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Samenvatting en conclusies 

Samenvatting 

 
Voor Teleport zijn nieuwe ontwikkelingsplannen. Om deze te realiseren is een 
bestemmingsplanwijziging nodig. Een bestemmingsplanwijziging vergt divers onderzoek, 
waaronder naar het verkeersaspect. In dit rapport zijn van de ontwikkelingen die volgens 
de nieuwe plannen plaats zullen vinden de effecten op het verkeer in kaart gebracht. 
Met deze resultaten kan aanvullend lucht- en geluidsonderzoek worden gedaan. 
 
 
Conclusies 

Het algemene beeld is dat als gevolg van de planontwikkeling de toename van het 
autoverkeer op de Kimpoweg, Teleportboulevard en Changiweg het grootst is. De 
verwachting is dat deze toename van het autoverkeer als gevolg van de planontwikkeling 
geen invloed heeft op de doorstroming in de directe omgeving. Aangezien de capaciteit 
van de toeleidende wegvakken van de kruispunten in het gebied niet wordt overschreden 
is er geen aanleiding ontstaan voor het uitvoeren van gedetailleerde analyses van de 
verkeersafwikkeling op kruispuntniveau. 
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1  Inleiding 

1.1  Aanleiding 

Het vigerende bestemmingsplan Teleport uit 1996 voorziet slechts in de ontwikkeling van 
kantoren. Om het Teleport-gebied rendabel te kunnen ontwikkelen is er behoefte aan het 
mogelijk maken van andere ontwikkelingen in dit gebied. Hiertoe zal een flexibel 
bestemmingsplan worden gemaakt. 
 
 
1.2  Uw vraag 

Het Ontwikkelingsbedrijf van de Gemeente Amsterdam heeft DIVV gevraagd om een 
verkeersonderzoek uit te voeren naar de effecten van de voorgenomen 
bestemmingsplanwijzigingen op de verkeersintensiteiten en de verkeersafwikkeling op 
wegen in het Teleport-gebied en de directe omgeving. 
 
 
1.3  Resultaat 

Dit rapport kan als technische onderligger gebruikt worden in de bestemmingsplan-
procedure. Tevens kan het verkeersonderzoek als input dienen voor het lucht- en 
geluidonderzoek. 
 
 
1.4  Werkwijze 

Bij de werkwijze wordt aangesloten op het ‘Juridisch Programma van Eisen 
Verkeersonderzoeken’ (Juridisch PvE VO) zoals dat door DRO is opgesteld. Deze is op 
28 juli 2011 per e-mail aan de heer Bosman en mevrouw Van Wiggen van uw organisatie 
toegestuurd. 
 
 
1.5  Afbakening 

Dit onderzoeksrapport dekt samen met de toelichting op het bestemmingsplan alle 
onderdelen uit het Juridisch PvE VO af. 
DIVV levert input t.b.v. lucht- en geluidsberekeningen. Uitvoering van de lucht- en 
geluidberekeningen zelf maakt geen onderdeel uit van de werkzaamheden van DIVV. 
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1.6  Omgevingsanalyse 

Er is rekening gehouden met de realisatie van studentenwoningen op Teleport. Dit type 
woningen levert een afwijkende verkeersgeneratie vanwege het kleinere oppervlak per 
woning, de lagere woningbezitting (ca. 1,0 persoon per studentenwoning) en het veel 
lagere autobezit van studenten (gemiddeld 8,2% van de studenten bezit een auto). 
Ook zijn de netwerkwijzigingen die zich in de afgelopen jaren op Teleport hebben 
voltrokken als gevolg van het nieuwe tram- en busstation Sloterdijk in het onderzoek 
meegenomen. 
 
 
1.7  Communicatie 

De contactpersonen bij dit onderzoek zijn geweest: 
§ opdrachtgever: Winneke van Wiggen (OGA, opdrachtgever vanaf oktober 2011) 
§ opdrachtnemer: Anton Hagens (DIVV Verkeersonderzoek) 
 
Verder zijn de bij het onderzoek betrokken personen: 
§ Michiel Bosman (assistent projectmanager Westpoort bij OGA, opdrachtgever tot 

oktober 2011) 
§ Ellen Nieuweboer (projectmanager Westpoort bij OGA) 
§ Tanja Priems (jurist DRO) 
§ Leonie Schouten (jurist DRO) 
§ Theodoor Höngens (adviseur geluid M+P raadgevende ingenieurs) 
§ Arjan van de Werken (projectmedewerker DIVV Verkeersonderzoek) 
 
