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Samenvatting

Voor de ontwikkelingen in Buiksloterham zijn in dit rapport de verkeersintensiteiten

bepaald voor hetjaar 2020. De berekening sluiten aan bij eerdere berekeningen van

dIVV. In aile berekeningen is de ontwikkeling van Overhoeks als autonome ontwikke­

ling meegenomen. De verkeersintensiteiten kunnen worden gebl1likt om de luchtkwa­

liteits- en geluidhindersituatie als gevolg van de ontwikkelingen in Buiksloterham te

bepalen.

Er is een aantal scenario's gebruikt om de verkeerseffecten in beeld te brengen. Daarbij

is gevarieerd met:

de ruimtelUke vulling van Buiksloterham;

het parkeerregime

maatregelen om de Van der Pekstraat en Distelweg te ontlasten.

Voor de verkeersintensiteiten is per scenario ook de verkeersverdeling overvoertuig­

soorten en een verdeling over de perioden van de dag (dag, avond, nacht) opgenomen,

aansluitend bij de vulling van het gebied.

Op basis van de geprognosticeerde verkeersintensiteiten is ook een beoordeling uitge­

voerd van de verkeersafwikkeling en verkeersveiligheid in het gebied.

In scenario 0 waarin voor Buiksloterham in 2020 uitsluitend de auto nome ontwikke­

ling is meegenomen, zijn geen aanpassingen aan de verkeersinfrastl1lctuur no dig.

Zowel qua verkeersafwikkeling, als qua oversteekbaarheid voldoen aile onderzochte

kruispunten en wegvakken.

Wanneer voor Buiksloterham uitsluitend de ontwikkeling in het investeringsgebied

worden meegenomen (scenario I) en voor de rest van Buiksloterham wordt uitgegaan

van autonome ontwikkelingen zijn op twee punten aanpassingen nodig:

aan het einde va n de Va n Hasseltweg (het Mosplein) zijn twee linksa ffers nod ig

het plangebied in; twee rechtsaffers het plangebied uit zijn wenselijk maar nog

niet strikt noodzakelUk;

op de Distelweg zUn voorzieningen wenselijk om de oversteekbaarheid te verbe­

teren.

Toepassing van de volledige vulling van het plangebied in Buiksloterham in 2020

volgens het Projectbesluit (scenario 3) leidt ertoe dat, naast bovengenoemde aanpas­

singen, ook een verdere aanpassing op de kruispunten in de omgeving moet worden

overwogen: zowel de rotonde Distelweg - Van der Pekstraat als de kruispunten Weste­

lijke Ontsluiting - Klaprozenweg - Draaierweg en Ridderspoorweg - Klaprozenweg ­

Floraweg zijn zwaar belast ofzelfs volbelast. Hoewel naarverwachting van structurele

overbelasting geen sprake zal zijn, is aanpassing op lange tennijn gewenst.



Toepassing van de maximale (reele) vulling met een maximaal verkeersaantrekkende

werking (scenario 2) leidt op een groot aantal punten tot verkeersafwikkelings~en

oversteekknelpunten:

ook met aanpassingen blijft het kmispunt Distelweg - Van del' Pekstraat zwaar

belast;

het kmispunt Westelijke Ontsluiting - Klaprozenweg wordt (zander dat deze weg

een doolVerbinding voor gemotoriseerd verkeer over het .lohan van Hasseltkanaal

b iedt), (te) zwaar belast;

het kruispunt Ridderspoorweg - Klaprozenweg wordt (te) zwaar belast;

de interne kruispunten Papaverweg ~ Rid derspoo lweg, Ridderspoorweg ~ Distel~

weg en Distelweg ~ Chtysantenstraat worden te druk voor een eenvoudig voor~

rangskmispunt;

de Distelweg kan ook met middengeleiders niet meer gemakkelijke worden over~

gestoken.

Hoewel er nergens sprake is van een grate overschrijding van de grenswaarden voor

verkeersafwikkeling en oversteekbaarheid, is de verkeersbelasting in dit scenario over

het gehele gebied steeds (net) te hoog. Dit scenario wordt bij de voorgestelde ontslui~

ting niet aanbevo len.

De veronderstelde maatregelen in de Van der Pekstraat - Distelweg leiden in scenario

1M niet tot grote problemen op andere wegvakken. De geconstateerde verkeersknel~

punten in scenario 1 (afwikkeling Mosplein, oversteekbaarheid Distelweg) worden er

evenwel ook niet mee opgelost. Wei wordt het kmispunt Distelweg - Van der

Pekstraat ontlast.

In aUe gevallen geldt dat met een strenger parkeerregime de wegvak~ en kmispuntbe~

lasting enigszins worden afgezwakt. Binnen de reele llIogelijkheden in Buiksloterham,

ka n een strenger parkeerregime de autoverkeersbelasting een beperkt gunstig effect

hebben, wat lucht kan bieden aan zwaar belaste wegvakken en kmispunten die (nog)

niet kunnen worden aangepast.

Voor de verkeersveiligheid van het fietsverkeer is de Chrysantenstraat een aandachts~

punt; op de Distelweg in het bestaande woongebied zijn afhankelijk van het scenario

meer of mindel' ingrijpende maatregelen voor het fietsverkeer nodig. In scenario 1 en

2 kan met een brede fietsstrook worden volstaan.
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1 Inleiding

1.1 Aallieidillg

Ret plangebied de Buiksloterham is gelegen in Amsterdam Noord. Ret gebied wordt

begrensd door het Buiksloterkanaal, Overhoeks, de Klaprozenweg en Zijkanaal 1.

Projectbureau Noordwaarts heeft voor het plangebied de Buiksloterham een Investe~

ringsbesluit opgesteld.

Ret Investeringsbesluit beschrijft de ontwikkelingen in het gebied. De gemeente zet

actief in op de ontwikkeling van bepaalde locaties (waaronder 2.000 woningen), voor

de overige gebiedsdelen vervult de gemeente een faciliterende ro1. Er wordt gestreefd

naar een menging van werken en wonen waarbij bestaande bedrijvigheid 20 veelmo~

gelijk gehandhaafd wordt.

Een aantal aspecten wordt in het kader van de milieueffectrapportage nader uitge~

werkt. Ook wordt gewerkt aan een bestemmingsplan voor het plangebied.

Met het oog op de invulling van de milieueffectrapportage en het bestemmingsplan,

heeft Projectbureau Noordwaarts Goudappel Coffeng BV opdracht gegeven voor het

doorrekenen van een aantal (mimtelijke) scenario's voor de vulling van het gebied op

hu n verkeerseffecten.

De scenario's zijn opgesteld in overleg met projectbureau Noordwaarts en Oranjewoud,

die het MER opstelt. Doel van de scenario's is om voor een aantal reeIe invullingen

van het gebied de verkeerseffecten en vervolgens ook de milieueffecten in beeld te

brengen.

1.2 Gevolgde aallpak

De berekeningen voor de verkeerseffecten van de ontwikkeling van de Buiksloterham

zijn uitgevoerd voor de (hoofd)wegen in het plangebied en de wegen op de grenzen

van het gebied, waarop de ontwikkeling directe invloed heeft: Klaprozenweg, Mos~

plein, Van Rasseltweg, Distelweg en Van der Pekstraat.

Bij de berekeningen is voortgeborduurd op eerdere verkeersberekeningen van dNV:

'Verkeerskundige verkenning de Buiksloterham en Shellterrein' [april 2005] en 'Ver~

keersberekeningen de Buiksloterham & Overhoeks' [december 2005]. In biilage 1

wordt ingegaan op de achtergronden bij de verkeersberekeningen.



Pagina 2

Bij de bouw van de scenario's worden twee stappen doorlopen:

eerst is het verkeersmodel van dIVV 'nagebouwd';

vervolgens is de sociaal-economische inhoud van het model aangepast aan de

vulling van de scenario's van het MER.

De uitkomst is een overzicht van de verkeersintensiteiten in 2020 op de belangrijkste

wegen in de Buiksloterham en in de directe omgeving.

Er zijn, naast de auto nome ontwikkeling, tweemaal drie scenario's opgesteld. In deze

scenario's zijn drie ruimtelijke ontwikkelingen voor het gebied verkend. Daarnaast is

voor elk van de scenario's een doorrekening gel11aakt van het effect van een strenger

parkeerregime en voor een scenario is ook een uitwerking gel11aakt met verkeersmaat­

regelen om de Distelweg en de Van der Pekstraat te ontlasten. Ten slotte is een bere­

kening gemaakt van de verkeersintensiteiten in 2007. De verkeersintensiteiten voor

2007 zijn bepaald op basis van de intensiteiten in 2005.

De verkeersaantrekkende werking van de woningen, kantoren en bedrijven is bepaald

op basis van kentallen en geka libreerd op basis van de uitkol11sten van dNV-l110del

(zie bijlage 1). Er is niet gevarieerd in de verkeersproductie per fimctie per variant in

de verschillende scenario's. Met andere woorden: 100 m2 bvo bedrijven leidt in elke

variant tot evenveel verkeersbewegingen.

Op basis van de berekende autoverkeersintensiteiten is een analyse gemaakt van de

mogelijkheden en knelpunten voor de verkeersafwikkeling in de verschillende scena­

rio's. Zijn er knelpunten te verwachten op krnispunten binnen het plangebied of op de

rand en en hoe zit het met de oversteekbaarheid van de verschillende wegen in het

gebied?

In figuur 1.1 is een overzicht opgenomen van het studiegebied met de straatnamen in

het gebied.
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Figuur 1.1: StraatnallleJl [Goog Ie Maps]
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2 Uitgangspunten

In figuur 2.1 is globaal het plangebied weergegeven met de belangrijkste ontslui­

tingswegen. Overhoeks valt buiten het plangebied, maar de vulling van dit gebied is

weI van belang voor de intensiteit in het gebied.

Figuur 2.1: Plallgebied met de belollgrijkste ontsluitillgswegell
[olldergrolld Google Earth]

Aile verkeersintensiteiten in dit rapport gelden voor hetjaar 2020, tenzij anders aan­
gegeven.

2.1 Overhoeks

In de berekeningen is ook het programma van Overhoeks meegenomen. Het program­

ma van Overhoeks is aanwezig in aile berekeningen voor 2020, dus ook in scenario 0,

waarin voor Buiksloterham de autonome 0 ntw ikkeling is opgenomen. Er is n let geva­

rieerd met de ruimtelijke vulling van Overhoeks. Het volgende programma is aange­

houden:

2.200 woningen;

35.000 m' bvo kantoor;

20.000 m' bvo kantoorachtig;

14.600 m' bvo bedrijven;
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5.500 m' bvo winkels;

24.250 m 2 bvo horeca/hotels;

30.500 m' bvo voorzieningen'

In het plangebied Overhoeks is onder andere ook rekening gehouden met realisatie van

de Scheg-parkeergarage met 1.800 parkeerplaatsen. Deze parkeerplaatsen zijn niet

allemaal nodig voor de parkeerbehoefl:e van het gebied. In de berekeningen is ervan

uitgegaan dat de overige plaatsen in de garage worden gebruikt voor P+R. In bijlage 6

is de aanpak voor de vulling van de parkeergarage weergegeven.

Er is, behalve in scenario 1M, geen rekening gehouden met eventuele verkeersmaatre­

gelen om het verkeer minder door de Van der Pekstraat of de Distelweg te leiden. De

varianten zoals beschreven in het rapport 'Verkeerskundige verkenning Buiksloterham

& Shellterrein' [dIVV, april 2005] zijn niet doorgevoerd.

2.2 Buiksloterham

Het eigendom in de Buiksloterham is versnipperd. Een dee] van de kavels is in handen

va n de gemeente, een a nder deel in ha nden va n particulieren. De gemeente zet aileen

actiefin op het gebied dat zij in handen heefl:: het zogenaamde investeringsgebied.

Voor het overige deelligt het initiatief bij bedrijven en particuliere initiatiefnemers.

Dit heeft geleid tot onderstaande programmaverdeling.

De verdeling van de woningen op het investeringsgebied in Buiksloterham (scenario 1)

is als vo Igt:

woningen noordzijde: 65%;

wo ningen zuidzijde: 3 SOfa.

De verdeling van de woningen in het gehele gebied, inclusief het gedeelte buiten het

investeringsgebied (scenario's 2 en 3) is als voIgt:

wo ningen non rdzijde: 56%;

woningen zuidzijde: 44%.

De verdeling va n de bedrijvigheid is in aile scenario's als voigt:

bedrijven noordzijde: 47%;

bedrijven zuidzijde: 53%.

Zoals bijvoorbeelcl het gep1ande filmmuseulll.



2.3 Ret dIVV-model: overeenkomsten en verschillen

De verkeersintensiteiten zijn gebaseerd op de rapporten 'Verkeerskundige verkenning

de Buiksloterham en Shellterrein' van dNV d.d. 20 april 2005' en scenario 3 van het

rapport 'Verkeersberekeningen de Buiksloterham & Overhoeks' van dNV d.d.

22 december 2005. Scenario 3 uit het dIW-onderzoek van 22 december 2005 bevat

het volledige programma voor 2020.

In afWijking daarop is voor de scenario's telkens een ander mimtel\jk programma

opgenomen. De vulling van de varianten is in hoofdstuk 3 weergegeven.

De uitgangspunten uit het dNV-model zjjn verder overgenomen. Dit betekent dus:

er is voor de situatie 2020 gerekend met de aanwezigheid van de Bongerdtunnel;

er is geen rekening gehouden met een eventuele verdubbeling van de Klaprozen­

weg;

een vorm van parkeerregulering in Buiksloterham en Overhoeks; daardoor wordt

ervan uitgegaan dat met uitzondering van de Scheggarage geen overloop van

parkeren voor het centrum van Amsterdam in hetgebied wordt opgevangen.

Er is een uitzondeJing: de dNV-modelberekeningen gaan uit van de aanleg van een

westel\jke ontsluitingsweg voor gemotoriseerd verkeer over het lohan van Hasselt­

kanaal. In de scenario's die in deze notitie zijn doorgerekend, is deze verbinding niet

opgenomen. Er is overigens weI een westelijke ontsluitingsweg, maar deze heeft voor

gemotoriseerd verkeer geen brug over het lohan van HasseltkanaaI.

Er is in aile varianten uitgegaan van een omrekenfactor werkdag-weekdag van 0,95.

Dit is relatief ongunstig, zeker voor vrachtverkeer. De werkel\jke situatie is dus enigs­

zins gunstiger dan de hier gepresenteerde cijfers.

De achtergronden en uitgangspunten van het dIW-model zijn opgenomen in bijlage

6.
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3 Scenario's

In dit hoofdstllk zijn de scenario's beschreven voor de ruimtelijke vlllling van BlIik­

sloterham. De scenario's hebben tot doel om de (verkeers)gevolgen voor verschillende

reele invlllmogelijkheden voor BlIiksloterham te verkennen. Aan de hand daarvan kan

(mede) worden bepaald welke ontwikkelingen in het bestemmingsplan mogelijk wor­

den gemaakt. Voor de scenario's zijn de verkeersintensiteiten en de effecten op de

verkeersafwikkeling bepaald. In aile toekomstscenario's zijn ook de ontwikkelingen in

Overhoeks opgenomen.

3,1 Scenario 0: Autonome ontwikkeling

In scenario 0 zijn de verkeersgegevens opgenomen voor hetjaar 2020 na realisatie

van het bestemmingsplan Overhoeks en zonder actieve ontwikkeling van de BlIikslo­

terham.

De vulling van scenario 0 in BlIiksloterham bestaat uit:

450.000 m' bvo bedrijfsvloeroppelvlakte bestaande uit:

300.000 m' bvo bestaande bedrijven die mOl1lenteel met name buiten het In­

vesteringsgebied zijn gevestigd;

150.000 m 2 bvo (FSI van 1 overeenkomstig bedrijfsterrein Comelis Douwes­

terrein Amsterdam-Noord) vestiging van nieuwe bedrijven overeenkomstig het

huidige bestel1ll1lingsplan.

3,2 Scenario 1: Investeringsgebied

In tabel 3.1 is de vulling van het gedeelte volgens het investeringsbeslllit weergege­

Yen.

In scenario 1 zijn de verkeersgegevens opgenomen voor hetjaar 2020 na realisatie

van het programma in het investeringsgebied in BlIiksloterham. In de rest van het

plangebied vinden geen niellwe ontwikkelingen plaats. De ontwikkelingen in Over­

hoeks zijn ook opgenomen in dit scenario.
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fllllctie oppelvIak invulling aandeel
woncn 279.000 m' 2.000 wo ningen 65%
v,,rerken 126.000 m' 38.000 m' bedrijven 300/0

50.000111' kilntoorachtig
38.000 m'kantoor

voorzieningen 25.000111) 12.500 111~ comrnercieel en horeca 5%

12.500 m=< niet-commercieel
(Otaal 430.000 m' 1000/0

TabeI3.I: VlIlling gedeelte IlllJesteringsbeslliit.

Voor het overige plangebied wordt uitgegaa n va n een invulling die wat betreft ver­

keersa antrekkende werking vergelijkbaar is met de huid ige situatie. De huidige situatie

is 300.000 m' bvo bedrijven. De invulling die mogelijk is, is naast 'bedrijven': kanto­

ren en kantoorachtig en bepaalde typen voorzieningen (zie bijlage 5).

3.3 Scenario 2: 'Worst case'-verkeersscenario

In scenario 2 zijn de verkeersgegevens opgenomen voor hetjaar 2020 na realisatie

van het programma in het investeringsgebied in Buiksloterham en vulling van de rest

van het plangebied met een (zo reeel mogelijke) vulling met een maximaal verkeers­

aantrekkende werking van voorzieningen. De ontwikkelingen in Overhoeks zijn ook

opgenomen in dit scenario.

