figuur 22 Standaarddwarsprofiel gebiedsontsluitingsweg, wegtype II in aardebaan - minimaal 
profiel (1x2) 

 

Figuur 23 Standaarddwarsprofiel gebiedsontsluitingsweg wegtype II in aardebaan - ideaal 
profiel (2x1) 

 

 

Erftoegangsweg 

De erftoegangsweg buiten de bebouwde kom (ETW-bubeko) heeft als functie uitwisselen. Dit type 

weg kent de minste richtlijnen en dus veel vrijheden. Deze wegen liggen in het landelijk gebied 

en polders. Veelal zijn het historische wegen op dijken, langs landerijen en bossen en worden ze 

opgenomen in een 60 km/h-zone. Binnen de wegcategorie erftoegangswegen buiten de bebouwde 

kom zijn er twee verschijningsvormen: ETW-1 en ETW-2. ETW-1 heeft wel markering, ETW-2 niet. 

De auto- en fietsintensiteiten, het openbaar vervoer en de wegbreedte zijn bepalend voor het 

wel of niet toepassen van lengtemarkering. Voor deze wegcategorie bestaat geen minimale 

inrichting, maar alleen twee ideale verschijningsvormen. Vertrekpunt voor deze wegcategorie is 

‘geen markering’ (ETW-2). 

 

Afhankelijk van de intensiteiten van het autoverkeer en/of de aanwezigheid van een buslijn kan 

worden gekozen voor een inrichting conform ETW-1. Daarnaast kunnen fietsvoorzieningen 

(fietsstroken of fietspaden) voorkomen als de fietsintensiteit dit vereist. 
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Figuur 24 Ideale inrichting erftoegangsweg buiten de bebouwde kom (ETW-1/60 km/h-zone) 
met hogere verkeersintensiteit 
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Figuur 25 Ideale inrichting erftoegangsweg buiten de bebouwde kom (ETW-2/60 km/h-zone) 

 

 



 

 

 

datum  10 maart 2017 referentie  BT/010/16160302 pagina  55 van 77 

         

Figuur 26 Standaarddwarsprofiel erftoegangsweg type 1 

 

Figuur 27 Standaarddwarsprofiel erftoegangsweg type 1 met eenzijdig in twee richtingen te 
berijden fietspad 
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Figuur 28 Standaarddwarsprofiel erftoegangsweg type 1 met tweezijdig in één richting te 
berijden fietspaden 

 

Figuur 29 Standaarddwarsprofiel erftoegangsweg type 2 

 

 

Bovenstaande informatie is overgenomen uit het Handboek Wegontwerp 2013 (CROW, 2013) 
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Bijlage 3:  Basisgegevens wegvakken 

Tabel 16 Wegvakken op de IJsseldijk in beheer bij HHSK binnen studiegebied 

Wegnr Vaknr Wegnaam Beginpunt Eindpunt Lengte Breedte 

1070 010 IJsseldijk hmp 26,192 hmp 27,150 958 6,0 

1080 010 IJsseldijk West (OUD) hmp 27,1 hmp 27,8 646 6,0 

1080 020 IJsseldijk West (OUD) hmp 27,8 hmp 28,1 345 6,0 

1080 030 IJsseldijk West (OUD) hmp 28,145 hmp 28,300 158 6,0 

1090 010 IJsseldijk Noord hmp 28,920 hmp 30,0 1.080 5,5 

1090 020 IJsseldijk Noord hmp 30,0 hmp 31,0 1.000 5,0 

1090 030 IJsseldijk Noord hmp 31,0 hmp 32,0 1.000 5,8 

1090 040 IJsseldijk Noord hmp 32,0 kop van Lageweg, west 569 5,3 

1090 050 IJsseldijk Noord kop van Lageweg, zuid hmp 34,0 1.428 5,0 

1090 061 IJsseldijk Noord hmp 34,0 hmp 35,1 793 5,0 

1090 062 IJsseldijk Noord hmp 34,0 hmp 35,1 325 5,5 

1100 010 Kattendijk hmp 35,1 hmp 36,2 1.100 6,1 

1100 020 Kattendijk hmp 36,2 hmp 37,3 1.133 5,8 

 