 
1.8  Leeswijzer 

In hoofdstuk 2 wordt de werkwijze van het onderzoek besproken aan de hand van het 
Juridisch PvE VO. Hoofdstuk 3 beschrijft de uitgangspunten die in het onderzoek zijn 
gehanteerd. De vertaling van de uitgangspunten naar de modelinvoer wordt beschreven 
in hoofdstuk 4. In hoofdstuk 5 worden de resultaten van het onderzoek beschreven.  
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2  Werkwijze 

Het verkeersonderzoek is uitgevoerd conform het Juridisch PvE VO. In hoofdlijnen 
betekent dit dat de volgende onderdelen aan bod komen: 
 
§ Algemene informatie over het verkeersmodel 
§ Beschrijving ontwikkelingen autonoom en plan op de volgende punten: 
§ realisatie gebouwen en functies 
§ wegcapaciteit 
§ OV-netwerk en –knooppunten 
§ fietsverkeer 
§ autobezit 
§ locatiebeleid en parkeertarieven 
§ overige projectmaatregelen 

§ Resultaten autonoom en plan: 
§ modal split 
§ verkeersintensiteiten 
§ verkeersafwikkeling (I/C-verhouding) 
§ input voor lucht- en geluidsonderzoeken 
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3  Uitgangspunten 

3.1  Algemeen 

Bij de uitvoering van het verkeersonderzoek is gebruikgemaakt van het statische 
verkeersmodel GenMod-2010 (zie bijlage 1). Dit is het strategische verkeersmodel van de 
gemeente Amsterdam. Het model omvat basisjaar 2008 en de prognosejaren 2010, 2015, 
2020 en 2030. 
 
In overleg tussen de opdrachtgever OGA en DIVV is op advies van DIVV gezamenlijk 
vastgesteld dat het model GenMod-2010 geschikt is om voor het verkeersonderzoek in 
het kader van het bestemmingsplan in te zetten. Alle wegen waar in het kader van dit 
verkeersonderzoek uitspraken over moeten worden gedaan worden door dit model 
gemodelleerd. Daarnaast is de zonering ter plaatse van Teleport voldoende verfijnd en is 
het oppervlak van het studiegebied beperkt. 
 
 
3.2  Studiegebied 

Het studiegebied is de GREX-contour van Teleport. Dit bestaat uit de omkaderde kavels 
uit figuur 1. 
 

 
Figuur 1: Bruto vloeroppervlak Teleport per kavel (augustus 2011, bron: DRO) 
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De 2 meest noordwestelijk gelegen kavels maken hier geen deel van uit en vallen 
zodoende buiten de grenzen van zowel het vigerende als het nieuwe bestemmingsplan. 
Deze zijn in de figuur aangegeven. 
Op dit moment (stand van zaken augustus 2011) is er binnen de GREX-contour van 
Teleport 578.709 m2 aan bruto vloeroppervlak (BVO) gerealiseerd. 
 
 
3.3  Invloedsgebied (verkeerskundig en lucht & geluid) 

In figuur 2 is een overzicht opgenomen van Teleport en de directe omgeving uit het 
verkeersmodel. Zichtbaar zijn de wegen in het model en de zones. Te zien is dat Teleport 
uit meerdere zones bestaat. 
 

 
Figuur 2: Netwerk autoverkeer 2020 Teleport en omgeving (bron: GenMod-2010) 
 
 
Het verkeerskundige invloedsgebied bestaat uit de wegen die zichtbaar zijn in figuur 2. 
 
Het invloedsgebied voor lucht- en geluidsberekeningen is door M+P raadgevende 
ingenieurs bepaald en in overleg met de opdrachtgever OGA rechtstreeks door M+P aan 
DIVV kenbaar gemaakt. Het gebied is aangegeven in figuur 3. 
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Figuur 3: Invloedsgebied lucht & geluid (bron: M+P raadgevende ingenieurs) 
 
 
3.4  Zichtjaren 

In het kader van het bestemmingsplan worden de jaren 2015 en 2020 verkeerskundig 
beschouwd. Voor het aspect lucht & geluid wordt naast 2015 en 2020 eveneens het jaar 
2023 beschouwd. 
 