In ta bel 3.2 is het gedeelte volgens het investeringsbesluit weergegeven.

fundie oppelvlak invulling aandeel

wonen 279.000 m' 2.000 woningen 65%

Werken 126.000 m' 38.000 m' bedrijven 300/0
50.000 n/ kantoorachtig

38.000 n/ kantoor
voorzieningen 25,0001111 12.500 n/ commercieel en horeca 5%

12,500 n/ niet·-col1lmercieel

totaol 430.000111' 1000/0

Tabel3.2: VlIlling gedeelte bl/!esteringsbesluit

In ta bel 3.3 de invulling va n de rest van het pia ngebied weergegeven.

funetie
woncn
bedrijven
vQorzieningcll

lotaal

oppelvbk
221.000m'
249.000m'
100.000 m'
570.000111/

invulling
2.000 woningen

maximaal verkeersaantrekkend

Tabel 3.3: VlIlling rest plangebied in scenario 2
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3.4 Scenario 3: Projectbesluit

In scenario 3 zUn de verkeersgegevens opgenomen voor hetjaar 2020 na realisatie

Van het programma in het investeringsgebied in Buiksloterham en vulling Van de rest

Van het pbngebied volgens het Projectbesluit.

In tabel 3.4 is het gedeelte volgens het investeringsbesluit weergegeven.

functie oppelvlak invulling 'landeel
wOllen 279.000 lll' 2.000 wa ningen 65%

werken 126.000 lll' 38.000111' bedrijven 30%

50.000 lll' kamOOJ<lChlig
38.000 Ill' kantoOl

voorzieningen 25.00011/ ] 2.500 111) cOillmerciecl en horeca 5%

12.500 11l / niet-coll11nelTieel

totaal 430.000 111' 1000/0

Tabel3.4: Vulling gedeelte InlJesteringsbes/uit

In tabel 3.5 is de invulling Van de rest Van het pbngebied weergegeven.

fUll ct ie

WOllen

werken

voorzieningen
totaal

oppelvhk

221.000 lll'

'J 24.000 Ill'

25.000 m 1

570.0001nl

invulling

2.000 woningen
97.000 Ill' bedrijven

227.00011l 1 kzHltoorachtig
25.000 rn1yoorzieningen

Tabel3.5: VII/Hng rest plangebied in scenario 3

3.5 Scenario's 1,2 en 3 met strenger parkeerregime

Scenario IPK, 2PK en 3PK zijn qUa ruimtelijke vulling identiek aan respectievelijk

scenario I, 2 en 3. Er is echter gerekend met een strenger parkeerregime.

Het strengere parkeerregime houdt in dat er is uitgegaan Van een bgere parkeernorm

voor de vrije-sectorwoningen en de kantoren en een hoger parkeertarief. Het parkeer­

regime heeft effect op de autoproductie in het gebied. In bUlage 3 wordt hier nader op

ingegaan. De scenario's 1,2 en 3 zUn met dit strengere parkeerregime doorgerekend.
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3.6 Scenario's 1 met maatregelen

Scenario 1M is qua ruimtelijke vuIJing identiek aan scenario 1. De verkeersfunctie van

de Distelweg en de Van der Pekstraat wordt echter beperkt:

geen vrachtverkeer;

maximaal 10.000 mvt/etm.

De omgeving van de Distelweg en de Van der Pekstraat leent zich minder goed voor

afwikkeling van grate hoeveelheden verkeer en met name vrachtverkeer. Stadsdeel

Amsterdam - Noord onderzoekt, in samenspraak met projectbureau Noordwaalts mo­

gelijkheden om de bela sting van beide straten te beperken. In hoeverre maatregelen

worden doorgevoerd en wat daarvan het exacte effect is, is nog niet bekend. In het

kadervan de MER is daarom een scenario doorgerekend, waarbij de volgende aanna­

mes zijn gedaan:

de autoverkeersintensiteit op de Distelweg en de van der Pekstraat wordt ge­

maximeerd op 10.000 mvt/etm;

vrachtverkeer wordt geweerd;

het 'overschot' aan auto's wordt afgewikkeld via de Ridderspoorweg.

3.7 Situatie 2007

De situatie 2007 beschrijft de verkeersintensiteiten in de bestaande situatie.

Voor de verkeersintensiteiten in 2007 is uitgegaan van intensiteiten die gelijk zijn aan

de opgave voor 2005 van dIW.

Op dit moment is er in Buiksloterham en Overhoeks nog geen sprake van functiever­

andering in woningbouw. In gebieden zonder nieuwe (ingrijpende) ontwikkelingen is

in het algemeen weliswaar sprake van een licht stijgend autogebruik per inwoner,

maar daar staat tegenover dat het aantal inwoners in bestaande wijken licht afneemt

als gevolg van demografische ontwikkelingen zoals gezinsverdunning. Voor de wegen

met een meer doorgaand karakter kunnen ruimtelijke ontwikkeling elders zorgen voor

een toename va n de verkeersintensiteiten. VerkeersteIJingen van de Van Hasseltweg en

de Klaprozenweg laten' op basis van de ontwikkeling 2003-2006 een gelijkblijvende

of licht dalende trend zien. Gezien het vorengaande zijn de verkeersintensiteiten in

2007 gelijk verondersteld aan de (beschikbare) intensiteiten uit 2005.

De telJingen zijn uirgevoerd in de avondspits. Voor de elmaalperiode zUn geen tellingen beschikbaar.
Bron tell ingen: Gemeente Amsterdam, dNV,
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4 Intensiteiten scenario's

In dit hoofdstuk zijn de verkeersintensiteiten opgenomen voor de verschillende door­

gerekende scenario's. De verkeersintensiteiten gelden voor hetjaar 2020 (met uitzon­

dering van de situatie 2007) en zijn weergegeven in mvtjetm. De volgende overzich­

ten zijn opgenomen:

In tabel 4.1 zijn de verkeersintensiteiten voor scenario's 0, 1,2 en 3 opgenomen,

zonder een strenger parkeerregime (0, 1,2,3);

In tabel4.2 zijn de verkeersintensiteiten voor scenario's 1,2 en 3 opgenomen,

met een strenger parkeerregime (IPK, 2PK, 3PK);

In tabel 4.3 zijn de verkeersintensiteiten voor 2007 opgenomen (2007);

In tabel 4.4 zijn de verkeersintensiteiten opgenomen voor de situatie met een

maximumintensiteit op de Distelweg en de Van del' Pekstraat (1M);

In tabel4.5 is het effect van de parkeerscenario's weergegeven (IPK, 2PK, 3PK

ten opzichte van 1,2 en 3)

De opgenomen doorsnedes zijn weergegeven in bijlage 1. De uitgewerkte intensiteiten

voor dag, avond en nacht en voor de verschillende verkeerstypen zijn opgenomen in

bijlage 2. Een nadere toelichting op de berekening van het strengere parkeerregime is

te vinden in b ijlage 3.

scenario 0 scenario 1 scenario 2 scenario 3

aallt31 woningen N 0 1.3 12 2.624 2.624

aantal woningen Z 0 688 1.376 1.376
aantal m) kantoor 0 38.000 38.000 38.000
aanta1 Ill) kantoorachtig 0 50.000 50.000 277.000
aantal m) bedrijven 450.000 338.000 312.000 135.000

nanta] m} voorzieningen 0 25.000 100.000 50.000

A Distelweg 4.962 8.743 17.232 14.157

B Van del' Pekstraat 13.090 13.090 13.090 13.090

C Riddetspoorweg (bmg Yan Hasseltkanaal) 7.192 8.956 12.667 11.323

D Westelijke ontsluiting (brug Yan Hasseltkanaal) 0 0 0 0
E Papaverweg West 696 1.856 3.393 2.834

F Papaverweg - Oast 1.518 4.047 7.398 6.179

G Grasweg 1.925 3.829 8.105 6.556

H Astervveg - Noord 8.386 9.072 10.613 10.055

I Asterweg - Mid den 3.620 3.669 3.778 3.739

J Asterweg ·Zuid 10.047 10.04'1 10.047 10.047

K Westelijke otltsluiting Ibij de Klaprozenweg) 723 1.836 3.434 2.853
I. Riddetspoorweg (bij de Klaprozenweg) 7.751 10.780 15.999 14.105

M Klaprozenweg ten westen V<.ll1 de WesteJijke ontsluiting 18.348 20.971 25.653 23.955

N Kbprozenweg tEn oosten van de Ridclerspoorweg 8.462 10.014 12.194 11401

0 Yan Hasseltweg 37.154 42.988 53.457 49.659

P Nieuwe leeuwardervveg (ten Boarden V;:H1 de Van Hasselt\"leg) 51.668 55.727 63.1'17 60.4-75

Q Nieuwe Leeu warderweg (ten zuideJ1 van de Van Hasseltvveg) 38.400 39.876 42.376 4 1.468

Tabel4.1: Verkeersilltellsiteitell scellario's 0,1,2 ell 3 (weekdag, etmaalilltellsiteit

2020)
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scena rio 1pk scena rio 2pk scenario 3pk

aant<11 woningen N 1.312 2.624 2.624
aantal \'\/oningen Z 688 1.376 1.376

a~l11taJ 111) kanto 01' 38.000 38.000 38.000

aantal m) kantoorachtig 50.000 50.000 277.000

aantal 111
1 bedrijven 338.000 312.000 13 '0.000

aantalm) vQorzieningen 25.000 100.000 50.000

A Distelweg 8.260 15.839 12.959

B Van der Pekstraat 13.090 13.090 13.090

C Riddelspoorweg (brug Van Hasseltkan"al) 8.733 12.046 10.787
D Westelijke ontsluiting (brug Van Hasseltkan aal) 0 0 0

E Papaverweg - West 1.716 3.088 2..564

F P"paverweg - Oost 3.741 6."133 5.591

G Grasweg 3.586 7.403 5.953

H Asterweg - Noord 8.985 10.360 9.838

I Asterweg - Mid den '3.663 3.760 3.723

.J Asterweg -Zuid 10.047 10.047 10.04"1

K Westelijke ontsluiting (bij de K1aprozenweg) 1.700 3.127 2.583

L RiddelSpoorweg (bij de Klaprozenweg) 10.405 15.064 13.291

M Klaprozenweg ten westen van de Westelijke ontsluiting 20.645 24.825 23.234

N Klaprozenweg ten oosten van de Ridderspoorweg 9.825 11.771 11.029

0 Van Hasseltweg 42.262 51.608 48.052

P Nieuwe Leeuwarderweg (ten noorden van deVan Hasseltweg) 55,220 61.872 59.341

Q Nieuwe Leeuwardelwep; (ten zuiclen van de Van Hasseltwep;) 39.693 41.925 41.075

Tabel 4.2: Verkeers i/llensiteite/l scenario s IPK, 2PK, 3PK (weekdag, etmaalinte/lsiteit

2020)

scenalio 1M
A Distelweg

B Van der Pekstraat

C RiddelSpoarweg (brug Van Hasseltkanaal)
D Westelijke ontsluiting (brug Van Hasseltkanaal)
E Papaverweg West

F Papaverweg - Oast

G Grasweg

H Asterweg - Naord

I Asterweg - Mid den

J Astervveg ·-Zuid
K Westelijke ants]uiting (bij de Klaprozenweg)
L RiddelSpaorweg (bij de Klaprozenweg)

M Klaprozenweg ten westen van de Westelijke ontsluiting

N Klaprozenweg ten o osten van de Ridderspoorweg

o Van Hasseltweg

P Nieuwe Leeuwarderweg (ten noorden van de Van H <lsseltweg)

Q Nieuwe Leeuwardelweg (ten zuiden van de Van Hasseltweg)

10.000
10.000

10:190
o

1.856

4.047

3.829
10.906

6.759

13.717
1.836

12.614

20.971

11.848
42.988

~)S.727

39.876

Tabel 4.3: Verkeers in tens iteiten scenario I M (weekdag, etmaal intens iteiten 2020)



A Distelweg

B Van der Pckstraat

C Ridderspoorweg (brug Van Hasse]tkanaall
D Westelijke onts]uiting (brug Van Hasseltkanaal)

E Papavcrweg - West

F Papavelweg - Oost

G Grasweg
II Astemeg -- Noord

I Astelweg - Mid den

J Asterweg -Zuid
K Weste]ijke ontsluiting (bij de K]aprozenweg)

L Ridderspoorweg (bij de Klaprozenweg)

M Klaprozenweg ten westen van de Westelijke ontslulting

N Klaprozenweg ten oosten van de Ridderspoorweg
o Van I1asse]twcg

P Nieuwe Leetnvardelweg (ten l100rden van deVan HnsseltwegJ
Q Nieuwe Leeuwardelweg (ten zuiden van de Van Hasseltwcgl

Schaning, doorsnede niet in rappoltage dNV

2007

5.3 23

4.846

o
o

1.040

]000'

997
1.496

1000'

280

14.340

10.BOI
2B .509

47.892

39.633
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Tabel 4.4: Verkeers il/tensiteitel/ 2007 (wee kdag I/wt/etlllaal)

IPK tOY 1 2PK toY 2 3PK tOY 3

A Distelweg -483 -1.393 -1.198

B Van der Pekstraat 0 0 0

C Rid derspoorweg (brug Van Hasseltkanaal) 223 -621 -.536

D Westelijke onts]uiting (blUg Van Hasseltkanaal) 0 0 0

E Papaverweg - West 140 -305 -270

F Papaverweg .. Oost -306 -66 I) -588

G Grasweg -243 -702 -603

II Astenveg _. Noord -87 -253 -217

I Astenvcg - Midd en -6 -] 8 -16

J Asterweg -Z uid 0 0 0

K Wcstelijke olltsluiting (bij de K]aprozenweg] 136 -307 270

L Riddelspoorweg (bij de Klaprozenweg) -37 I) -935 -814

M Klaprozenweg ten westen van de Westelijke a ntslu iting -326 -828 -721

N Klaprozcl1\'veg ten oosten van de Ridderspoorweg 189 -423 --372

0 Van Hasseltweg 726 -1.849 -1.607
P Nieuwe Leeuwarderweg (ten noorden van de Van Hasse Itweg) -507 1.305 -1.134

Q Nieuwe Leeuwardelweg (ten zuiden vall de Van I-Iasselt\veg) -183 -451 -393

Tabel 4.5: Effect parkeerscenario 's (weekdag IIIvt/etlllaal)
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5 Verkeersafwikkeling en verkeersveiligheid

In dit hoofdstuk is een beschrijving opgenomen van de verwachte verkeersafwikkeling

op de wegen in en om het plangebied bij realisatie van de scenario's zoals opgenomen

in hoofdstuk 3 (met de verkeersintensiteiten uit hoofdstuk 4), De verkeersafWikkeling

en verkeersveiligheid vormt een belangrijk aandachtspunt btl de toetsing van bestem­

mings- en bouwplannen, Het is overigens niet van belang met welk profiel gerekend

wordt.

Achtereenvolgens komt in dit hoofdstuk aan de orde:

de verkeersafwikkeJing op de kruispunten aan de randen van het plangebied;

de verkeersafWikkeling op de kruispunten binnen het plangebied;

de oversteekbaarheid van de wegYakken in en om het plangebied.

De onderzochte kruispunten zijn weergegeven in figuur 5.1. De onderzochte wegvak­

ken zijn opgenomen in bijlage 5.
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5.1 Verkeersafwikkeling kruispunten aan de randen van het
plangebied

Voor de volgende, maatgevende kruispunten aan de randen van het plangebied is een

analyse uitgevoerd van de verkeersafwikkeling:

Mosplein (kruispunt met verkeerslichten, I);

kmispunt Di51elweg - Van der Pekstraat (rotonde, II);

kmispunt Westelijke ontsluiting - Klaprozenweg - Draaierweg (kruispunt met

verkeerslichten, III);

kruispunt Ridderspoorweg - Klaprozenweg - Floraweg (kmispunt met verkeers­

lichten, IV).

Voor de analyses in dit hoofdstuk is voor een deel voortgeb0 rduurd op rapport 'Mobi­

liteitsontwikkeling Amsterdam-Noord tot 2030' [dIVV, november 2003]. Daarin zijn

ook de uitgangspunten voor mimtelijke en sociaal-economische ontwikkelingen in

Amsterdam Noord en in de regio verwoord. Ook zijn de beleidsuitgangspunten ten

aanzien van bijvoorbeeld parkeren en mob ilite it verwoord. In de verkeersberekeningen

in latere dNV-onderzoeken en in dit rapport is op het rapportvoortgebouwd. Anders

dan de latere rapportages biedt dit rapport ook inzicht in de kmispuntstromen in de

omgeving van het plangebied.

De volgende grenswaarden zijn gehanteerd voor de verkeersafwikkeling:

b elastinggraad rotondes:

< 8 5%vo Idoet;

85- 100% zwaa r beb 51 (ma atregelen 0 verwegen)

> 100% ovelb elast (maatregelen noodzakelijk)

cyclu51Ud verkeerslichten met fietsverkeer:

< 90 seconden voldoet

< 120 seconden zwaar belast (maatregelen overwegen)

> 120 second en overbela51 ((maatregelen noodzakelijk)

cyclu51Ud verkeerslichten zo nder fietsverkeer:

< 120 seconden voldoet

120 - 180 seco nden zwaar belast (maatregelen ovelWegen)

> 180 seconden overbela51 (maatregelen noodzakelijk)

5.1.1 Mosplein

Het kruispunt aan het e1nde van de lohan van Hasseltweg (het Mosplein, km ispunt 1)

is een kruispunt met verkeerslichten. In de rapportage Mobiliteitsontwikkeling Am­

sterdam - Noord tot 2030 [dIVV, november 2003], waarin voor de relevante kruispun­

ten in Amsterdam - Noord ook de kruispunt51romen zUn opgenomen, is ook dit kruis­

punt opgenomen. In dat onderzoek is echter uitgegaan van de doortrekking van de

lohan van Hasseltweg in westelijke richting. Daardoor zou een viertakskmispunt ont­

staan. Van deze aanpassing wordt op dit moment niet meer uitgegaan. Op basis van
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de kruispuntstromen op hetviertakskruispunt zijn de maatgevende kruispuntstromen

op het bestaande drietakskruispunt afgeleid voor de situatie in 2020.