Tabel 17 Categoriseringskenmerken wegvakken IJsseldijk binnen studiegebied 

Wegnr Vaknr Wegnaam 
Intensiteit 

categorie 

Functie 

categorie 

Breedte 

categorie 

Type 
weginrichting 

Weg 

categorie 

1070 010 IJsseldijk GOW GOW ETW-1 ETW-1 ETW-1 

1080 010 IJsseldijk West (OUD) GOW GOW ETW-1 ETW-1 ETW-1 

1080 020 IJsseldijk West (OUD) GOW GOW ETW-1 ETW-1 ETW-1 

1080 030 IJsseldijk West (OUD) GOW GOW ETW-1 ETW-1 ETW-1 

1090 010 IJsseldijk Noord GOW ETW-1 ETW-1 ETW-1 ETW-1 

1090 020 IJsseldijk Noord GOW ETW-1 ETW-1 ETW-1 ETW-1 

1090 030 IJsseldijk Noord GOW ETW-1 ETW-1 ETW-1 ETW-1 

1090 040 IJsseldijk Noord GOW ETW-1 ETW-1 ETW-1 ETW-1 

1090 050 IJsseldijk Noord ETW-2 ETW-2 ETW-1 ETW-2 ETW-1 

1090 061 IJsseldijk Noord ETW-2 ETW-2 ETW-1 ETW-2 ETW-1 

1090 062 IJsseldijk Noord GOW ETW-1 ETW-1 ETW-1 ETW-1 

1100 010 Kattendijk GOW ETW-1 ETW-1 ETW-1 ETW-1 

1100 020 Kattendijk GOW ETW-1 ETW-1 ETW-1 ETW-1 

 

Bij het vaststellen van de wegcategorisering (Hoogheemraadschap Schieland en Krimpenerwaard, 

2011) is voor wegen waarvan de subcategorisering van één aspect afwijkend is, de meest 

voorkomende categorie toegekend. De wegen waarvan de subcategorisering niet onderscheidend 

is, is een nadere uitwerking opgesteld. Op de IJsseldijk betrof het de wegvakken IJsseldijk – 

IJsseldijk West en IJsseldijk Noord (vaknr. 50 en 61). De opgestelde uitwerking is hieronder 

weergegeven voor deze twee vakken. 
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IJsseldijk – IJsseldijk West 

In de huidige situatie is deze route gecategoriseerd als ETW-1 (Hoogheemraadschap Schieland en 

Krimpenerwaard, 2011) maar niet conform ETW-1 ingericht. Op dit moment is een as-markering 

aanwezig en op sommige delen van het traject tevens een kantmarkering. Parkeren is op deze 

weg toegestaan, tenzij het expliciet door bebording wordt verboden. Dit verboden gelden veelal 

in de bochten en op onoverzichtelijke locaties. 

 

Foto 7 IJsseldijk - IJseldijk West 

 

 

De IJsseldijk West wordt intensief gebruikt door vrachtverkeer vanwege de aanwezigheid van 

bedrijven. De route wordt gebruikt als binnendoorweg tussen Ouderkerk a.d. IJssel en Krimpen 

a.d. IJssel. Een groot deel van het verkeer heeft geen bestemming op de IJsseldijk. 

De hoeveelheid verkeer en de functie van de weg duiden op een categorisering als GOW. Een 

categorisering als GOW past echter niet bij de visie van HHSK en de huidige wegbreedte. De 

fysieke kenmerken van de weg maken het onmogelijk om de IJsseldijk en IJsseldijk West feitelijk 

(of formeel) als GOW is in te richten. In dat geval zou er meer wegbreedte en een 

fietsvoorziening moeten worden gerealiseerd en het aantal erfaansluitingen geminimaliseerd. 