 
3.5  Beleidsuitgangspunten 

Er wordt aangesloten bij de ‘Basisgegevens verkeersprognoses’ (zie bijlage 2), welke op 
18 januari 2010 door het College van B&W zijn vastgesteld. In hoofdlijnen houdt dit onder 
andere het volgende in: 
§ In 2020 zijn er in de gemeente Amsterdam ruim 810.000 inwoners en krap 495.000 

arbeidsplaatsen. 
§ Het autobezit neemt in de toekomst in Amsterdam toe als gevolg van een toename 

van het zakelijke autobezit. 
§ In 2020 is de Noord|Zuidlijn operationeel en zijn op het spoor de plannen uit OV-SAAL 

doorgevoerd. 
§ In 2015 is de Haarlemmerweg afgewaardeerd en is de Westrandweg geopend, 

evenals de 2e Coentunnel. 
§ Het gedeelte van Teleport dat het dichtst bij station Sloterdijk ligt is een zogenaamde 

A-locatie (norm: 1 parkeerplaats per 250 m2 BVO / 10 arbeidsplaatsen). De schil 
daaromheen is als een B-locatie bestempeld (norm: 1 parkeerplaats per 125 m2 BVO / 
5 arbeidsplaatsen). 

§ In het Teleport-gebied geldt betaald parkeren. 
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§ Er wordt geen kilometerheffing of andere nieuwe vorm van mobiliteitsbeprijzing 
ingevoerd. 

 
De volledige lijst aan uitgangspunten is in het document ‘Basisgegevens 
verkeersprognoses’ te vinden. 
 
Een gedeelte van de woningen uit het programma van het nieuwe bestemmingsplan 
betreft studentenwoningen. Deze bevolkingsgroep heeft een lager autobezit dan 
gemiddeld (gemiddeld 8,2% van de Amsterdamse studenten heeft een auto, tegenover 
56% van alle Amsterdamse inwoners1). Dit effect zal in het verkeersonderzoek worden 
meegenomen. 
In het overleg tussen DIVV en OGA op 30 augustus 2011 is afgesproken om de helft van 
het aantal m2 dat in de huidige plannen voor studentenhuisvesting in aanmerking komt 
ook daadwerkelijk als zodanig in het onderzoek te betrekken. De overige m2 zullen als 
normale woningen worden behandeld. 
Voor overige woonfuncties (normale huizen), kantoren en voorzieningen worden de 
uitgangspunten zoals die ook bij verkeersonderzoeken in de Zuidas zijn toegepast 
gehanteerd. Deze wijken licht af van de standaard-uitgangspunten uit de ‘Basisgegevens 
verkeersprognoses’ voor het Amsterdamse gemiddelde. 
 
 
3.6  Varianten 

Alle varianten verschillen alleen op de aspect sociaal-economische variabelen in Teleport 
van de basisprognoses en van elkaar. De wegcapaciteit, het openbaar vervoer, het 
fietsnetwerk, het locatiebeleid en de parkeertarieven wijzigen niet t.o.v. de 
basisprognoses. Dit geldt ook voor de sociaal-economische variabelen buiten Teleport. 
 
 
3.6.1  Basisprognose 2015 

De basisprognose 2015 is geheel conform de ‘Basisgegevens verkeersprognoses’. In dit 
scenario komt er tot 2015 in Teleport 11.800 m2 BVO aan kantoren en 25.000 m2 BVO 
aan voorzieningen bij. 
Deze variant speelt in dit onderzoek geen rol en wordt niet onderzocht. 
 
 
3.6.2  Variant 1: referentiesituatie 2015 

In deze variant wordt verondersteld dat het vigerende bestemmingsplan volledig wordt 
gerealiseerd. Dit komt overeen met het huidige programma2 en betreft realisatie van 
maximaal: 

• 528.000 m2 kantoren 
• 105.000 m2 kantoorachtige bedrijven 
• 1.450 m2 centrumvoorzieningen detailhandel 

                                                   
1 'Lust of last? Studenten, auto’s en parkeerplaatsen: Richtlijnen voor een parkeernorm bij studentenwoningen', 
DRO, juni 2006 
2 http://www.bestemmingsplannen.amsterdam.nl/docs/BPN/B008nd/02_Toelichting_Teleport__355.pdf 

http://www.bestemmingsplannen.amsterdam.nl/docs/BPN/B008nd/02_Toelichting_Teleport__355.pdf
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• 10.550 m2 centrumvoorzieningen overig 
• 400 m2 centrumvoorzieningen stationsgebonden detailhandel 
• 600 m2 centrumvoorzieningen stationsgebonden overig 
• 5.000 m2 satellietgrondstations 

Totaal omvat het huidige vigerende bestemmingsplan 651.000 m2 aan programma. 
Op dit moment (cijfers augustus 2011) is er al 578.709 m2 hiervan gerealiseerd. Ten 
opzichte van de basisprognose 2015 betekent realisatie van het vigerende 
bestemmingsplan ruim 90.000 m2 BVO extra in 2015. 
 