Op basis van de afWikkelingscapaciteit op het kruispunt in de twee-uursavondspits is

voor de verschillende scenario's een overzicht opgenomen van de intensiteit van het

maatgevende conflict. Dit is de som van de richtingen op het kIuispunt die bepalend

zijn voor de verkeersafWikkeling. Op basis van deze intensiteit is cyclustijd berekend,

De cyclustijden zijn bepaald met OMNI-X,

intensiteit cyclustijd
scenario [mvt/2h/rijstrook] [sec] beoordeling

0 2610 100 seconden voldoet
1 3054 > 180 ovelbelast
2 3903 > 180 overbelJst
3 3703 > 180 overbelasl

IP 3003 > 180 ovetbelast
2P 3'160 > 180 ovetbelast

3P 3576 > 180 overbelast
1M 2922 > 180 overbelasl

Tabcl5.1: Kruispuut Van Hasseltweg, bestaaude /lormge/ling

Uit de berekening blijkt dat de autonome ontwikkeling tot 2020 (scenario 0) nog kan

worden afgewikkeld. De verkeerstoenames die in aile andere ruimtelijke scenario's te

verwachten zijn zorgen voor een overlJelasting van het kruispunt. De linksafbeweging

vanaf de Van Hasseltweg naar de Van der Pekstraat - Distelweg die op een rijstrook

moet worden afgewikkeld, is daarbij maatgevend, Bij de drukkere scenario's (2 en 3) is

het daarnaast nodig om twee rechtsafstroken naar de Van Hasseltweg te reserveren.

Wanneer voor deze bewegingen een tweede rijstrook wordt gereserveerd, dan kan het

verkeersaanbod is aIle scenario's eenvoudig worden afgewikkeld. Deze oplossing kan

praktisch op de volgende manier worden ingestoken:

op de Van Hasseltweg worden twee rijstroken gereserveerd voor de linksafbewe­

ging;
de rechtsafbeweging krijgt een rijstrook en wordt met een bypass langs het kruis­

punt geleid

vanafde Distelweg - Van der Pekstraat wordt slechts een rijstrook gebruikt voor

rechtdoor;

de rechtsafbeweging vanuit die richting krijgt twee rijstroken.



Pagin" 17

Bij deze vOfmgeving ontstaan de cyclustijden zoals aangegeven in ta bel 5.2.

scenario <ycltlstijd [sec] beaardeling
0 58 valdaet

1 64 valdaet
2 82 valdaet

3 78 vaJdaet
lP 63 vaJdaet
2P 77 valdaet
3P 75 valdaet
1M 71 Valdaet

Tabel 5.2: KruisPllllt Vall Hasseltweg, aallgepaste lJorlllgelJillg

Met de aangepaste vonllgeving kan het verkeersaanbod in aIle scenario's goed worden

afgewikkeld. In figuur 5.2 is een schets van de voorgestelde vonngeving weergegeven.

Mosplein

Figullr 5.2: Aallgepaste lJorlllgelJillg
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5.1.2 Kruispunt Distelweg - Van der Pekstraat

Het kruispunt van de Distelweg - Van der Pekstraat, waarop ook de Hagendoornweg

en de weg naar het viaduct van de Van Hasseltweg op aansluiten, is in de be;iaande

situatie een enkelstrooksrotonde (kmispunt II). Van en naar het viaduct van de Van

Hasseltweg is weI een tweestrookstoe- en afrit aanwezig.

De exacte capaciteit van de rotonde is vanwege de speciale vormgeving lastig in te

schatten. Op basis van een capaciteit van 1.500 mvt/h voor de rotonde en

1.800 mvt/h voor het conf1ictpunt bij het oprijden vanaf de tweestrookstoerit, zijn in

tabel 5.3 de belastinggraden van de rotonde opgenomen. In het algemeen geldt dat

een rotonde tot een belastinggraad van 85% nog goed functioneert. Boven 100% is

sprake van overbelasting. De afwikkeling is in eerste instantie verkend op basis van de

conf1ictbelastingen. De uitkomsten voor de maatgevende situaties zijn op basis van het

programma OMNI-X getoetst.

scenario bela stinggraad beoorcleling
0 82% voldoet
I 88% zwaar belJst
2 103% overbe1clst
3 98% zwaar belast

II' 87% zwaar belast
21' 101% ovclbelast
31' 95% ZW<l<1r belast
1M 81 % valdaet

TabeI5.2: Kruispuntbelasting Distelweg - Van der Pekstraat

Uit de berekening blijkt dat de autonome situatie voor 2020 (scenario 0) nog met de

bestaande rotonde kan worden afgewikkeld. Scenario's 1 en 3 leiden tot een zwaar­

dere rotondebelasting, waardoor in de spitsuren congestie zal optreden. In scenario 2

is de rotonde dusdanig zwaar belast, dat van structurele langdurige filevonning sprake

is. In scenario 1M leiden de maatregelen op de Distelweg en Van del' Pekstraat tot een

ontlasting van de rotonde.

Voor het kruispunt Distelweg - Van del' Pekstraat is een schets opgesteld voor een

aanpassing waamij op de rotonde deels twee rijstroken beschikbaar zijn. In figuur 5.3

is deze schets weergegeven.
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Distelweg

Hagendoornweg

Van der Pekstraat

Figllllr 5.3: Schets aallpassillg Distelweg - Vall der Pekstraat

Op basis van een capaciteit van 1.800 mvt/h voor de beide maatgevende conflictpun­

ten bij het oprUden van de rotonde, zijn in tabel 5.4 de belastinggraden van de roton­

de opgenomen. In het algemeen geldt dat een rotonde tot een belastinggraad van 85%

nog goed functioneert. Boven 100% is sprake van overbelasting.

scenario be1astinggmad b eool'delin g

0 68010 voldoet
I 74010 voldoet
2 940/0 zwaar belast
3 88% zwaar belast
IP 73010 voldoN
2P 84% voldoet
3P 79% valdaet
1M 6,/% voldoet

TabeI5.4: Kruisplilltbelastillg Distelweg - Van del' Pekstraat bi} aallgepast kruispullt

Uit de analyse blijkt dat met de geschetste aanpassing het verkeersaanbod in de auto­

nome situatie (scenario 0) en bij ontwikkeling van het investeringsgebied (scenario 1)
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en met parkeermaatregelen, het verkeersaanbod eenvoudig kan worden verwerkt. Bij

de andere scenario's (2 en 3) is sprake van een zwaar belaste situatie; van overbelas­

ting is evenwel geen sprake meer.

5.1.3 Kruispunt Westelijke ontsluiting - Klaprozenweg - Draaierweg

Het kruispunt van de Westelijke ontsluitingsweg met de Klaprozenweg (kruispunt III)

wordt in de onderzochte scenario's, waarin voor gemotoriseerd verkeer geen westelijke

verbinding over hetVan Hasseltkanaal wordt aangelegd, relatieflicht belast met Buik­

sloterhamverkeer. Uitsluitend het noordwestelijke deel van het plangebied wordt via

deze route 0 ntsloten.

Op basis van de afWikkelingscapaciteit op het kruispunt in de twee-uursavondspits is

voor de verschillende scenario's een overzicht opgenomen van de intensiteit van het

l11aatgevende conflict, en de (theoretische) cyclustijd. Bij dit kruispunt is, vanwege de

aanwezigheid van fietsverkeer, een l11axil11ale cyclustijd van 90 seconden wenselijk.

De theoretische capaciteit bedraagt 3.270 mvt/2h (1.800 mvt/h). Er is bij deze bereke­

ning geen rekening gehouden met een verdubbeling van de Klaprozenweg.

intensiteit cyc1ustijd
scenario [mvt/2h/rijstrook] [sec] beoordeJillg

0 2204 70 voldoet
I 2049 61 voldoet
2 2565 106 zwaarbe1ast
3 2475 94 zwaar belast
IP 2017 60 voldoet
2P 2519 100 zwaarbelast
3P 2428 89 Voldoet
1M 2471 93 zwaarhelast

TabeI5.5: Kruispllnt Westelijke Ontslniting - Klaprozemveg, bestaande uOfmgeuing

Uit de analyse blijkt dat het verkeersaanbod in de autonome situatie (scenario 0) en bij

ontwikkeling van het investeringsgebied (scenario 1) het verkeersaanbod eenvoudig

kan worden verwerkt. Eij de andere scenario's (2 en 3) is sprake van een zwaar belaste

situatie; de gewenste maximale cyclustijd wordt overschreden. In scenario 3P voldoet

de cyclustijd nog net. Doordat vanwege de maatregelen in de Distelweg meer verkeer

via de route Middenontsluiting - Klaprozenweg naar de Coentunnel rijdt, wordt ook in

scenario 1M het kruispunt zwaar belast.

5.1.4 Kruispunt Ridderspoorweg - Klaprozenweg - Floraweg

Het kruispunt van de Ridderspoorweg met de K.laprozenweg (kruispunt IV) wordt in de

onderzochte scenario's wel belangrijk extra belast. De initiele belasting is echter wat

lager dan op het kruispunt met de Westelijke Ontsluiting.

Afhankelijk van de vulling van Buiksloterham is op dit punt de ochtendspits of de

avondspits maatgevend. In beide gevallen speelt de afwikkeling van het verkeersaan­

bod uit Buiksloterham linksaf de Klaprozenweg op, een belangrijke rol. Zijn er veel
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woningen in het plangebied, dan wordt het kruispunt vooral 's ochtends belast; zijn er

minder woningen en dus relatief veel bedrijven en voorzieningen dan wordt de avond­

spits maatgevend.

In ta bel 5.6 is per scenario aangegeven, wat de maatgevende verkeersintensiteiten

[mvt/2h/rijstrook] in het maatgevende conflict zijn, welke (theoretische) cyclustijd

daarbij hoort en welke spitsperiode maatgevend is. Bij dit kruispunt is, vanwege de

aanwezigheid van fletsverkeer, een maximale cyclustijd van 90 seconden wenselijk.

De theoretische capaciteit bedraagt 3.270 mvt/2h (l.8 00 mvt/h). Er is bij deze bereke­

ning geen rekening gdl0uden met een verdubbeling van de Klaprozenweg.

intensiteit cydustijd
scenario [mvt/2h/rijstroo k] [sec] beoordeling

0 1883 54 voldoet
1 2049 61 vo]c!oet
2 2490 96 lwaarbelast
3 2375 83 voldoe!
lP 2025 60 voldoet
2P 2409 87 voldoet
3P 2301 77 voldaet
1M 2211 71 voldaet

Tabel5.6: Kruispullt Ridderspoorweg - Klaprozellweg, bestaallde lJorll/gelJing

Aileen scenario 2 zonder een streng parkeerregime heeft een cyclustijd die hoger is

dan gewenst. De andere scenario's voldoen.

5.2 Verkeersafwikkeling kruispunten binnen het plangebied

Bhmen het plangebied is een aantal kruispunten aanwezig waarwegen met een rela­

tief ho ge verkeersintensiteit samenko men. Afuankelijk va n de verkeersintensiteiten (en

dus afhankelijk van het aantal woningen) kan op deze kruispunten worden volstaan

met een eenvoudig kruispunt met een voorrangsregeling, of zijn aanvullende maatre­

gelen nodig zoals de aanleg van een rotonde of het aanbrengen van verkeerslichten.

Voor de volgende kruispunten is de verkeersafwikkeling verkend:

Ridderspoorweg - Papaverweg (V);

Ridderspoorweg - Asterweg - Distelweg (VI);

Distelweg - Chrysantenstraat (VII);­

Asterweg - ChJYsantenstraat (VIII).-

In tabel 5.7 zijn de berekeningsresulaten weergegeven. De I/C-waarde is de verhou­

ding tussen de intensiteit op het kruispunt en de maximaal te verwerken capaciteit.

De I/C-waarde zijn bepaald op basis van het zogenaamde criterium van Slop, waarbij

een maximum is aa ngehouden van a ~ I ,33 voo r een volledig kruispunt en a ~ I ,66
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voor een T- kruisp unto Het criterium va n Slop is verkeerskundige standaa rdmaat

waarmee kan worden bepaald of het verkeer zonder toepassing van verkeerslichten of

rotonde kan worden afgewikkeld.

kruispul1t scenario scenario seena rio seena rio scenario scenario scena rio scenario
0 2 lPK 2PK 3PK 1M

Papaverweg - Rid delSpoorweg V 42% 65% 103% 93% 610/0 95% 86% 73%

Rid delSpoQtweg Diste]weg VI 52% 66% 105% 94% 64% 98% 88% 76%

Distelweg - Chlysantenstraat VII 44% 68% 118% 103% 65% 109% 94% 71 0/0

Astl~rwE'g - ClllysantenstrJat VllI 44% 64% 90% 84% 62% 86% 80% 64%

Tabe! 5.7: :Afwlkkeling inter/Ie kruispunten (lIe -waarde)

In de autonome ontwikkeling en in scenario 1 kan op aile kruispunten het verkeers­

aanbod eenvoudig worden verwerkt bij toepassing van een voorrangskruispunt. WeI

wordt aanbevolen op het kruispunt Distelweg - Ridderspoorweg - Asterweg de voor­

rang te regelen ten gunste van de veJbinding Asterweg - Ridderspoorweg, omdat dat

de dlUkste richting is.

In scenario 2 zijn de volgende kruispunten overbelast:

Papaverweg - Ridderspoorweg;

Ridderspoorweg - Distelweg;

Distelweg - Chrysantenstraat.

Op die kruispunten is een rotonde of een verkeersregelinstallatie nodig om het ver­

keersaanbod te verwerken. Het kruispunt Distelweg -Ch'Ysantenstraat is ook in scena­

rio 3 nog overbelast.

Overigens is de oveJbelasting van de klUispunten niet erg groot; met een strenger

parkeerregime blijven de genoemde kruispunten druk, maar is aileen op het kruispunt

Distelweg - Chrysantenstraat in scenario 2 nog sprake van overbelasting van het

kruispunt.

5.3 Verkeersveiligheid

5.3.1 Oversteekbaarheid

In een stedelijke 0 mgeving is voor de capaciteit van het wegennet doorgaa ns niet de

capaciteit van het wegvak, maar die van de kruispunten maatgevend. Of een wegYak

geschikt is voor de verwerking van de te verwachten intensiteit wordt weI bepaald

door de ligging van de weg in de omgeving. Aangezien aile straten in en om het plan­

gebied, met uitzondering van de Klaprozenweg en de lohan van Hasseltweg midden in

het stedelijk gebied gelegen ztin, is de oversteekbaameid van de wegen voor fietsers

en voetgangers een beoordelingscriterium. Wanneer een weg onvoldoende oversteek­

baar is leidt dit tot barrierewerking en verkeersonveiligheid.
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Bij een verkeersintensiteit op een weg van meer dan 700 mvt/h die in een keer moeten

worden overgestoken, wordt de oversteekbaarheid van een weg problematisch. Ook is

dit een grens waamij het lastiger wordt om bijvoolbeeld uit een bedrijfsuitrit de weg

op te draa ien. In tabel 5.8 is de verhouding tussen de werkelijke en de maximaal ge­

wenste intensiteit weergegeven.

0 2 3 IFK 2FK 3FK 1M

A Distelweg 70% 117% 21,/0/0* 1900/0 1 lID/a 200%* 1'/3% 1260/0

B Van der Pekstraat 82% 82% 82% 82% 82% 82% 82% 71 q'o

C Ridderspoorweg (brug Van Hasseltkan aaJ] 47% 58% 87% 800/0 56 % 8 2% 76% 71 G/o

D Westelijke 0 ntslu it lng (b mg Van Hasseltkanaal) nvt nvt nvr l]vt nvt nvt nv( 0 0/0

E l'apavelweg .. West 10% 26% 44% 39% 24% 40% 36% 26%

F Fapavervveg - Oost 23% 57% 96% 86% 53% 88% 77% 570,'0

G Grasweg 29% 53% 103% 89% 50% 94% 81 0/0 53%

H Astelweg .. Noord 80% 89% 107% 102% 87% 1040/0 99% 89%

I Asterweg .. Midden 25% 26% 27% 27% 26% 27% 270/0 26%

J Asterweg .. luid 72% 72% '72% 72% 72% 72% 72% 72%

K Westelijke ontsluiting (bU de Klaprozenweg) 8% 13% 26% 23% 12% 23% 21 % 12%

L Ridderspoorweg (bij de Klaprozenweg) 57% 69% 110% 101% 66% 102% 93% 84%

label 5.8: O/Jersteekbaarheid weg/Jakken (/Jerhouding ten opzichte /Jan m(Lrimum)

Uit de tabel kan worden afgeleid dat de voornaamste knelpunten voor de oversteek­

baarheid zich voordoen op de Distelweg. Met uitzondering van de auto nome situatie

(scenario 0) zijn in aile scenario's maatregelen wenselijk om het oversteken van de

Distelweg te vereenvoudigen. Dit geldt zowel binnen als buiten het plangebied. Als

maatregelen kan worden gedacht aan het toepassen van een middengeleider (over de

hele lengte van de weg of op oversteekpunten) of het to epa ssen van een zebrapad.

In scenario 2 is de verkeersintensiteit op de Distelweg zo hoog, clat ook met middenge­

leiders nog een matig oversteekbare weg blijft bestaan: de intensiteit die in een keer

moet worden overgestoken is meer dan 700 mvt/h.