 

Tabel 18 Categorie overweging IJsseldijk - IJsseldijk West 

Overweging GOW ETW-1 

Meest wenselijke categorie  v' 

Intensiteit v'  
Functie v'  
Wegbreedte  v' 

Verkeersveiligheid  v' 

Mogelijkheid tot aanpassen  v' 

Mobiliteit / doorstroming v'  
Aanwezigheid alternatieve route  v' 

Verkeersstromen v'  
Kosten  v' 
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Gezien bovenstaande nadere overwegingen worden de IJsseldijk en IJsseldijk West als ETW-1 

gecategoriseerd. Ten opzichte van de huidige situatie is het noodzakelijk om op korte termijn 

(binnen 3 jaar) de weginrichting aan te passen en maatregelen te nemen om verkeersstromen te 

beïnvloeden. Door de belijning te veranderen en de hoeveelheid doorgaand verkeer te 

verminderen, komt de inrichting en het gebruik meer overeen met deze categorie. Als het niet 

mogelijk blijkt om de hoeveelheid doorgaand verkeer te verminderen, is het aan te raden de 

verkeersfunctie te faciliteren door het wegprofiel te verbreden. Mogelijkheden hiervoor ontstaan 

eventueel als er een dijkversterking wordt uitgevoerd. 

IJsseldijk Noord (gedeeltelijk) 

Het betreft het gedeelte van de IJsseldijk Noord tussen de beide ‘koppen’ van de Lageweg. Dit 

weggedeelte is afwijkend van het overige van de IJsseldijk Noord, aangezien het niet als 

doorgaande route wordt gebruikt, deze loopt via de Lageweg. 

 

Foto 8 IJsseldijk Noord 

 

 

In de huidige situatie is dit gedeelte van de IJssseldijk Noord gecategoriseerd als ETW-1 

(Hoogheemraadschap Schieland en Krimpenerwaard, 2011) . De inrichting is onduidelijk. 

Gedeeltelijk is as-markering aangebracht en kant-markering in de bochten of er is geheel geen 

markering aanwezig. De weg heeft een wisselende breedte en is op sommige plaatsen relatief 

smal. Er bevinden zich veel erfaansluitingen en er wordt veelvuldig op de rijbaan geparkeerd. 

Over de IJsseldijk Noord loopt een busroute. De intensiteiten zijn laag, zeker in vergelijking met 

het overige deel van de IJsseldijk Noord. 

De intensiteiten en functie van de weg duiden op de categorie ETW-2. De ontsluiting van het 

buurtschap IJssellaan, de wegbreedte en de aanwezigheid van een busroute duiden op de 

categorie ETW-1. Gezien het feit dat de weg zich op een waterkering bevindt, de ontsluitende 

functie (beperkt) en de aanwezigheid van een busroute maken het ongewenst een categorie toe 

te kennen waarvoor een smal profiel gewenst is. 
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Tabel 19 Categorie overweging IJsseldijk Noord 

Overweging ETW-1 ETW-2 

Meest wenselijke categorie √  
Intensiteit  √ 

Functie  √ 

Wegbreedte √  
Verkeersveiligheid √  
Verkeersstromen √  

 

Op grond van bovenstaande is ervoor gekozen dit gedeelte van de IJsseldijk Noord als ETW-1 te 

categoriseren. Door een andere inrichting te kiezen dan de doorgaande route kan het verkeer 

worden gestimuleerd de hoofdroute te blijven volgen. Het aanpassen van de weginrichting heeft 

voor dit weggedeelte geen hoge prioriteit en kan met het regulier onderhoud worden 

meegenomen. 
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Bijlage 4:  Verkeersmodel 2015 
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Bijlage 5:  Verkeerstellingen 
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Bijlage 6:  Geregistreerde ongevallen op de IJsseldijk (2011-2015) 
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Bijlage 7:  10 Gouden regels 

Eigenschappen en (on)hebbelijkheden van de weggebruiker 

Regel 1: De weggebruiker is nogal egoïstisch 

Regel 2: De weggebruiker kan niet alles tegelijk 

Regel 3: Je kunt het de weggebruiker wel vertellen, maar dóet hij het dan ook? 