 
3.6.3  Variant 2: projectsituatie 2015 

Het nieuwe bestemmingplan zal een zogenaamd flexibel bestemmingsplan zijn. Dit houdt 
in dat er realisaties van verschillende soorten functies mogelijk worden gemaakt binnen 
een vastgestelde totale maximale ontwikkelingscapaciteit, waarbinnen met de 
verschillende functies nog gevarieerd kan worden. Per functie kan maximaal worden 
ontwikkeld: 

• 100.000 m2 woningen 
• 537.000 m2 kantoren 
• 60.000 m2 maatschappelijke voorzieningen 
• 15.000 m2 culturele en sportvoorzieningen 
• 80.000 m2 hotel 
• 40.000 m2 extended stay 
• 25.000 m2 plintvoorzieningen 
• 15.000 m2 bedrijven 

Het maximale programma omvat 817.000 m2. De som van alle maximale ontwikkelingen 
per functie is echter hoger, namelijk 872.000 m2. Niet elke functie kan dus binnen het 
flexibele bestemmingsplan maximaal worden ontwikkeld. Via DRO is door de 
opdrachtgever aan DIVV informatie (in de vorm van kaartmateriaal) verstrekt over de 
locaties waar functiespecifieke ontwikkelingen plaats kunnen vinden. 
In een later stadium is het maximale programma bijgesteld naar 800.000 m2. Aangezien 
dit lager is dan het maximale programma dat in het verkeersonderzoek is aangehouden 
wordt dit dus ruimschoots hiermee afgedekt. 
 
 
3.6.4  Basisprognose 2020 

De basisprognose 2020 is geheel conform de ‘Basisgegevens verkeersprognoses’. In dit 
scenario komt er tot 2020 in Teleport 61.800 m2 BVO aan kantoren en 80.000 m2 BVO 
aan voorzieningen bij. Dit is inclusief de toevoeging tot 2015. 
Deze variant speelt in dit onderzoek geen rol en wordt niet onderzocht. 
 
 
3.6.5  Variant 3: referentiesituatie 2020 

In deze variant wordt verondersteld dat het vigerende bestemmingsplan volledig wordt 
gerealiseerd. Dit komt overeen met de invulling van de referentiesituatie 2015 (variant 1) 
voor het Teleport-gebied zelf. Ten opzichte van de basisprognose 2020 betekent 
realisatie van het vigerende bestemmingsplan circa 10.000 m2 BVO minder in 2020. 
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3.6.6  Variant 4: projectsituatie 2020 

Deze variant komt voor wat betreft vulling van het Teleport-gebied volledig overeen met 
de projectsituatie 2015 (variant 2). 
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4  Modelinvoer 

Het verkeersmodel GenMod-2010 rekent niet met m2 BVO, maar met sociaal-
economische gegevens (SEGs). Dit zijn de volgende vier variabelen: 
§ inwoners 
§ arbeidsplaatsen (totaal)  
§ winkelarbeidsplaatsen 
§ studieplaatsen (HBO/WO) 
 
Voor elke zone uit het verkeersmodel zijn waardes voor deze variabelen ingevoerd. Het 
programma van zowel het huidige als het nieuwe bestemmingsplan moet zodoende 
vertaald worden naar deze variabelen. In dit hoofdstuk staat omschreven hoe dat gebeurt. 
 