In scenario's 2 en 3 zijn buiten de Distelweg een aantal overschrijdingen van de inten­

siteit van 700 mvt/h te vinden. Het ga at echter om een zeer beperkte overschrUding.

Hoewel de oversteekbaarheid op deze wegen een aandachtspunt is, zijn maatregelen

zeker op korte termun niet noodzakelijk.

5.3.2 Verkeersveiligheid fietsverkeer en voetgangers

In het Investeringsbesluit is de fietsstructuur voor Buiksloterham opgenomen. Aan de

hand van deze kaart en aan de hand van de berekende verkeersintensiteiten kan de

verkeersveiligheid voor het fietsverkeer worden getoetst. Voldoen de opgenomen voor­

zieningen bij de geprognosticeerde verkeersintensiteiten voor het autoverkeer?

Uit de kaart met fietsvoorzieningen blijkt dat op aile doorgaande wegen in het plange­

bied vrijliggende fietsvoorzieningen worden aangelegd. In combinatie met de relatief
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soepele verkeersafwikkeling op de interne kruispunten in het plangebied (met uitzon­

dering van scenario 2), zijn bij uitvoering van het fietsnetwerk volgens het investe­

ringsbesluit op voorhand geen verkeersveiligheidsknelpunten voor het fietsverkeer te

verwachten. Overigens kunnen de fietsvoorzieningen wellicht pas worden aangelegd

als de definitieve profielen worden gerealiseerd. Uiteraard is de verkeersveiligheid bU

de uitwerking van de kruispunten en wegvakken een belangrijk aandachtspunt.

Er zijn op voolhand twee aandachtspunten voor de verkeersveiligheid voor het fiets­

verkeer te 0 nderscheiden:

uit de fietsstructuur in het investeringsbesluit wordt niet duidelijk in hoeverre de

fietsroute vanafde Grasweg naar de Asterweg een vervolg krijgt richting de Dis­

telweg. Voor zowel fietsers als autoverkeer krijgt de Chrysantenstraat naar vel~

wachting een belangrUke functie. Fietsvoorzieningen op deze verbinding zijn

naar verwachting noodzakelijk;

De Distelweg in het bestaande woongebied heeft aan een zijde een parallelle

fietsverbinding, maar aan de andere zijde is uitsluitend een fietsstrook aanwezig.

Bij verkeersintensiteiten boven circa 7.500 ll1vtjetmaal (aile scenario's) zijn aan­

vullende voorzieningen (b rede fietsstrook) wenselijk. Bij meer dan 15.000

mvtjetll1aal (scenario 2) is een fietspad noodzakelijk.

Voor de verkeersveiligheid voor voetgangers zijn op de wegvakken voetgangersvoor­

zieningen aanwezig ofvoorzien. Buiten de oversteekbaarheid zijn er geen aandachts­

punten voor het voetgangersverkeer.

5.4 Conclusies

In scenario 0 waarin voor Buiksloterham in 2020 uitsluitend de autonOll1e ontwikke­

ling is meegenoll1en, zUn geen aanpassingen aan de verkeersinfrastructuur nodig.

Zowel qua verkeersafwikkeling, als qua oversteekbaarheid voldoen alle onderzochte

kruispunten en wegvakken.

Wanneer voor Buiksloterham uitsluitend de ontwikkeling in het investeringsgebied

worden meegenomen (scenario 1) en voor de rest van Buiksloterham wordt uitgegaan

van autonome ontwikkelingen zijn op twee punten aanpassingen nodig:

aan het einde van de Van Hasseltweg (het Mosplein) zijn twee linksaffers nodig

het plangebied in; twee rechtsaffers het plangebied uit zijn wenselijk maar nog

niet strikt noodzakelijk;

op de Distelweg zijn voorzieningen wenselijk om de oversteekbaarheid te verbe­

teren.

Toepassing van de volledige vulling van het plangebied in Buiksloterham in 2020

volgens het Projectbesluit (scenario 3) leiden ertoe dan, naast bovengenoemde aanpas­

singen, ook een verdere aanpassing op de kruispunten in de omgeving moet worden

ovelwogen: zowel de rotonde Distelweg - Van der Pekstraat als de kruispunten Weste-
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lijke Ontsluiting - Klaprozenweg Draaierweg en RidderspoOlweg - Klaprazenweg­

Floraweg zijn zwaar belast of zelfs volbelast. Hoewel na ar verwachting van structurele

overbelasting geen sprake zal zijn, is aanpassing op lange term\in gewenst.

Toepassing van de maximale (reele) vulling met een maximaal verkeersaantrekkende

werking (scenario 2) leidt op een groot aantal punten tot verkeersafwikkelings- en

oversteekknelpunten:

ook met aanpassingen blijft het knlispunt Distelweg - Van der Pekstraat zwaar

belast;

het kruispunt Westelijke Ontsluiting - Klaprozenweg wordt (zander dat deze weg

een doorverbinding voor gemotoriseerd verkeer over het lohan van Hasseltkanaal

biedt), (tel zwaar belast;

het kruispunt Ridderspoorvveg - Klaprozenweg wordt (tel zwaar belast;

de inteme kruispunten Papaverweg Ridderspoolweg, Ridderspoorweg - Distel­

weg en Distelweg - Cluysantenstraat worden te druk voor een eenvoudig voor­

rangskruispunt;

de Distelweg kan ook met middengeleiders niet meer gemakkel\ike worden over­

gestoken.

Hoewel er nergens sprake is van een grate overschrijding van de grenswaarden voor

verkeersafwikkeling en oversteekbaarheid, is de verkeersbelasting in dit scenario over

het gehele gebied steeds (net) te hoog. Dit scenario wordt bij de voorgestelde ontslui­

ting niet aanbevolen.

De veronderstelde maatregelen in de Van der Pekstraat - Distelweg leiden in scenario

1M niet tot grote problemen op andere wegvakken. De geconstateerde verkeersknel­

punten in scenario 1 (afwikkeling Mosplein, oversteekbaarheid Distelweg) worden er

evenwel ook niet mee opgelost. WeI wordt het kruispunt Distelweg - Van der

Pekstraat ontlast.

In aile gevallen geldt dat met een strenger parkeerregime de wegvak- en kruispuntbe­

lasting enigszins worden afgezwakt. Bhmen de reele mogelijkheden in Buiksloterham,

kan een strenger parkeerregime de autoverkeersbelasting een beperkt gunstig effect

hebben, wat lucht kan bieden aan zwaar belaste wegvakken en kruispunten die (nog)

niet kunnen worden aangepast.

Voor de verkeersveiligheid van het fietsverkeer is de ChJYsantenstraat een aandachts­

punt; op de Distelweg in het bestaande woongebied zijn afhankeljjk van het scenario

meer of minder ingr\ipende maatregelen voor het fietsverkeer nodig. In scenario 1 en

2 kan met een brede fietsstrook worden volstaan. Voorvoetgangers zijn er, naast de

oversteekbaarheid, geen specifieke aandachtspunten.



Bijlage 1: Achtergrond verkeersberekeningen

De berekeningen voor de Buiksloterham zijn uitgevoerd met een apart verkeersmodel

voor de Buiksloterham, Overhoeks en directe omgeving. Dit maakt het mogelijk snel te

varieren met invoergegevens en zo veel verschillende vullingen door te rekenen op

gevolgen en gevoeligheid voor de invoergegevens. Voor de verschillende typen func­

ties in het gebied zijn de verkeersproductiecUfers aangehouden volgens tabel B1.1.

pro ductie een heid
woningell
bedrijven, kantoren en kantoorachtig
voorziellingen

4,5 autoritten perwoning peretmaal (werkdag)
2,2 autoritten per 100 m' bv 0 per etmaal (werkdag)
18 alltoritten per 100 m' bv 0 per etmaal (werkdag)

Tabel BI.l: Verkeersproductiecijfers per filllctie

De verkeersproductiecUfers zijn afgeleid van het verkeersmodel van dNV. In het ver­

keersmo del van dWV wo rdt uitgegaan van een parkeernorm van] pp op ]] 5 m'bvo

voor bedrUven, kantoren en kantoorachtige ('Verkeersberekeningen de Buiksloterham

en Overhoeks' van december 2005). Bij een dergelijke parkeernorm is de ervaring dat

de parkeerplaatsen goed gebruikt worden. BU een dergelUke norm hebben parkeer­

plaatsen voor werknemers gemiddeld een productie van een aankomst en een vertrek

per etmaal. Daarbij komt nog de productie van parkeerplaatsen voor bezoekers die

gemiddeld hoger Iigt. Dit betekent een gemiddeld aantal ritten per parkeerplaats van

2,5 per etmaal. Dus een gemiddelde verkeersproductie per] ] 5 m'bvo van 2,5 autorit­

ten. Dit geeft een verkeersproductie van gemiddeld 2,2 autoritten per ]00 m'bvo per

etmaal (werkdag).

De verkeersproductie van voorzieningen is op een zelfde wijze bepaald. In het ver­

keersmodel van dWV wordt uitgegaan van een parkeernorm van 3 pp op ]00 m'bvo

voorzieningen ('Verkeersberekeningen de Buiksloterham en Overhoeks' van december

2005). Het aantal bezoekers is aanzienlijk hoger dan bU bedrijven, dus is het gemicl­

deld aantal ritten per parkeerplaats per etmaal ook aanzienlijk hoger. Bij een dergelUke

parkeemorm wordt uitgegaan van gemiddeld 6 autoritten per parkeerplaats per et­

maal. Dit geeft een verkeersproductie van gemicldelcl ]8 autoritten per etmaal per 100

m'bvo voorzieningen (werkclag).

Voor de verkeersproductie van woningen is het in Amsterdam gehanteercle gemicldelcle

va n 4,5 autoritten per won ing per etmaa I (werkdag) toegepast (bij een pa rkeernorm

van ],5 pp in de vrije sector en 0,5 pp in de sociale huur, beide plus 0,25 pp bezoe­

kers, conform 'Verkeersberekeningen de Buiksloterham en Overhoeks' van december

2005). De intensiteiten volgend uit de berekeningen met dit verkeersmodel zijn overi­

gens getoetst aan de intensiteiten uit het doormicldel van toetsing en kalibratie gevali­

deerde verkeersmodel van dNV. Het resultaat staat op cle volgende pagina beschreven.
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Voor de verdeling van de herkomsten en bestemmingen van de verplaatsingen uit het

gebied is uitgegaan van de verdeling zoals aangegeven in ' Mobiliteitsontwikkeling

Amsterdam Noord tot 2030' (pagina 30): 30% blijft binnen het stadsdeel, 7% gaat

naar het centrum; 20% blijft elders in Amsterdam en 42% gaat over de gemeentegrens

heen. De routes tussen de herkomst- en bestemmingsgebied zijn in principe op basis

van de kortste route toegedeeld. Waar meer logische routes vanuit een herkomstgebied

beschikbaar zijn, is een verde ling gemaakt, zodanig dat de intensiteiten uiteindelijk

goed overeenkomen met het dIW-model. Voor aIle overige uitgangspunten (ontwik­

kelingen buiten het plangebied, OV-gebruik, parkeerontwikkelingen) is rechtsteeks

aangesloten bij het dIW-model.

Wanneer het verkeersmodel wordt gevuld met hetzelfde ruimtelijk programma als in

de verkeersberekeningen van dNV (Scenario III 'gehanteerde uitgangspunten voor

Rapport dIW 2020') uit het rapport "Verkeersberekeningen de Buiksloterham en Over­

hoeks' van december 2005) mo eten de verkeersintensite iten goed overeenkomen met

de intensiteiten in het model.

In ta bel B1. 2 zijn de resultaten opgeno men va n de berekeningen met het verkeersmo­

del in en om het plangebied voor de variant die als uitgangspunt heeft gediend voor

de berekeningen. In de tabe! is de verkeersintensiteit in de avondspits opgenomen en

zijn ter vergelijking de bijbehorende intensiteit uit de verkeersmodellen van dIW

opgenomen.



spreadsheet verkeersmo del
de Buiksloterhal11 dIVV

I11vt/2h I11vt/2h

A Distelweg 2419 2555

B Van der Pekstraat 2036 2010

C RiddelSpoorweg(brugVanHasseikanaal) 1069 1160

D Westelijke ontsluiting (brug Van Hasselkanaal) '794 861

E Papaverweg West 499 4'75

F Papavelweg Oost 1089 1000'

G GI<lSweg 1135 11.c)6

H AsterwegNoord 1588 1660

I Asterweg Midden 609 700*

J AsterwegZuid 161'7 1660

K Westelijke ontsluiting (bij de Klaprozenweg) 1351 nvt

L Ridderopoorweg (bij de Klaprozenweg) 162'1 nvt

M Klaprozenweg ten westen vall de Vvestelijke ontsluiting 4225 4225

N Klaprozenweg ten oosten van de Ridderspoolweg 2121 2121

o Van Hasseltweg 8828 8828

P Nieuwe Leeuwarderweg - Noord 11132 11132

Q NieuweLeeuwardelweg - Zuid '7791 '1'191
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versdlil

0/0

-5,6%

1,3%

4,9010

8,1%

-1,8%

-4,5%

·15,00/0

-2,'7%

nvt
nvt

nvt

nvt

nvt
Nvt

I1vt

Deze waard en zijn gebaseerd op waarde!1 uit de rap po Itage 'Verkeersk undige verk en ning de Buik­
sloterham & Shellterrein' van april 2005 omdat deze doorsneden niet in het rappolt 'Verkeersbereke­
ningen de Buiksloterham en Overhoeks' van december 2005 zijn opgenomen.

Tabel B 1.2: Verkeersilltel/siteitel/ lIitgallgspllllt: 4.000 wOl/illgell

Vit de tabel blijkt dat de intensiteiten uit het spreadsheetmodel goed aansluiten bij de

oorspronkelijke berekeningen van dNV. Er is slechts een wegvak (de Asterweg - Mid­

den) Illet een relatief grote afwijking. Het gaat daarbij echter slechts Olll een beperkte

intensiteit; het abso lute verschil is voor dit wegvak dus rela tief beperkt.



Bijlage 2: Verkeersverdeling

In de navolgende tabellen is de voertuigverdeling per wegvak en per dagdeel op de

verschillende wegvakken opgenomen, zoals te hanteren in de Iucht- en geluidsbereke­

ningen. De waarden zijn bepaaid op basis van het dIVV-rapport van 22 december

2005. Er zijn drie verschillende verdelingen opgenomen:

De verdeling voor 2007 is bepaaid op basis van scenario I uit het dIVV-rapport

('scenario 2005').

De verdeling voor scenario's 0 en 1 is bepaald op basis van scenario V uit het

dIVV-rapport ('realisatie bestemmingsplan Buiksloterham-Zuid 2015'). Dit is het

scenario waarin Overhoeks weI geheel is opgenomen en in Buiksloterham de au­

tonome ontwikkeling geldt. Voor scenario 0 is dit een beperkte overschatting van

het aantal bedrijven en dus van het percentage vrachtverkeer. De werkelijke situ­

atie is dus iets gunstiger.

De verdeling voor scenario 2 en 3 (met veel woningen, kantoren en voorzienin­

gen), is op basis van scenario III uit het dIVV-rapport ('uitgangspunten

dIVV2020').

daguur nadltuur avonduur
mid- mid- mid-

mo- del- 1l1oto- del- moto- del-
toren hcht zwanr zwnar tot ren licht zwaar ZWaar tot ren hoht zwaar zwaar tot

A Distelweg 1,10/0 95.5% 2,8% 1,7% _1,7 % 0,0% 95,5% 3,0% 1,!:l°lo 1,1% 1,0% 98,6% 0,5% 0,0% 3,4%

B Van der Pekstraat 0,90/0 94,9% 3,0% 1,2% 6,0% 0,0% 96,3 0/0 1,9% 1,9% 1,0% 0,6 % 99,4% 0,0% 0,0% 3,0%
Ridderspoorweg

C (brug Van Hasselkanaal)
Westelijke ontsluiting

o (brug Van Hasselkanaal)
Papaverweg West 1,4% 8'7,5% 5,6 % 5,6% 6,1 0/0 0,0% 85,7% 7,1% 7,1% 1,2% 0,0% 100,0 0,00/0 0,0% 2,8%

E %
F Papaverweg Oost 0,80/0 89,1% 4,7% 5,4% 6,0% 0,0% 9 t ,3% 4,3% 4,3% 1,1% 1,6 % 9 6,8% 1,6% 0,0% 2,9%

Grasweg 1,4 0/0 88,4% 4,3% 5,8% 6,10f0 0,0% 84,6% 7,7% 7,7% 1,1% 0,0% 100,0 0,0% 0,0% 2,8%
G 0/0

Asterweg Noord 1,0% 89,2% 4,9 % 4,9% 6,1 G/o 0,0% 89,5% 5,3% 5,3 % 1,1% 0,0% 100,0 0,0% 0,0% 2,9%
H %

Astelweg Midden 0,00/0 89,5% 5,3% 5,3% 6,1 0/0 0,0% 100,0 0,0°;0 0,00/0 1,0% 0,0% 100,0 0,0% 0,0% 2,9%
% %

AstelWeg Zu id 0,0% 89,5% 5,3 0/0 5,30/0 6,1 0/0 0,0% 100,0 0,0% 0,0% 1,0% 0,00/0 100,0 0,0% 0,0% 2,9%
% 0/0

Westelijke ontsluit ing
K Ibij de Klaprozenweg)

Ridd erspoorvveg
L Ibij de Klaprozenweg)