 

Hoe de weggebruiker naar het verkeer en verkeersmaatregelen kijkt 

Regel 4: De weggebruiker accepteert alleen maatregelen, die hij zinvol vindt 

 

Hoe de weggebruiker reageert op de wegomgeving 

Regel 5: De weggebruiker stelt u voor verrassingen 

Regel 6: De weggebruiker heeft verwachtingen en gedraagt zich daarnaar 

Regel 7: Wat als het fout gaat met het systeem of de weggebruiker? 

 

De eisen van de weggebruiker aan de informatie die u hem aanbiedt 

Regel 8: Vertel de weggebruiker wat ècht belangrijk is 

Regel 9: Breng de weggebruiker niet in de war 

 

De eisen waaraan die informatieverschaffing moet voldoen 

Regel 10: Informatie moet voor de gebruiker zichtbaar, duidelijk en begrijpelijk zijn 

 

(Rijkswaterstaat, Dienst Verkeer & Scheepvaart, 2008) 



 

 

 

datum  10 maart 2017 referentie  BT/010/16160302 pagina  72 van 77 

         

Bijlage 8:  Studie naar vrijliggend fietspad 

In 2010 zijn in opdracht van het Dienst Landelijk Gebied twee studies uitgevoerd naar 

mogelijkheden om de situatie voor het fietsverkeer te verbeteren: Een dijk van een fietspad 

(Hauptmeijer Verkeer, 2010) en Knelpunt in de IJsseldijk-West (Hauptmeijer Verkeer, Kenlpunt 

in de IJsseldijk-West, Gezocht: Een veilige oplossing voor fietsers, 2010). 

 

De eerste studie betreft een haalbaarheidsstudie naar fietspad 319 (Figuur 30) tussen krimpen 

aan den IJssel en Gouda. De doelstelling van de studie was het inzichtelijk maken of een 

alternatief fietstracé mogelijk is en of dit een oplossing vormt voor de onveilige verkeerssituatie 

op de IJsseldijk. 

 

Figuur 30 Indicatieve aanduiding van fietsverbinding 319 in het provinciale Fietsplan 2008 

 

 

Op basis van de analyse van de verkeerskundige situatie en de omgevingsfacturen is van vijf 

alternatieve tracé’s een schetsontwerp gemaakt (Figuur 31). De visie op het wegen- en 

padenpatroon en de geconstateerde knelpunten en kansen gaven hierbij de richting aan. De 

schetsontwerpen zijn functioneel gekoppeld aan dorpen, landbouwgebied en 

natuurontwikkelingsgebied. Uitgangspunt voor de ontwerpen was dat ieder tracé op een andere 

manier logisch voortbouwt op de ontwikkelingsgeschiedenis van het landschap van de IJsseldijk 

en dat van de aanliggende polders in de noordrand van de Krimpenerwaard. 
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De alternatieven Tiendwegen, Kades en Kronkelvlonders zijn uit de historie van het landschap 

gedestilleerd. Verkeerskundige overwegingen vormen de basis voor de alternatieven Vrijliggend 

en Shared Dijk. 

 

Uit de studie is gebleken dat de alternatieven in het achterland te weten: Tiendwegen, Kaden en 

Kronkelvlonders, bieden zonder aanpassingen op de IJsseldijk geen oplossing voor de onveilige 

verkeerssituatie op de IJsseldijk. Welk van deze drie alternatieven ook wordt gerealiseerd, er zal 

altijd een groot deel (40-60%) van de huidige fietsers gebruik blijven maken van de bestaande 

route via de IJsseldijk. Dit betekent dat bij de keuze voor een alternatief in het achterland het 

altijd noodzakelijk is om op de dijk ook een (vrijliggende) fietsvoorziening aan te leggen. 