Klaprozenweg ten westen 1,0% 93,50/0 3,4% 3,10/0 5, '/0/0 0,6% 92,3% 4,4% 2,8% 1,1% 0,9 0/0 98,40/0 0,5% 0,2% 3,30/0

van de Westelijke onrslui-
MUng

Klaprozenweg len oosten 1,0% 9 2,6% 3,4% 3,1% 5,7% 0,7% 92,0% 4,4% 2,9% 1,1% 1,00/0 98,3% 0,5% 0,2% 3,3%
N van de Ridderspoorweg

a Van Hasseltweg 1,00/0 92,5% 3,4% 3,1% 5,7% O,G% 92,2% 4,2.% 3,0% 1,1% 1,'1 % 9 '1,5% 0,5% 0,3% 3,4%

Nieuwe Leeuwardelweg - 1,0% 91,0% 4,2 % 3,80/0 6,40/0 0,6% 90,'1% 4,4% 4,30/0 1,0% 0,9 0/0 9 6,90/0 1,2% 1,0% 2,30/0

P Noord
Nieuwe Leeuwarderweg -

Q Zuid 1,00/0 91,0% 4,2% 3,80/0 6,4% 0,4% 90,8% 4,5% 4,3 % 1,0% 0,9 0/0 96,9% 1,2% 1,1% 2,30/0

Tabel B2.1: VerkeerslJerdeling scenario 2007
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dug'uur nachtuur avonduur

mid- mid- mid-

moto- del- mom- del- moto- del-
ren licht zwaar zwaar tot ren licht zwaat zwaar tot ren licht zwaUl zwnar tot

A Distelweg 1,00/0 95,3% 3,0% 1,8Ofa 5,70;0 0,80/0 94,5% 3,1 0/0 1,6% 1,1 0/0 1,00/0 98,3% 0,5% 0,2°/0 3,4%

B Van der Pekstraat 1,1 % 94,9% 2,9% 1,10/0 6,0% 1,1% 95,5% 2,2% 1,1% 1,0% 0,7% 98,9% 0,4% 0,0% 3,0%

C Rid dClSpoorweg
(brng Van Hasselkanaal) 1,0% 94,3% 2,8% 1,8% 5,7 % 1,1 % 93,7% 3,2% 2,1 % 1,1 0/0 1,00/0 98,6% 0,3% 0,0% 3,40/0

D Westelijke ontsluiting
(brug Van Hasselkanaal)

E Papaverweg West 1,1 % 88,9% 4,70f0 1),30/0 6,0% 0,0% 88,6% 5,7% 5,7% 1,1 0/0 1, \0/0 96,7% 1,1% 1,1 0/0 2,9%

F Papaverweg 00 st 0,8% 89,2% 4,8% 5,2% 6,00/0 0,0% 91,1 0/0 4,4% 4,4% 1,1 % 0,80/0 97,5 % 0,8Ofa 0,8 0/0 2,9%
G Grasweg 0,7% 95,0% 2,8% 1,4% 6,00,10 0,00/0 95,7% 4,3% 0,00/0 1,00/0 1,4-% 98,60/0 0,0% 0,00/0 3,00/0

H Astcrweg No ord 1,1 % 88,'70/0 4,9% 5,3% 6,00/0 1,0% 90,30/0 3,9% 4,9% 1,1% 0,,/0(0 97,8Ofa 0,7% 0,7 0,'0 2,9%

I Asterweg Midden 0,70/0 88,8 0/0 4,9% S,6% 6,0% 0,0% 92,0% 4,0% 4,0% 1,1 % 1,40,'0 97,1 % 1,4% 0,0% 2,9%

J Asterweg Zliid 0,70/0 88,8% 4,9% 5,60/0 6,0 0/0 0,0% 92,0% 4,0% 4- ,0% 1,1°;'0 1,4-0/0 97,1 % 1,4% 0,0% 2,9%

K Westelijke onlsluiting
(bij de Kloprozen weg) 0,7% 88,8% 4,9% 5,6% 6,0 0/0 0,0% 92,0% 4,0% 4,0% 1,1% 1,40/0 97,1 % 1,4% 0,0% 2,9%

L Rid delspoolWeg
(bij de Klaprozenweg) 1,0% 94,30/0 2,8% 1,8% 5,7 % 1,1 % 93,7010 '3,2% 2,1% 1,1 0/0 1,0% 98,6 0/0 0,3% 0,0% 3,4%

MKlaprozenweg ten westen
van de Westelijke onlsluiling 1,0% 93,5Ofa 3,4% 3,1 0/0 5,7% 0,4% 92,3% 4,3% 3,0% 1,1 0/0 0,8% 98,30/0 0,6% 0,3% 3,3%

NKlaprozenweg ten oosten

van de RiddclSpoorweg 1,10/0 92,5% 3,3% 3,1% 5,7% 0,60/0 92,7% 4,0% 2,8% 1,1 0/0 0,90/0 98,4% 0,5% 0,2% 3,4%

oVan Hasseltweg 1,00/0 92,5% 3,4% 3,1% 5,7% 0,50,'0 92,3% 4,2% 2,9% 1,10,'0 0,9% 98,3% 0,5% 0,20/0 3,3%
P Nieuwe Leeuwarderweg -

Noord 1,0% 91,0% 4-,2% '3,80Ja 6,4Wo 0,6% 90,7 0/0 4,4% 4,3% 1,00/0 0,90/0 96,9% 1,2% 1,10/0 2,3%

QNiellwe Leellwardenveg-
Zliid 1,0% 91,0% 4,2% 3,8 0/0 6,4% 0,60/0 90,8% 4,4% 4,2% 1,00/0 0,8% 96,8% 1,2% 1,1 0/0 2,3%

Tabel B2,2.· VerkeerslJerdeling scenario's 0, 1 , 1PIC ell 1M
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dagum nachtuur avonduur

mid- mid- mid-
motD- del moto- del Moto- del-

fen lioht zwaar zwaar tot ren licht zwaar zwaar tot ren licht zwaar zwaar tot

A Distelweg 1,0010 95,3 % 2,9010 1,80/0 5,6% 0,5% 94-,5 0/0 3,00/0 2,0% 1,1010 0,9010 98,5010 0,4% 0,1 0/0 ],5%

B Van der Pckstraat 1,1% 94,8% 3,0010 1,2% 6,00/0 0,7% 95,6% 2,9% 0,7 0/0 1,0% 1,0010 98,8 % 0,20/0 0,0010 3,0010
C Rid detspoorweg 1,0% 94,2010 2,9010 1,9% 5,'/0/0 1,10/0 93,5% 3,3010 2,2% 1,10/0 1,0010 98,6Q/o 0,3% 0,0 0/0 3,4010

(blUg Van Hasselkanaal)
D Westelijke o ntsluiting

(brug Van Hasselkanaal]

E Papaverweg West 1,0% 95,0% 3,0010 1,0010 6,0°'/0 0,00/0 96,9010 3,1010 0,0010 1,00/0 1,00/0 99,00/0 0,0% 0,00/0 3,00/0
F Papaverweg Oost 0,90/0 95,0% 2,80/0 1,30/0 6,0 0/0 0,0% 96,10/0 2,0010 2,0% 1,00/0 0,60/0 99,4% 0,00/0 0,00/0 3,00/0

G Grasweg 1,0% 94,8010 2,90/0 1,20/0 6,0010 0,0% 96,2010 2,60/0 1,3 0kJ 1,00/0 0,8010 98,8 0/0 0,40/0 0,00/0 3,00/0

II Asterweg No ord 1,0% 94,3% 2,9010 1,7% 5,7 0/0 0,8010 94,7010 3,1% 1,5 0/0 1,1010 1,00/0 98,30/0 0,5% 0,2 0/0 3,4%

I Astelweg Middeu 1,00/0 94,90/0 2,90/0 1,3010 6,0% 0,0010 96,0010 2,0% 2,0010 1,00/0 0,6% 99,4% 0,00/0 0,0 0/0 3,00/0

J Asterweg Zu id 1,0% 94-,9 0/0 2,90/0 1,30/0 6,00/0 0,00/0 96,00/0 2,00/0 2,00/0 1,0% 0,6% 99,4% 0,00/0 0,00/0 3,00/0
K Westelijke olltsillitillg 1,00/0 94,9% 2,90/0 1,3% 6,0% 0,00/0 96,00/0 2,0% 2,00/0 1,0% 0,6% 99,40/0 0,0% 0,00/0 3,0%

(bij de KJaprozell weg)
L Rid derspoolweg 1,00/0 94,2 0/0 2,9% 1,9% 5,70/0 1,1% 93,5% 3,3% 2,2 % 1,1 0/0 1,00/0 98,6% 0,30/0 0,0% 3,40/0

(bij de Klaprozenweg)
M Klaprozenweg ten westen l,O~/o 93,5% 3,40/0 3,1% 5,7 0/0 0,60/0 92,40/0 4,1 0/0 2,9010 1,1% 0,90/0 98,40/0 0,5% 0,3 0/0 3,30/0

vall de Westelijke Ontsllli~

ting
N Klaprozenweg ten oosten 1,0% 92,5% 3,30/0 3,1 % .5,7 % 0,60/0 92,40/0 4,]% 2,9% 1,1 0/0 1,0% 98,3% 0,60/0 0,2 0/0 3,30/0

van de Ridderspoorweg

°Van Hasseltweg 1,0010 92,5% 3,4% 3,1% 5,7 % 0,60/0 92,30/0 4,20/0 3,00/0 1,1010 0,9010 98,3% 0,5% 0,3 0/0 3,30/0
P Nieuwe Leeuwarderweg- ],0% 91,0% 4,2% 3,8% 6,3010 0,5% 90,7% 4,50/0 4,3 0/0 1,00/0 0,80/0 87,3% 11,00/0 0,90,'0 2,60/0

Noord
QNieuwe Leeuwardenveg 1,0% 91,0% 4,20/0 3,8% 6,4% 0,6% 90,70/0 4,4% 4,4010 1,0% 0,9% 96,80/0 1,2010 1,1 0/0 2,40/0

~ Zllid

Tabel B2.3: VerkeerslJerdeling scenario 2 en 3 (inclusiej parkeenJarianten)

In de navolgende tabellen is per scenario de intensiteit opgedeeld in het aantalmoto-

ren, lichte voertuigen, middelzware voertuigen en zware voertuigen.
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totaal l11otoren lidlt midd elzwaa r zwaar
ADistdweg 4962 50 4766 114 67

B Van der Pekstraat 13090 133 12548 300 110

C RiddelSpoorweg (brug Van Hasselkanaal) 7192 73 6867 156 96

D Westelijke ontsluiting 0 0 0 0 0
(brug Van Hasselkanaal)

E Pa1'avelweg West 696 7 632 27 30

F Papaven,\reg Oost J 518 12 1384 59 63
G Grasvl,reg 1925 16 1846 43 20

HAsterweg Noord 8386 82 7622 328 353
1 Astelweg Midden 3620 31 3290 147 153

J Asterweg Zuid 10047 85 9131 407 424
K Westelijke ontsluiting(bij de Kla1'rozen- 723 6 657 29 31

weg)

L Rid del'1'oorweg 7751 /9 7400 168 104
(bij de Kla1'rozenweg)

MKlaproze!1weg ten westen van de Weste·· 18348 169 17386 486 43 I

lijke ontsluiling

N Klaprozenvveg ten oosten van 8462 85 7961 220 195

de Ridd erspo orweg
oVan Hasseltweg 37154 355 34948 982 869

P Nicuwe Leeuwardervveg - Noord 51668 500 47578 1870 1'720

QNieuwe Leeu ward elweg - ZlI id 38400 366 35366 139 I 12'17

Tabel B2.4: Scenario 0

totoal motoren lidlt micldelzwaa r z\'vaar

A Distelweg 8.743 89 8397 201 118
B Van del' Pekstraat 13.090 133 12548 300 110

C Ridd erspoorweg 8.956 9 I 8551 195 120
(bnrg Van Hassdkanaal)

D Westelijke ontsluiting 0 0 0 0 0
(brug Van Hasselkanaal)

E Pa1'averweg West 1.856 19 1685 73 80

F Pa1'averweg Oost 4.047 31 3692 156 168
G Grasweg 3.829 33 3673 85 39
H Astelweg No ord 9.072 89 8246 355 382

1 Astelweg Midden 3.669 31 3334 149 15.5

J Astenveg Zu id 10.047 85 9131 407 424
K Westelijke ontsluiting 1.836 16 1669 '14 78

(bij de Kla1'rozenweg)

L Ridd ers1'oorweg 10.780 110 10292 234 145
Ibij de Kla1'rozenweg)

M Kla1'rozenweg 20.971 193 19872 .5 56 493
ten westen V,ll1 de
Westelijke ontsluiting

N Kla1'rozenweg 10.014 101 9422 261 231
ten oosten van
de Ridd ers1'oo IWeg

o Van Hasseltweg 42.988 411 40436 1136 1006

P Nieuwe Leeuwardelweg - Naord 55.727 539 51316 2017 1855

Q Nieuwe Leeuwardervveg - Zuid 39.876 380 '36726 1444 1326

Tabel B2.5: Scenario I
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totanl ll1otoren Ikllt ll1iddelzlvaar zv.,raar
A Distelweg 17.23 2 168 16571 383 230

B Van der Pekstraat 13.090 135 12537 303 116

C Ridderspoorweg 12.667 132 12079 282 174
(brug Van Hasselbnaai)

D Westelijke ontsiuiting 0 0 0 0 0
(brug Van HasseJkanoal)

E Papaverweg West 3.393 33 3258 78 25

F Popoverweg Oost 7.398 62 7107 157 '73

G Grasweg 8.105 '7'1 7767 185 77

H Astelweg Noord 10.613 lOS 10128 239 141

I Asterweg Midd en 3.'7'18 32 3627 8 I 38
J Astenveg Zuid 10.047 85 9645 217 101

K Westelijke ontsluiting 3.434 29 3296 74 34

(bij de Kloprozenweg)
L Ridderspoonveg 15.999 167 15256 356 220

(bij de Klaprozenweg)
M Kloprozenweg 25.653 244 24308 6'13 607

ten westen van de
Westelijke ontsluiting

N Klaprozenweg 12.194 119 11469 322 284
ten oosten van
de Ridderspoorweg

o Van Hasseltweg 53.45 'I 513 50286 1405 1253

P Nieuwe Leeuwarderweg - Naord 63.177 595 56994 3526 2062

Q Nieuwe Leeuwarderwep; - Zuid 42.376 405 39018 1536 1415

Tabel B2.6: Scenario 2

totaal ll1otoren Jidlt middelzwaar zwaar
A Distelweg 14.157 138 13615 315 189

B Van der Pekstraat 13.090 135 12537 303 116

C Ridderspoorweg 11.323 118 10797 252 156
(bmg Van Hasselkanaai)

D WesteJijke ontslniting 0 0 0 0 0
(bmg Van Hasselkonaal)

E Popavenveg West 2.834 27 2721 65 2 I

F Papovelweg Oost 6.179 51 5936 I'll 61

G Grasweg 6.556 62 6283 150 62

H Asterweg Noord 10.055 100 9 1) 9~) 227 133

I Astelweg Midden 3.'739 32 3589 8 I 37

J Astelweg Zuid 10.047 85 9645 217 10 I

K WesteJijke ontsluiting 2.853 24 2'139 6 I 29
(bij de Klaprozenweg)

L Ridderspoorweg 14.10'5 147 13450 314 194

(bij de Kloprozenweg)
MKlaprozenweg 23.955 228 22698 628 567

ten westen van de
Westelijke ontsluiting

N Klaprozenweg 11.401 111 10'/24 30 I 266
ten oosten van
de Ridd erspoo rweg

o Van Hasseltweg 49.659 477 46713 1305 1164

P Nieuwe Leeu warderweg - Naol'd 60.475 569 54556 3375 1974

Q Nieuwe Leeu warderweg - Zu id 41.468 397 38183 1504 1385

Tabel B2.7: Scellario 3
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totaal motoren Iicht midd elzwaa r zwaar

A Distelvl/eg 8.260 84 7933 190 112

B Van der Pekstraat 13.090 133 12548 300 110

C Riclclerspoorvveg 8.733 89 8337 190 117
[brug Van HassdkanaaI)

D Westelijke ontsluiting 0 0 0 0 0
(brug Van Hasselkanaal)

E Papaverweg West 1.716 17 1557 67 74

F Papaverweg Oost '3.741 29 3412 145 155

G Grasweg 3.586 30 3439 79 37

H Astelweg Noord 8.985 88 8166 352 379

I Asterweg Midd en 3.663 31 3329 148 155
J Astenveg Zuid 10.047 85 9131 407 424

K Westelijke 0 ntsluiting 1.700 14 1545 69 72

[loij de Klaprozenweg)
L Ridderspoorweg 10.405 106 9933 226 139

[loij de Klaprozenweg)

M Klaprozenweg 20.645 190 19562 547 485

ten westen van de
Westelijke ontsluiting

N Klaprozenweg 9.825 99 9244 256 227
ten 0 osten vall
de Ridderspoorweg

o Van I-Iasseltweg 42.262 404 39753 1117 989

P Nieuwe Leeu wardelweg - Naore! 55.220 534- 50849 1999 1838

Q Nieuwc Leeuwardelwep; - Zuid 39.693 378 36557 1438 1320

Tabel B2.8: Scenario lPK

totaal lllotoren Hcht middelzwaar zwaar

A Distelweg 15.839 154- 15232 352 211

B Van der Pekstraat 13.090 135 12537 303 116

C Ridderspoorweg 12.046 126 11486 268 166
[lorug Van Hassdkanaal)

D Westelijke ontsluiting 0 0 0 0 0
[brug Van Hasselkanaal)

E Papavelweg West 3.088 30 2965 71 22

F Papavclweg Oost 6.733 56 6468 143 66

G Grasweg 7.403 70 7094 169 70

H Asterweg No ord 10.360 103 9887 233 137

I Asten'veg Midden 3.760 32 3610 81 38

J Asterweg Zuid 10.047 85 9645 217 101

K Westelijke ontsluiting 3.127 26 3001 67 31
(loij de Klaprozenweg)

L Ridd erspoorweg 15.064 157 14365 336 207
(loij de Klaprozenweg)

M Klaprozen weg 24.825 236 23523 651 587
ten westen VClI1 cle
Westelijke ontsluiting

N Klaprozenweg 11.7"71 115 11072 310 274
ten oosten van
de Ridderspoorweg

o Van Hasselrweg S 1.608 495 48547 1356 1210

P Nieuwe Leeuwardclweg - Naore! 61.8"12 583 55817 3453 2019

Q Nieuwe Leeuwardelweg - Zuid 41.925 401 38604 1520 1400

Tabel B2.9: Scenario 2PK



Pagina B2"7

tobal ll1otoren licht middelzwaar zwaar

A Distelweg 12 "959 126 12463 288 173

B Van der Pekstraat 13.090 135 12537 303 116

C Ridderspoonveg 10.787 1 12 10286 240 148
(brug Van Hasselkanaal)

D Westelijke ontsluiting 0 0 0 0 0
(brug Van Hasselkanaal)

E Papaverweg West 2.564 25 2462 59 19
F P<lpavervveg Oas! 5,fj91 47 5371 119 "55
G Grasweg 5.953 56 5704 136 56

H Asterweg No orei 9.838 98 9388 222 130

I Asterweg Midd en 3.'123 32 3574 80 37
J Asterweg Zuid 10.047 85 9645 217 101

K Wesielijke ontsluiting 2.583 22 2479 56 26
(bij de Klaprozenweg)

L RidderspoOlweg 13.291 139 12673 296 183
(bij de Klaprozenweg)

M Klaprozenweg 23.234 221 22016 609 549

ten westen van de
Westelijke ontsluiting

N Klaprozenweg 11.029 107 10374 291 257
ten oosten van
de Ridderspoorw'l1

o Van Hasseltweg 48.052 461 45201 1263 1 12'1

P Nieuwe Leeuwarderweg - Noorcl 59.341 559 53534 3312 1937

Q Nieuwe Leeuwardelweg - Zuid 41.075 393 3/821 1489 1372

Tabel B2.1 0: Scenario 3PK

totaal motoren licht middelzwaar zwaar

A Distelweg 10.000 89 9.91 1 0 0

B Van der Pekstraat 10.000 133 9.867 0 0
C Ridderspoorweg 10./90 91 8.551 696 348

(brug Van Hasselkanaal)

D Westelijke ontsluiting 0 0 0 0 0
(brng Van Hasselkanaal)

E Papaverweg West 1.856 19 1.68 I) '13 80

F Papaverweg OOS( 4.047 31 3.692 156 168

G Grasweg 3.829 33 3.673 85 39
H Astelweg Noord 10.906 89 8.246 655 492
I Astelweg Midden 6.759 31 3.334 448 264

J Asterweg Zuicl 13./1/ 85 9.131 707 534

K Weste1ijke ontsluiting 1.836 16 1.669 74 78
(bij de Klaprozen weg)

L Ridderspoorweg 12.614 110 10.292 735 372
(bij de Klaprozenweg)

M Klaprozenweg 20.971 193 19.872 I) 56 493
ten westen van de

Westelijke ontsluiting
N Klaprozenweg 11.848 101 9.422 761 459

ten oosten van
de Ridderspoorw'l1

o Van Hasseltweg 42.988 411 40.436 1.136 1.006

P Nieuwe Leeuwardelweg - Noorcl 55.727 539 51.31 G 2.017 1.855

Q Nieuwe Leeuwardelweg - Zuid 39.876 380 36.'726 1.444 1.326

Tabel B2. 10: Scenario 1M
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totaal ll1otoren Iieht middelzwaar zwaar

A Distelweg 5.323 55 .5126 118 66
B Van der Pekstraat 4.846 39 4653 109 46
C Ridd erspoorweg a a a a 0

(brug Van Hasselkanaal)
D Westelijke ontsluiting a 0 a a 0

(brug Van Hasseikanaal)

E Papaverwcg West 1.040 11 938 46 46
F Papaverweg Oost 1.000 9 910 39 41
G Grasweg 997 11 906 35 46
H Asterweg Noord 1.496 11 1372 57 57

I Astelweg Midden 1.000 0 923 38 38
J Astelweg Zuid 280 0 258 11 11
K Westeiijke ontsluiting 500 0 a 0 0

(bij de Klaprozenweg)
L Ridclerspoorweg 7.500 0 0 0 0

(bij cle Klaprozenweg)
M Klaprozenweg 14.340 142 13587 380 335

ten westen van de
Westeiijke 0 ntshl iting

N Klaprozenweg 10.801 104 10164 284 249
ten 0 osten van
cle Ridderspoolweg

o Van Hasseltweg 28.509 335 26750 755 669
P Nieuwe Leeuwardervveg _. Naol'd 47.892 457 44107 1738 1590
Q Nieuwe Leeuwardelweg -- Zuid 39.633 374 36503 1432 1324

Tabel B2.11: Intensiteiten 2007



Bijlage 3: Effect parkeerbeleid

Uitgangspunt

Voor de parkeernormen is, zowel in het Investeringsbesluit als in het verkeersmo del

van dIW, dat de basis is voor de berekeningen in dit rapport, uitgegaan van een par­

keernorm van 1,5 pp in de vrije sector en 0,5 pp in de sociale huur; beide plus 0,25

pp bezoekers. In totaal dus 1,75 pp voor de vrije sector en 0,75 pp voor sociale huur

woningen.

Voor (arbeidsintensieve) bedrijven en kantoren geldt een parkeernorm voor Buik­

sloterham van I pp op 115 m'bvo. Dit wijkt overigens afvan de parkeernorm uit het

investerinsbesluit waar wordt uitgegaan van 1pp op 125 m' bvo.

In de berekeningen met het verkeersmodel van dNV is daarnaast uitgegaan van in­

stelling van een parkeertariefvan € 1,20 per uurvoor Amsterdam Noord en dus ook

voor de Buiksloterham [rapport Verkeerskundige verkenningen de Buiksloterham en

Shellterrein, dNV, april 2005]

Variatie

Voor de effecten van de aanpassing van het parkeerbeleid is de volgende input ver­

kend:

parkeertariefbezoekers naar € 2,10 per uur (conform oude Schil Amsterdam en

centrum Amsterdam Noord);

parkeernorm woningen vrije sector naar 1,0 pp perwoning plus 0,25 bezoek;

parkeernorm sociale huur blijft op 0,5 pp perwoning;

De parkeernorm voor kantoren en kantoorachtige bedrijven gaat mar 1 pp op

125 m' bvo (B-Iocatie).

Effecteu

Het effect van een verhoging van de betaaltarieven wordt zeer beperkt verondersteld.

Betaald parkeren heeft vo oral effect vo or wo on-werkverkeer. Bij een tarief van € 1,20

(uitgangspunt) mag worden verondersteld dat het langparkeren op de betaalde plekken

als tot een minimum is gereduceerd. Het effect van een extra verhoging tot € 2,10 is

daarom naar velWachting beperkt. Voor bezoekers van vOOlzieningen, bewoners en

bedrijven is evenmin een effect aangenomen, omdat het parkeren voor hen weliswaar

duurder wordt, maar de verblijfsduur over het algemeen beperkt is3
•

Van een lagere parkeernorm voor de woningen en bedrijven mag meer effect op het

autoverkeer in het gebied worden velWacht. Dit werkt overigens aileen in combinatie

met parkeerregulering en handhaving op de openbare plekken! Wanneer immers de

dN\! berekent het effect van een verdubbeling van de parkeertarieven in de Nota 'Parkeren is 1113­

11 oeuvrerell ' op d rca 50/0 vall het aantal autovcJp laatsingen 11 aa r het gebied.

-------------
3
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openbare parkeerplaatsen in het gebied vrij te gebruiken zijn, is er weinig effect van

een lagere parkeemorm voor de woningen te verwachten:

de openbare parkeelplaatsen bij bedrijven en voorzieningen zijn 's avonds en

's nachts deels ongebruikt en hU1I1en dan door bewo ners van het gebied gratis

worden gebruikt. Hierdoor is er geen rem op autobezit;

gebieden zonder parkeerregulering kennen in het algemeen een beperkte handha­

ving, waardoor een lage parkeernorl11 voor de woningen zalleiden tot foutparke­

ren en overlast in de woono l11geving.

WOllillgell

Het velwachte effect van het verlagen van de parkeernom1 voor de woningen wordt in

het rekenvoorbeeld in tabel B3.1 toegelicht.

uitga ngssituatie
sociale huur

vrije Sector
totaai

30 woningen

70 woningen

100 woningen

parkeell10rm
bewoners

0,5

1,5

ritten
bewoners

2,3'

4,0

3,5

aantal ritten
aantal bezoek en
ritten overig (bussen,

bewoners vuilnis)

70 30

280 70

350 100

totaal
aU11tal
litten

100

350

450

totaal
nantal

ritten pel
wDning

3,3

5,0

4,5

lagere norm
sadale huur 30 woningen 0,5 2,3 70 30 100
vrijesector 70woningen i,O 3,Y 230 70 300

totaal 100 woninsen 3,5 300 100 400

3,3

4.3

4,0
In het rekenvoolbeeld is flvan uitgeg<lan dat het effect van een lagere parkeernonn Vaal' de helft
doolwerkt in het autogebJUik van de bewoners. Voar de andere helft wordt het gecompenseerd door­
den met de overblijvende auto relatief meer ritten worden gemaakt.

Tabel B3.]: Rekenvoorbeeld effect parkeerbeleid

In de voorsituatie met een hoge parkeernorl11 l11aken bewoners van sociale huur wo­

ningen (parkeernorl1l 0,5 pp per woning) gel11iddeld 2,3 autoritten per woning per

etl1laal. Bewoners van vrije sectorwoningen (parkeernorl1l 1,5 pp per waning) gel1lid­

deld 4,0 autoritten per waning per etmaal. Daarnaast zijn er voor beide situaties nog

I rit per woning aan andere voertuigbewegingen (bezoek, bezorging, vuilnis etc.) te

verwachten. De lagere parkeernorn1 heeft uitsluitend betrekking op de vrije sector

woning en uitsluitend effect op het aantal ritten voor de bewoners. Bij een parkeer­

norm van 1,0 pp per woning. Wordt uitgegaan van 3,3 ritten pervrije sectorwoning.

De overige ritten blijven gelijk. Het gel1liddelde aantal ritten per woning kOl1lt daar­

l11ee op 4,0.
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Bedrij1!eJl

Voor de kantoren en kantoorachtigen is voor de verkenning een verlaging van de

parkeernorm van 1:115 naar 1:125 dOOlvertaald naar een evenredig lager autoge­

bruik. De parkeernorm van 1:125 is al opgenomen in het Investeringsbesluit. Voor de

bedrijven is in deze verkenning geen aanpassing doorgevoerd. Voor de bezoekers van

de voorzieningen is het autogebruik 100/0 gereduceerd. In bijlage 4 wordt nog inge­

gaan op de 'ruimte' die een lag ere parkeernorm oplevert om extra programma toe te

voegen.
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Bijlage 4: Specificatie voorzieningen

Vanuit het projectbureau Noordwaarts is voor het bestemmingspbn behoefte aan een

nadere invulling van welke typen voorzieningen binnen de categorie 'bedrijven, kan­

toren en kantoorachtig' vallen. Bepalend hiervoor is de verkeersproductie. De rand­

voorwaarden is dat de verkeersproductie van het plangebied per saldo niet mag toe­

nemen. In deze notitie wordt dus de zinsnede 'bepaalde typen voorzieningen' nader

ingeka derd.

Passende voorzieningen

De vraag is: welke voorzieningen zijn passend binnen de categorie: 'bedrijven, kanto­

ren en kantooJachtig' met een lage v erkeersproductiecij fer per 100 m2 bvo per etmaal

(werkdag). Voordat tot beantwoording van deze vraag kan worden overgegaan moet

eerst bij twee opmerkingen worden stilgestaan: het verzorgingsgebied van de functie

en het percentage autoritten ten opzichte van het totaal aantal ritten.

Verzargiugsgebied fil1lctie
Het verzorgingsgebied van een functie is van bebng omdat dit van invloed is op de

mate waarin de fimctie tot extra verkeer leidt. Kleinschalige voorzieningen leiden

nauwelijks tot extra verkeer. Over het algemeen worden dergelijke voorzieningen aI­

leen gebruikt door bewoners of medewerkers van de direct omliggende woningen en

bedrijven. Voorbeelden hielvan zijn: tijdens de lunch even naar de broodjeszaak op de

hoek en aan het eind van de dag even een drankje drinken bij een cafe. Hoe groot­

schaliger de functie hoe meer bezoekers deze van buiten het studiegebied zal trekken.

Perceutage autaritteu
Van het totaal aantal ritten zijn het aileen de autoritten waar deze studie betrekking

op heeft. Afhankelijk van de nll1ctie, de ligging in de stedelijke structuur en de ont­

sluiting via de diverse modaliteiten varieert het autogebruik.

FlIl1cties /IIet een loge lJerkeersprodllctiecijJer per 100 /112 blla

Onderstaande tabel geeft een overzicht van functies die wei en niet passen binnen de

verkeersproductiecijfer van de categorie 'bedrijven, kantoren en kantoorachtig'. On­

derstaande tabel is gebaseerd op de 'Productie en attractie van nlncties', een door

Goudappel Coffeng 5amengestelde database met de omvang van (auto)verplaatsingen

naar verschillende type functies. Hierbij is uitgegaan van een zeer sterk stedelijke

gemeente in centrum-achtige omgeving.

Boreca

Sport

voldoet wei
kleinschalige hOlcca: cafe, bar,
cafetaria, lunchroom, wijkrestaufdnt,
e.d.
spolthal, tennishal

voldoet niet
groo1sehalige horee a: uitgaanseen­
trum, diseotheek, restaurant, hate le.d.

spor1studio, f1tness, danssehool



voldoet weI
Onderwijs middelbare school

Gezondheids2org gezondheidsvoolZicningen met
kleinschaligc praktijk aan lmis
(bijv. IYsiothempeut), vetpleeghuis

Overig museum, bibliotheek

Ruimte in parkeemorm

Fagin a B3··S

vo ldoet niet
allc vonnen van overige ondclwijs
inc!. kindemagvelblijf
grootschalige gezondheidszorg,
gezondheidscentrum (combinatie van
tandarts, huisarts, c.d.)
zwembad

In het verkeersmodel van dIVVwordt uitgegaan van een parkeernorm van 1 pp op

115 m'bvo voor bedrUven, kantoren en kantoorachtige ('Verkeersberekeningen de

BuiksIoterham en Overhoeks' van december 2005). Oit is rechtstreeks in dit rapport.

Oit om het verkeersmodel te kunnen vergelijken met het verkeersmodel van dIVV. In

het bestemmingsplan voor het gebied wordt uitgegaan van 1 pp op 125 m'bvo. Oit

betekent minder pa rkeerp laatsen per 100 m' bvo.

Minder parkeerplaatsen betekent minder autoritten. Het aantal 111' bvo per parkeer­

plaats stUgt met circa 9%. Oit betekent dat het aantal parkeerplaatsen daalt met circa

9%. De ervaring leert dat dit niet betekent dat het aantal autoritten ook daalt met 9%.

Ooordat het gebmik van de overgebleven plaatsen stijgt is een daling van circa 5% te

verwachten.

300.000 m'bvo in de categorie: 'bedrijven, kantoren en kantoorachtig' met een ver­

keersproductiecijfer van 2,2 autoritten per 100 m'bvo levert 6600 autoritten. Een

daling van 5% betekent een vermindering met 330 autoritten. Oeze autoritten kunnen

'gebruikt worden' voor voorzieningen met een verkeersproductie van 18 autoritten per

100 m2 bvo. Circa 1.830 m'bvo voorzieningen levert een verkeersproductiecijfer van

330 autoritten.

Een belangrUke opmerking is dat bovenstaande berekeningsresultaten indicatiefzijn.

Zo is er geen rekening gehouden met de verdeling over de dagen van de week en de

uren van de dag. Een nadere berekening past niet bij de diepgang van deze studie.



Bijlage 5: Overzicht van de onderzochte wegvakken

A Distelweg (binnen en buiten het plan)

B Van d er Pekstraat

C RiddelSpoolweg (brug Van Hasseltkanaal)

D Westelijke ontsluiting (bnlg Van Hasseltkanaal)

E Papaverweg - West

F Papaverweg - Oost

G GI<lsweg

H Asterweg - Noord

I Asterweg - Midden

J Asterweg -Zuid

K Westel[jke ontsluiting (b[j de Klaprozenweg)

L Rid dmpoo JWeg Ibij de K laprozenweg)

MKlaprozenweg ten westen van de Westelijke ontsl
N Klaprozenweg tell oosten van de Ridderspootweg

o Van Hasseltweg

P Nieuwe Leeuwarderweg - Iloard
Q Nieuwe Leeu wan:lerweg - zuid



Bijlage 6: Achtergronden dIVV-model



Versle

20 april 2005

Gemeente Amsterdam

Dienst InfTastruetuur Verl<eer en Vervoer

Verkeer.skundlge verkenning Buiksloterham & Shellterrell1

Bijlage 3 Vervoersvraag en parkeren

Autoverplaatsingen komen wanneer in een gebied activiteiten plaatsvinden Activiteiten
zijn in het vmkeel"smodel vertaald naar inwoners en arbeidsplaatsen. Deze
autoverplaatsingen kunnen aileen plaatsvinden wanneer hie!' ook parkeercapacitE!it voor
aanwezig is. De vraag is of de aanwezige parkeerplaatsen en hel ruimteliJk programma in
overeenstemming zijn af dat mensen buiten een bepaald deelgebied hun auto moeten
parkeren. Om hierover duidelijkheid te verschaffen is het noodzakelijk am een vergelijking
op te stellen waarin per deelgebied de autobewegingen zijn afgezet tegen de aanWez.igE:
parkeerplaatsen.