Figuur 31 Opgestelde tracéalternatieven voor fietspad 319 
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De conclusie van de haalbaarheidsstudie is dat een vrijliggend fietspad op de dijk het enige 

alternatief is dat op een afdoende wijze een oplossing vormt voor de onveilige verkeerssituatie 

op de IJsseldijk. Verder wordt aangegeven dat gelet op de conclusie dat het alternatief 

Vrijliggend het enige alternatief vormt aanbevolen wordt om bij alle (verkeerskundige) 

aanpassingen aan de dijk te anticiperen op dit alternatief. 

 

In de tweede studie is gezocht naar een veilige oplossing voor de fietsers op het gedeelte 

Krimpen aan den IJssel – Ouderkerk aan den IJssel.  

 

 

Foto 9 IJsseldijk-West nabij km 28,1 

Op het tracé van de IJsseldijk is er vanwege de aanwezige bebouwing op enkele plaatsen sprake 

van een smalle passage waar het fietsverkeer in de knel komt en het zware vrachtverkeer (te) 

dicht op de bebouwing rijdt. Het betreft o.a. een smalle passage ter hoogte van hm. 28,1 (Foto 9 

IJsseldijk-West nabij km 28,1Foto 9). 

 

In de studie zijn een 4-tal varianten uitgewerkt om de fietsers beter te beschermen en het 

vrachtverkeer in het hart van de weg te concentreren. De basis van alle varianten is een rijloper 

voor het autoverkeer van 2,60m breedte, over een lengte van ca. 60 -75m, die slechts door één 

richting tegelijk gebruikt kan worden. Voor het fietsverkeer is 1,25m per richting beschikbaar. 

Conclusie is dat Variant 1 en 4 (Figuur 32 Varianten 1 en 4 IJsseldijk-West nabij km 28,1Figuur 32) 

de beste garanties bieden voor de veiligheid van de fietsers en dragen het meest bij aan de 

technische en ruimtelijke kwaliteit van dit wegvak. Variant 4 anticipeert bovendien op de 

gewenste toekomstige situatie om langs de gehele IJsseldijk-West een vrijliggend fietspad aan de 

noordzijde aan te leggen. 
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Figuur 32 Varianten 1 en 4 IJsseldijk-West nabij km 28,1 

 

 

Opgemerkt moet worden dat bovenstaande locatie geen onderdeel uitmaakt van de aan te 

pakken dijkvakken. 
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Bijlage 9:  CEMT-klasse 

De binnen- of rivierscheepvaart is in Europa opgedeeld in CEMT-klasses om de afmetingen van 

vaarwegen in West-Europa op elkaar af te stemmen. De klasse-indeling is in 1992 bepaald door de 

Conférence Européenne des Ministres de Transport (vandaar de term CEMT-klasse). 

 

Per klasse zijn de maximale afmetingen van het schip vastgelegd. Hiermee wordt meteen 

duidelijk welke bruggen al dan niet ondervaarbaar zijn en welke kanalen en rivieren al dan niet 

bevaarbaar zijn vanwege diepgang en manoeuvreerbaarheid. 

 

De indeling loopt van 0 t/m VIIa. De genoemde namen van het soort schip zijn ontleend aan het 

schip waarvoor de afmetingen van de vaarweg maximaal geschikt zijn. 

 

De onderstaande tabel is een uittreksel van de Richtlijnen Vaarwegen 2011 van Rijkswaterstaat, 

waarin de verouderde afmetingen uit 1992 zijn bijgesteld. 

 

 

 

Figuur 33 Definitie vaarwegprofiel 
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Figuur 34 Vaarwegprofiel CEMT-Va 

 