Stap 1: berekening van de autobewegingen op basis van de vervoersvraag

Als eerste wordt de vraagkant van de parkeerbalans bepaald. Op basis van de inwoners
en arbeidsplaatsen is voor het Herijkingscenario het aantal autobewegingen voor het
studiegebied berekend. Onderstaand is kart de berekening weergegeven De
Buiksloterham is niet in deelgebieden behandeld omdat dit niet van belang is in deze
berekening. In de modellering is dit gebied wei verfijnd

Tabel 1: VelVoersvraag naar deelgebieden (avondspits, '16·'18 uur)

Vraag Vertrekken Aankomsten
Strip I Scheg 559 291
Campus 295 710
NTC 446 22
Suiksloterham 2552 3548

Autobewegingen
850

1005
468

6'100

Tabel1 geeft de vertmkken en aankomsten weer voor de verschillende deelgebieden.
Hier is nog geen herverdeling van autobewegingen naar parkeerplaatsen toegepast. De
Strip en de Scheg zijn in deze I:abel samengenomen omdat de Scheg een 1'01 speelt in de
par\<eercapaciteit van die Strip.

Stap 2: berekening van de autobewegingen op basis van de parkeel'calpaciteit

Tabel 2 geeft het aantal parkeerplaatsen per deelgebied weer. Tevens wordt het aantal
autobeweglngen weergegeven dat op dele parkeercapaciteit in de .avondspits vervv'erkt
kan worejen

Tabel2' ParK,e.ercapaciteit naar deelgebiaden (avondspits, 16·18 Llur)

Aanbo Pia en Factor Autobewegingen
Strip 550 0.75 413
S~heg 1800 0.75 1350
C.!rnpus 2900 0.'75 2175

TC 500 0.75 375
Bulksl terham 13000 0.75 6000

Om het maximaal te verwerken aantal autobewegingen te berekenen wordt een factor
gebruikt die gebaseerd is op ervaringscijfers. Een factor van 1.0 zou betekenen dat voor
jedere parkeerplaats een autobeweging wordt gemaal<.t De factor is lager dan 10 orndat
in de avondspits niet van aile parkeerplaatsen een autobeweging plaatsvindt Mensen
vertrekken bij bedrijven niet allemaal tussen 16:00 en 1800 uur Daarnaast blijven
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parkeerpiaatsen bij woningen en bedrijven ook wei eens leeg of een auto biijft de gehele
avondspitsperiode op zijn plaats staan.

Slap 3: de parkeerbalans

Tabel 3 geeft het verschil tussen de vraag en het aanbod van parkeercapaciteit weer

Tabel 3: Palkeerbal(lns naar deelgebieden (avondspi\s, 16-18 uur)

Verschil Vraag Aanbod
trip I Scheg 850 1763

Campus 1005 2175
TC 468 375
uiksloterham 6100 6000

Verschil
913

1170
-93

-100
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Tabel3 toont dat het NTC en de Buiksloterham een licht vraagoverschot hebben De Strip
en de Scheg hebben gezamenlijl< voldoen\.le aanbod om de vraag te dekken. Uit de
tabelien 1 en 2 blijkt echter dat de vraag voor de Strip hoger is dan het aanbod. In de
Scheg is echter vordoende aanbod. De vraag in de Campus figt veef lager dan het
aanbod. Omdat de Campus een woonwijk is, is het mogelijk dat de parkeerplaatsen wei
gebruikt worden door de huishoudens in de wijk maar dat niet aile auto's in de avondspits
worden gebruikt. De factor voar het aanbod zal hierdoor waarschijnlijk lager. Voor het
NTC geldt dat de factor voor het gebruik waarschijnlijk hoger zal zijn. Een bedrijf met
eigen parkeerplaatsen gebruikt deze plaatsen waarschijnlijk effectief. Hier is evenals voor
de Campus geen aanpassing met betrekking tot de verplaatsingen noodzakelijk
Tot slot de Buiksloterrlam, riler zijn geen problemen met de parkeerbalans. Het Vi=rschil
van 100 autobewegingen tussen de vraag (6100) en het aanbod (6000) is minimaal en zal
binnen de geplande capaciteit worden opgevangen.

Stap 4: herverdelen van de autobewegingen met parkeerbalans

Volgende slap ~s om aan de hand van de parkeerbalans de aUlobew{~gingen waar nodig
opnieuw te 'lierdelen. Uit de balans bleek dat aileen de Strip te weinig aanbod aan
parkeercapaciteit had. Het overschot van de autobewegingen vanuit de Strip is
overgebracht naar de Scheg In tabei 4 is de nieuwe vraa!:J weergegeven.
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Tabel4: Vervoersvraag na herverdeling autobewegingen (avondspits, 16-18 uur)

Nieuwe vraag Vertrel<ken Aanl<omsten Autobewegingen
Strip 270 142 413

cheg 289 148 437
Campus 295 710 1005
NTC 446 22 468
Buikslo erham 2552 3548 6100

In deze bewerking is de Strip gedeeltelijk overgebracht naar de Scheg

Slap 5: volledig gebruik van de Scheggarage

Ten behoeve van het bestemmingsplan Burksloterham-Zuid wordt gerekend met de
volledige benutting van de parkeergarage onder de Scheg om zo uit te gaan van een
zogenaamd "worst case scenario". In het kader van dit scenario worden de 900 extra
autobewegingen als vertrekken in de berekeningen ingebracht

1n het Referentiescenario wordt LJltgegaan van een volledig benutte Scheggarage. Vanuit
de Scheg "linden nu (tabe,14) circa 450 autobewegingen plaats. De capaciteil in de Scheg
is cir'ca 1350 autobewegingen Volgens de gehanteerde norm kunnen tijdens de
avondspits van en naar de Scheg n09 900 autobewegingen extra plaatsvinden.

900

Scheggarage
1800
1350
450

Extra vraag bij vo11edi gebru'-'-ii~D===--

fabel 5: berekening extra verkeer bij volledige gebruik Scheggarage

VolJedig gebruik Scheggarage
Parkeerplaatsen
Capacitelt autobewegingen
Wraag autobewegingen
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Bijlage 4 Programma Shellterrein

Onderstaande gegevens zijn Ingediend volgens de laatste inzich:ten op 5 oktober 2004.

Wegen

50 km wegen Asterweg en Grasdvvarswe·g (Grasweg vaar het NTC en NTC tot
Ranonkelkade)
30 km wegen: aile overige wegen op het Shellterrein, incluslef Grasweg op het
Shellterrein

Parkeren

1,5 pp per woning
0,7 pp per woning
1 pp per 125 m2
3 pp per 100 m2
0,25 pp per woning
5200 pp

Woningen

307.000 m2
circa 2200 appartementen, 80% mark! /20% sociale hUlJr
4.000 bewoners, er wordt uit gegaan van een gem\ddelde woningbezett\ng van 1,85
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ArbeidsplaatsEtri

NTC 1200 arbeidsplaatsen

She!lterrein, ING -deel
Totaal aantal arbeidsplaatsen 2438 te verdelen over de volgende posten:

19.750 m2 100 m2 bve 198
4.500 m2 40 m2 bve 113
4.000 m2 200 m2 bve 20
5.500 m2 40 m2 bvo 138
33.750 m2 469

200 m2 l3
100 m2 ao
200 m2 20

173
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Programma Buiksloterharn

Onderstaande gegevens z-ijn ingediend volgens de !aatste inzichten op 5 oktober 2004.

Parkeren

',5 pp per woning
0,5 pp per woning
0,25 pp per woning
1 pp per 100 m2 bvo
1 pp per 2,5
1 Qper 115 m2 bvo

Woningen

Totaa1500.000 m2. 4.000 wonirlgen, van 125 m2 bvo
Gemiddelde wQonbezetting van 2

Ten Noorden van het Johan van Hasseltkanaal
Wonen: 265125 m2 bvo, 2121 woningen van 125 m2 two, 4242 bewoners

Ten zuiden van het Johan van Hasseltkanaal
Wonen: 206.875 m2 bvo, 1.655 woningen, 3.310 bewoners

Kantoren I bedrijven en voorzieningen

Met de ontwikkeling van de Buiksloterham ontstaat voldoende draagvlak voor
voorzieningen en detailhandel. Het programma omvat 50.000 m2 bvo voer voorzieningen.
Dit zijn voornamelijk winkels voor de dagelijkse levensbehoeften
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Het totaal aantal arbeidsplaatsen ten gevolge van het nieuwe totaal programma wordt
geraamd op ("uim 10.000 De intensivering van de bestaande bedrijvigheid van 300.000 tot
500.000 m2 bvo leidt tot een toename van 7.000 arbeidsplaatsen

I
Totaat aantal arbeids laatsen Buiksloterham naar

4.800
3.600
1.350
500
10.250

Ten naarden van het Johan van Hasseltkanaal
Vaorzieningen: 25.718 m2 bvo, 257 werknemers (exel. bezoekers)
Werken: 231.462 m2 bva, 5.033 werknemers

Ten zuiden van het Johan van Hasseltkanaa!
Voorzieningen: 28.983 m2 bvo, 290 werknemers
Werken: 260.845 m2 bVo, 5.670 werknemers
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Sociaal economisehe kenmerken

Kaart A lnde!ing van stadsdeel Noord in 10 regia's----

•

UitgangspuntenBi,jlage 6

tn onderstalande kaart staat stadsdeel Amsterdam Noord centraal Daarin is een indeling
gemaakt op grand van sociaal-economische kenmerken, loals inv-.oners en
arbeidsplaatsen. Oeze gebiedsindeHng komt overeen met de zone-indeiing volgens het
Amsterdarnse verkeers- en vervoersmode,1 GENMOD De gehanteerde inwoners en
arbeidsplaalsen 1 zijn aan de hand van deze zones ingedeeld. Daarbij is op kaart
weergegeven wat onder well<. gebied worClt verstaan. Onder de kaart is tevens een tabel
met de sociaal-economische gegevens per GENMOD-zone voer het stadsdeel
Amsterdam Noord weergegeven

1 Over de socio-economische invulling - inwoners en arbeidsplaatsen - bestaat Qvereensternming
tussen de regionale partners inclusief de provincie en Riikswalerslaal
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2010 2020 ,030
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f\)oord

j\r: ':tndilil Noord totaai

13.690

6900

13830

130

10,100

12.370

230

27340

2.060

86.650

1110

1630

1.640

3220

4.260

1 400

1410

2030

5.040

540

22.280

13400

o

10470

12.S80

130

9450

12080

170

28610

1 970

89.260

1210

3250

2.260

4050

6.290

i.420

1440

2.190

6080

560

28750

ij 890

5.628

10290

15.320

15.0eo

10.360

13530

170

31.920

1830

11/030

2700

9640

1870

3940

11050

1420

2140

2190

8130

560

43640

15910

11460

10080

14980

16 ;>40

10100

13 3iO

2170

32.810

1,780

128.900

2100

9640

1.8iO

3.940

11050

1920

3340

2.190

12610

560

49.820

__~__. lliWOtlO(a

2010

Arbeidsplaatsen Inwoners,

2020

Arbejdspj~r~~.~~!l.:!...JnW()nr:;f:)

2030

79600

131600

130200

93000

86700

125700
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33200
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37400

22300

82400

82900

132200

135700

~4?300

89300

133000

96300

35200

95600

62000

28800

103900

80400

129000

141000

149400

97400

35200

111100

67000

,13600
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bi400
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159800

70300

55100

, 11200

59600

18300

14200

107000

172800

81300

58600

147400

66000

2.5600

14500

141800

186600

t:6800

62600

154/..'00
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26200
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168000

188100

81700

79700

187100

83400

27000
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Lommer'. Stadsdelen Oud West, Weslerpark, De Baarsjes en [3oc.

Sradsdelen oud Zuid en Zuideramstel

3. Stadsdelen OostIWalergraafsmeer, WCW en ZeelJurg,

Stadsdelen Geuzenveld/Slolermeer, Osdorp. SloleNaartJOvertoO!TISe Veld en llei: Weslelijk Havengebled

lnwoners en arbeidsplaatsen

l-let aantal inwoners If1 stadsdeel An,sterdam Noard z.al tussen 2000 en 2010 met 3 % tot
een tOlale omvang van 89000 groeien. Het aantal arbeidsplaatsen in dezelfde
penode foros rnede door de ontwikkelingen random de NoorcieliJke IJ-oever met circa 30
procent De periode 2010 tot 2020 en .2020 tot 2030 kent een Ilogere groelsnelheid in
aantalien inwonel·s en arbt'!idsplaatsen dan de periode 2000 tot 20W, Maar liets! 21 ,000
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arbeldspiaatsen meer zullen in de periode ne 2(J1 0 (tot

stadsdee! Noold.

gerealiseerd worden In

VergslE!Ken met an(lere deien van ArnstE?rcJ3nl betekent cJit dat rnet narne tussen 20'10 en

2020 Noord hard groei1. Zo groeit i\msterdarn in de periode 2000- 2020 met 14%
(Inwaners), waar Noor'd met 38% gloeit. Oua 8rbeidsplaatsen groel! Noord eveneens

sterker dan hel Amsterdarnse gemiddelde in dezelfde periode

Naast de soc:iaal ecanomische aspE:;cten zijn oak beleidsultgangspunlen bepalend '1001' de

ontwikkeiing van verkeer en vervoer in de toekornsL Beleidsmaatregeien zijn divers van

aare!. Enerzijds zijn er de maatregelen die direct ingrijpen op de bewegingen in het

verkeer HlerbiJ kan gedacht wordell aan prijsmaatregelen of mobiliteitgeleldende

maatregelen Anderzijds zijn er ook autonorne ontvvikkelingen in de maatschappij diG

indirect gevolgen l1ebben op de toekomstige mobilitei! Een voorbeeid hiervan is de

ontwikkeling van het inkomen of opleidingsgraad AI deze ontwrkkelmgen hebben IlUn

invloed op de toekomstige mobiliteit. Vandaar dat overeenstemminq over de

uitgangspunten van belang is.

In het kort zuJlen de diverse beleidsuitgangspunten tlier worden beschreven. \1001' 2030

wordt geen apart overzicht gegeven, omdat de uitgangspunten, de gebruikte netwerken

en Iijnvoering voor dit prognosejaar ten opzichte van 2020 ab onveranderd wordt

beschouwd.

Locatiebeleid 2010 en 2020

Parkeerbeperkingen in de woonwNk· en :zakelijke sfeer woreJen doo(qevoo(d door het

vaststellen van pi3rkeernormen voor de werklJebieden. Een Instrurnent hiervoar is het

locatlebe!eid waarmee gepoogd wordt verrniJdbaar autoverkeer teruq te dringen.

Achterliggende doelen ziJn hierbij het behoud van de bereikbaarheid (\/an werklocaties) en

bijclragen aan de leefbaarheid en mobiliteitsdoeisteilingen Het locatiebeleid amvat twee

uitgangspunten te weten:

.. Eon welovorwogefJ loeatie/Jo/eid met bE)irei<king tot het werk6'n. Oat wit zeggen clat

gedacht wordt om kantoren en hedniven met een hoge Brbelcls- en

bewekersintensiteit op gebiecfen 18 concentreren die met het openbaar veNoer
bereikbaar zJjn (de zogehetel7 A- en B locatie).

" Bedrljven met veel goederenvervoer of n)l:;,t zakelJjke personenverkeer worden

geconcentreerd op ,oIekken clie goed per auto bereikl)aar zijn (cfe B· en C locaties)

He! locatiebel;eic! dient opgesteld te zijn vol gens i)epaalcie norrnen. Afhankelijk hiervan zlJn

de diverse iocaties Ingedeeld in de zogenaarnde A-, B- en C>klasse. In anderstaande

tabel is een en ander weergegeven.
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!'Jorm A, locatie

Norm 8 locatio

Norm locatie

VOOl nieuwe werklocaties

Structuurpian

I pp op 'I C arbeidsp!aatsen (1 pml<:eerplaats per 250 m2
),

I pp op 5 (1 pc,rKE)erplaclts per 125 1112
)

Onboperkt

Ja

Ja

Het loca!iebeleid is aileen van toepassing op nieuwe bedrijfslocaties DG uitvoering van

het: locatiebE11eid tleeft een modalsplit effect Da! wil legger dat het aantal vertrekken

gelijk zsl blijven, maar dat de vervoer'swijze keuze aangepast zal wor'den Het

!ocatiebeleid heeft tevens gevolgen voor de ritdistributle, ,Als van et:;n restrictiever

beleid ten aanzien van een locatle kan de Iwrkornst beslemmingsrelatie veranderen

(distributie..effecl) Men za! dan bijvoorbeeld de auto elders moeten parkeren orndat t1et

rnaxinlaal aantal toegestane parkeerplaatsen IS af~lenornen,

In de berekenlngen geldt het effect van het locatlebeleid aileen VOOi de werk­

woonverplaatsingen, De berel\enlng van de moclalsplit- en distributie-r::ffecten van het

10catiebi:;leld vincH plaats door aan de f<:osten VOOi een autoverpla8tslng sen SCl18duwprijs

toe te voegi3n,

verschillende niveaus wordt op dlt moment In Ilet kader van van het

Nationaal Verkeer en VervoerPlan (NVVP) gemeht nam een nieuwe inanier van het

(effecti!::!ver) toepassen van het locatiebeleid. 11ierTJit is echter nog geen eensluidende

nleuwe beleidslijn te halen, zodat vooralsnog de normen en regels van rlet locatiebeleid

conform het Regionaal Verkeer en VervoerPlan (RVVP) van .! 993 worden aangehoucJen,

Ook de locaties zijn confocm het huidige beleieJ, zoals vastgell:gd in het F,WP en het

Structuurplan Amsterdam,

Op de volgende kaarten is weergegeven waarin :201 () en 20:20 dc) verschillende

iocatlenormen worden aangehouden, Voor stadsdeel NoorcJ geldt dat Ilet qebiee! rondonl

flet Buikslotermeerplein en delen VCln de Noordelljke \J,oever worden 81s 13-,
!okatle, In 2020 krijgen bepaalde delen van de NoordeliJke J,j'oever die in 2010
gedeeltE11ijk B-Iokatie waren, I,el volledig B-Iokatie regiem.
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Vom de toenarne van de parkeertarieven WOI"dt de vOQrqestelde uit de onlanqs

va,:;tgesteicle Amsterdarnse parkeernota aangeliouden Oat biC:l:ekent eon relatief bepelkte

van het tarief, gelijk oplopend met de verwachtiCl inflalie. Het aantal p!ekken waar

eN) tan('lf wordt geheven wordt Vaal" 2010 uitgebreid ten opzichte van 2000. Op de

onderstaancJe kaarten is te :eien vonr 2.010 en 20;20 waar de tarieven worden geheven

Met f1allle langs de I={inglijn en in de werkgebieden van Arnsterdam Zuidoost wordt nleuw

aan het areaal betaald parkeren toegevoegci Noord bfijft in 2010 excluslef het

centrum vrii van betaald parkeren Met uitzondering van Haarlem bllJft buiten Amsterdam

het betaald parkeren beperkt tot de centrUingebi€OcJen Tussen 2010 en 2020 wordt voor

NoorU uitgegaan van '?:len 18ag parkeertarief. Wei blijft hel tarie! het reE)el besleecJbaar

inkmnen volgen Voor de regia wordt het tanef aan Arnslerdarn verhoogd.

De parkeNkosten zullen In Ue berekeningen aileen In mkeninu worden gebracht aan

bezoekers van de gebieden waar parkeertarieven ~~aan geieJen of reeUs gelden. De

bezoE.>kers Illoeten €enmaal het uurtanef betalen Bewoners en workers worden niet

wezenlijk cJoor de tarieven bell1vloed in de waar reeds bHtaald parkeren t)estaat.

VOOI de bewoners wOI'dt aangenornen dat deLe ;['1 de VOlT!! van €Ocr; parkeervergunninq

(abonnement) een bedrag betalen ejat geen invloed op het parkeer~Jedrag in Ilet

desl)etrefiende gebied zal hebben De invoering van een parkeerver(Junning beInvloedt

rnet name het 8utobezit en [Ii;IlJweliJks het autoge!)IlJli,.

Het parkeerregl,~m in de regia is conform 11et F\\)VP de ontwikkelinq van de tarreven ioopt

ook eiaar gelijk op met de verwacllte inflatle. In oncJerstaande tabel ,',tBan de

parkeertarieven l10gmaals op e(~n

Gt~biedenmet tarr:ef Tarief in 2000 Tarief in 2010" Tarief in 2020*

Bovomeqionale centra (binnenstad) f: 2 40 €:3 50 f 3.70
i-{eOlonale centra IE 0.80 € 1.0:-) 1 05
OurJe stacJ € 150 € 2.00 (~2.10

F\ondolTI (Incl werkqebieden) E: 080 € 1.10 €120
c, V\!Q£llgebleden ~lliten de ringweg Geen C3een ~__ Geen

, F'riJspeil 2000. De nominale stijging - tarief aan ele meIer - zal in 20"10 Ilooer liggen.
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Het rekeningrijden met heffingspunten is rnet de laatste beleidsvoornernens van het R.ijk

vervanger! door de zogenaamde kilometerheftlng De kilometerhefting diElnt in de plaats te

komen van een aantal vasto belastlngen. De geheven kilorneterlleffing is 'plat', dat wil

zeggen dat er geen differentiatie in tarief wordl geilanteerd naar tijd en plaats. DElt komI

neer op een hefting van gemiddeld 3 eurocent per gereden kilometer (priJspeil 2000) Het
effecl van deze wijze van invoenng van belaald zal ziJn (lat autobezit goedkoper

tefwiJl auto njden in kosten slim! Voor de penode tot 2010 wOI"dt vooralsnog nie!
uitgegaan van kilometerheffing De uitgangspunten len aallzien van de kilometerheffing

russen 2010 en 202.0 ziJn wei van toepasslng.

conomlsche scena

Voor de algemene economische ontwikkeling wordt conforrn het NVVP uitgegaan van riel

zogenaamde "European Coordination" scenario. Dit komt globaal neer op een

econornische groei van 2,5% per jaar in de periocJe 1998 ~ 2010. Voor de periade 2010 ­

20~)O wordt de groei iets voorzichtiger Ingeschat. Voorgesteld wordt OfTi uit te g,lan van

een economisc!w~ groei van 1,5% per jaar in de pmiode 2010 - 2020.

De brandstofkosten van de auto kunnen in de komende jaren dalen, !loofdzakeiijk orncJat

de voertuigen zuiniger worden. Per saldo :zullen de brandstofkosten voar (je auto in 2010
circa 10% lager liggEm dan in 2000 De kosten vom fiet op(:3nbaar vervoer zijn voor

dezeifde periode ongeveer 10% hager geraamd in vergelijking met 2000 Op dit punt
wordt de prijsverhouding van de auto dus posltief gewaardeerd. \/OOf' de periode 2010 ­

2020 treedt geen verder verandering op in de prijsverhouding Deze uitgangspunten tl?fl

aanziE3n van de reiskostEmontwikkeling ziJfl confofTn 11el: NVVP
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Autobezit

Het autobezit is een belangrijke voorwaarde voor het maken van autoverplaatsingen. In
het verkeersmodel GENMOD wordt er gerekend met een percentage autobezit per zone.
Gezinssamensleillng, leeftijd, participatie arbeidsproces en bereikbaarheid van de
woonpJek met het openbaar vervoer, mE~t de fiets en met de auto zijn bepalend voor de
vraag of een auto in een huis~lOuden aanwezig is. In onderstaande kaart is hEll autobezit
in 2020 weergegeven.

Autobezit totaal
2020

.0.55 to 0.6
0.5 to 0.55
0.45 to 0.5
04 to 0.45
035 to 0.4
03 to 035

.0.25 \0 0.3
0.2 to 0.25

.0 to 0.2
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Naasl de ruimtelijke en beleidsmatige uitgangspunten zijn de aanwezi~le infrastructuuf en
de daarbij horende lijnvoering bepalend voor de graolte van de cJlv81se vCervoersstromen

Daarnaast za'i de rnate van aanwez:'igheid van infrastructuur en de rnogelijkl1eden vaor
toevoeging van capacrteit door vanatie in lijnvoering bepa!enci zijn VON dee
oplossingsrichtlngen die rnogeliJI< z!jn voor eventuele prob\ernen. In dil deel zal inzicht
worden gegeven in de uitgangspunten (He gc,hanteenj worden len aanrien van lijnvoering

en Infrastructuur vaor' de diversf:! pmgnosejaren

0rlliHlb,liH vervoer

2010
IJtram

" Noord/Zuidlijn kerntraject (Bul~:s!otermeerplem Zuid!WTC)
Inkorting traject lijn 51 tot ZuidlW.T.C , dt" route tot f\mstelveen VVestwijk
wordl: overgenomen door een sneltr;.:lr!1 vanaf Buiksloterrneer'plein

~ Spoorverdubbeling Utrecht-BiJ!mer, inc!usief Utreclitboog

" Zuidtak 4-sporig tussen Schink(3! en RAI

" Hernboog gerealiseerd zander' station
.. Gooiboog
~ HSL-Zuid
" Station VVatergraafsmeer' Purmer-end Weldev(~nne, Alrnere Poor! en Aknere

Buiten Oost zijn gerealiseerd.
~ Hierarchie stations - Bijl!'ner opwaara1erenin 'bediening to.v Amste! en

DlIivendrecht
Zllicltangent a'is hoogwaarcJ;'~ge busverbindino, inc!uslef verblllding (lcJClf U'DUfg

2020
• Toevoeging trarn met trajeci Osdorp J\ker-Blnrleflr'lnq-VVC:VV
• Halvenng frequentie Iijn :51 op ([,aJec! tusserl j'[Ii:;t Centr'"l2l1 Station en Zuid/WT C.
" Kleine Rrng gesloten d.\NZ. de metro'liJn vanar bane lsola~orweg domiflskken t,O'l

het Centraal Station.

2030
" Metro na8r Zaanstad of hoogwaardlge busverbinding naar Zaanstad

1n het openbaar vervoer netwerk is ten .aanzien van het lrelnverkeer \JOOi" [let
prognosejaar 2020 uitgangspunten aangaande het "Benutten en Bouwen" verwerkt Dlt
rn"rAnl gaa! uil van een kwalitellssprong voor het spoorvervoer door de bestaande

Infrastruc:tllur rnaxirnaal te benutten Om dlt I.E' berei'KE?n zlJn een .3,mta'[ op'iossinge.n voor

handen.
De aanleg van in haalsporen.
De dienstre,gelinQ aanpasson .aan de besclllkbare capa(;itedt

Moderner beve i\igin~lssysteem

SneIt1eld~;verschilren tuss€n treinen v<c;rfl1in.cJel'8l! waa(eJoor meer t{eillen per \.\ur op

een baanvak kunnen riJden
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Fysiek8 maatregeien nemen waarcloo( kruisende verbmdingen zoveel i1logelijk
'Norden voorkomen, Oit zal leiden tot een beter en betrouwbaarcier dienstverlening
voor de'grootste reizigersstroom", Echter de 'kleinste reizigersstroom" zat rneer
overstapbewegingen (noeten n,aken

Auto

Voor de periode tussen 1998 en 2010 ziJn al veel van de te nernen maatregelen bekend,
Het beeld van de aanwezige lnfrastructuLlI" in 20 0 wOrdt bepaald ,Jan de t1and van die
maatregellEm waarOver financieel enlof bestumlijk overeenstemming bestaat Ruwweg is
elit vertaaid door opname in het MIT I BOF{ (bereikbaarheidsoffensref Randstacl) of door
een raadsbesluit. Volgens de laatste inzicil.ten betek,ent dit ciat de votgende
infrastructlJreiE: werken gm'eaJiseerd zull{:n worden (of rE:eds zijn aangelegd)

ZOH)
® Aanleg van de A5 Raasdorp HoofddolV A4 en

" A2, 2 x 4 rijstroken
.. CRA,'\G benuttingv3r1ant
" Westrandweg, Inclusief 2° Coentunnel
& /\10 Zuid 2 x 4 rijstroken
.. Knip bij Hal1',;\/eg in de Haarlemrnerweg

• Aansluiting Lutkerneerpolder op A5 (Wesirandweg)
" 2e A8nsluiting I,Jburg (op A1 en A9, 4~2 oplossing)
.. Bongerdverblnding, IJdoornlaan-Kiaprozenweg

N201: :2 x 4 tussen A4 en Fokkerweg
N201: omlegging om Aalsrneer en Uithoorn

" Reconstructie knooppunt Badhoevedorp
• 0pw3arderln9 N22, Haarlemmermeer
" Benuttingmaatmgelen uit het BONK

• A4 tussen 8adhoevedorp en N'ieuwe Meer
+ Spitsstroof( A4 tLJssen Hooiddorp en Burgerveen
$ Spltsstmok A7 tussen Purmerend en Zaandam
{- A9 Wijkertunnel tot Badhoevedorp

2020
.. Aanleg van de Schlnkelverbindilt9

/\ansltliting derda afslag op Ai 0 Zuid
Verbreding Gaasperdammerweg naar 2 x 3

" Badlioevedorp Badkuip, omlegging M]
A4 aansluiting Bennebroekweg en verblndlng N20'1

" A4 toename aantal rijstroken met 2 x 1
.. Verbredlllg Hollandse Brug

2030
Het autonet'll/erk is qua inVON gelijk aan het netwerk van 2020 met ultzonderlng van
'een verlengde SchelringwQuderdijk
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Benuttingrnaatregelen ten aanzien van het autonet kunnen een nldxirnale capaciteit van
2300 motorvoertuigen per rijstrook: apleveren, ofwei ten hoogste ~15(% meer capaciteit De
exacte capacitE;itstoename verschilt tevens per wegconflguratie.

De nieuwe verbinding tussen de IJdoornlaan en de i<iaprozenweg (f3ongerdverbinding)
wordt in de basisuitgangspunten voor 2010 als gerealiseerd verondersteld. Binnen Ilet
stadsdeells evenwel de discussie over de noodzaak van deze verbinding nog nlet
definitief afgerond Verdere informatie fiierover is te vinden in de verkeersstudie
"Mobiliteitsontwikkeling Amsterdam-Noord tot 2030" afgerond In november 2003 door
DIVV Ifi opdrachl van Stadsdeel Noord en liet ROA

Fiets

Hoewel (je fiets geen dorninante rol spee/t in hef: vervoersproces, speelt de fiets wei een
wezenlijke rol in de prognoses Daarom is hier kart aangegeven van welke
uitgangspunten wordt uitgGgaan ten aanzien van de fietsnetw(~rken

Voor 2010 en 2020 worden in Amsterclam NoorcJ WI het fietsnetwerk enige aanvuliingen
opgenomen. GerElkend IS met een normaal netwerk VOOi (Ielsers, zonder verdere
primiteiten tEln opzichte van het overig verkeer Ulteraard zijn de fie Ispaden conform het
hwdige be/eid uitgevaerd Dit betekent dat fietspaden langs slroon,'Negen indien mogelijk
vrij liggend worden uitgevoerd. A:Tlbitie ten aanzien van hel fietsnetwerk binnen
Amsterdarn is geiegen in de aanleg van een COillpleet hoofdnet fiets. Dit comfortabele,
snelle en hoogwaardige fietsnet maet (je verwachte eJaling van IJet fletsaandeel in het
totaal verkeer beperken of zelfs tot staan brenger\ door middel van de snelle
verbineJingen met kwalitatief goede fietspaden
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la oc m ti o

GENMOo (GENeral MODel) IS het verkeersmodel vall de AIllsterdam dal voor

een breed scala val] verkeers- en vervoersproblernen ingezet vl/ordt. De ba~3ls voor ilet rnodel

bestaa! IJlt onderz.oeksgegevens Ult verkeersenquetes verkeerslellingen, kenrnerken van hel

wegen- en openbaar vervoernet en kennis over de fl.llll1lelijke In termen van

aantallen inwoners en arbeidsplaatsen GENMOD is in feile een van een

aantal modellen die voornameliJk gencllt z:i)n op het maken en van:

netwerken.

toedelingen

pmgnoses.

Verder zljn er binnen GENMOD modules opgenomen voor het doonek,,,nen van (ie b(~(ast(\\g

van het rni/leu, mate van verkeers(on)v8iligileicJ en de explollatl8 van het openbaar V8lvoer.

GENMOD IS een verkeersmodel dat werkt Illet gegevens over (jrie . F~eecJs lal'l9'

1)8staan de ben"keningen VOOi de penode1600-'iBOO Uln (avondsprts) maar oak ZIJil

gegevens \iOor de oCht<:~mjsp!ts(0700 ~ 0900 uur) en voor een heel etrnaal besdlikbaar

Het onderscheldt de vervoerswijzen aUlo, fiets en openbaar VerVO(3r, wai3rbij het openbaar

vervoer een verderG opsplitsing flaar steiselgroepen loais tram, metm en treln kent Het

van herkornst-bestE,mmingsmatrices kan op divers(~ manien~fl Voor aile drie rie

vervoerswijzen is een kortste routetoedelin9 op de korts!:e route in

reisafstand, en een toedellng waarbiJ rekefllng gehouden wordt met e(~n alternalieve mute

Voor het autoverkeer is claarnaast een con~lestlegevoelige Bij de
tni·vIF'I;r1,(lpn voor het openbaar vervoer kan wor-den met het feit dat 8!

meof"(jere lijnen over een tralGct lopen, waarover cJe verdeeld maoten worden

De toedelingsresuitaten In cornbmatl8 met de netweri-\en vonnen de bron voor een grate

hoeveelheid informatie die het 1110del kan genereren. Hieronder vallen onder andere het

aantal afgelegde kilometers en gereisde uren. zltplaatsaanbod in 1101 \ler\l081,

santa! overstappen etc. Bij de auto en fiets IS deze rnformatr8 Ultgesplitsl: naar wegtype en bij

het openbaar vervaei' naar ste1501.

Het prognosemodel blnn8n GENMOD IS eon incrementeei mod(::;1 Oat wi! zefJgen dat de

effeeten van maatregelefl en ontlNikkelingen :nd'vidueel domgel'ekend hmnen worden, \T\33r

ook het gocombineerde effect hiervan. Oil prognosemodel onderscheicJ veranderingen ais

van.

• autonome ontwlkkelingen, zoals groej van inwoners en ar!)elljs[)iaats,en

• rnobilitei\sontvvikkelingen door verancJe(lngenln de net\"Ierken voor auto. fiets en OV

• pulibelelcJ, zoals wijzigingen in hel: aanbod van troin en metro, ell relssnelhelc]

pusllbeleid, zoals wijzigingen in de reiskosten, . bet"laid pal'keren en

locatiebelelcJ

.. Met toedeien wordl bedoeld C!st PI' relaties van A naar B worden t08gewezen Clan Infrdslructuur Dit kan dus

dl" auto de fiets of h"'l openbaar veNoer z:)11
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