 
4.1  Stappenplan berekenen SEGs 

Om te komen tot een invulling van sociaal-economische gegevens voor de varianten 1 en 
2 zijn zes stappen doorlopen: 
1 bepalen uitgangspunten voor het berekenen van de SEGs; 
2 bepalen verdeling van de SEGs over de zones in het Teleport-gebied; 
3 berekenen SEGs voor de situatie van 578.709 m2 reeds gerealiseerde ontwikkelingen 

uit het vigerende bestemmingsplan; 
4 berekenen SEGs voor variant 1 met alle ontwikkelingen (651.000 m2) uit het vigerende 

bestemmingsplan gerealiseerd; 
5 berekenen SEGs voor de situatie met maximale ontwikkeling per functie (872.000 m2) 

volgens het nieuwe flexibele bestemmingsplan;  
6 berekenen SEGs voor variant 2 met het maximale programma (817.000 m2) volgens 

het nieuwe bestemmingsplan inclusief correctie studentenwoningen. 
 
De resultaten van de stappen 4 en 6 worden gebruikt als input voor de 
verkeersmodelberekeningen. 
 
 
4.2  Stap 1: Uitgangspunten SEGs  

Voor het berekenen van de SEGs zijn de uitgangspunten gehanteerd zoals weergegeven 
in tabel 1. Deze uitgangspunten komen overeen met de uitgangspunten die zijn gebruikt 
voor recente verkeersonderzoeken in de Zuidas. Een uitzondering hierop zijn de 
hotelarbeidsplaatsen (incl. extended stay), deze zijn niet overgenomen uit de Zuidas-
onderzoeken maar zijn in het kader van deze Teleport-studie berekend. Een 
onderbouwing hiervoor is opgenomen in bijlage 3. 
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Tabel 1: Uitgangspunten berekening SEGs 
 
Studieplaatsen zijn in GenMod-2010 in het Teleport-gebied niet aanwezig. Dit geldt zowel 
voor de huidige situatie als voor alle basisprognoses. Omdat de huidige situatie in het 
model is gekalibreerd (geijkt) op verkeerstellingen en hierbij verondersteld is dat er geen 
studieplaatsen aanwezig zijn, passen we dit niet aan voor de huidige situatie. Om deze 
reden nemen we alleen de inschatting van DRO dat er in het nieuwe bestemmingsplan 
1000 extra HBO-studieplaatsen mogelijk zijn mee. 
 
 
4.3  Stap 2: Verdeling GenMod-zones over het Teleport-gebied 

Het Teleport-gebied is in het GenMod onderverdeeld over vier zones (zie figuur 4). 
 

 
Figuur 4: zone indeling Teleport gebied (bron: GenMod-2010) 
 
Voor de verdeling van de al gerealiseerde ontwikkelingen uit het vigerende 
bestemmingsplan is uitgegaan van de door de opdrachtgever aangeleverde gegevens 
hierover. Dit betreft alleen gegevens van werkzame personen per kavel in de huidige 
situatie (augustus 2011, bron: DRO). Er zijn verder geen woningen of studieplaatsen al 
gerealiseerd. 
 
Op basis van de fysieke lokatie van elke kavel is deze op basis van de grenzen uit figuur 
3 toegekend aan een GenMod-zone. Hieruit volgt een procentuele verdeling van het 
aantal arbeidsplaatsen in Teleport over GenMod-zones voor de huidige situatie (augustus 
2011). 
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De verdeling van de ontwikkelingen die in de toekomst gerealiseerd moeten gaan worden, 
zijn gebaseerd op de fysieke ligging van lege kavels. De lege kavels zijn ontleend aan het 
‘Programma gemengd stedelijk gebied – Gebiedstrategie Teleport 2023 (DRO, 11 juli 
2011). In tabel 2 is weergegeven in welke zone elke lege kavel valt. De 1000 extra 
studieplaatsen vallen in de L- en O-kavels. 
 
Lege kavel GenMod-zone Lege kavel GenMod-zone
OP1 (noord) 222 kavel L2 (midden) 223
OP2 (zuid) 223 kavel N3 224
Stationsgebouw 222 kavel O1 223
kavel E 225 kavel O2 223
kavel J1 223 kavel O3 223
kavel J2 223 kavel O4 223
kavel L1 (west) 223  
Tabel 2: Toekenning lege kavels Teleport aan GenMod-zones 
 
 
4.4  Stap 3: SEGs situatie 578.709 m2 reeds gerealiseerd 

Op basis van bovenstaande uitgangspunten en verdeling over de zones in het GenMod-
2010 zijn de SEGs voor de huidige situatie (augustus 2011) waarin 578.709 m2 is 
gerealiseerd berekend. Hieruit bleek dat de standaardomrekening niet leidde tot een 
volledige match met het totaal aantal arbeidsplaatsen zoals door DRO opgegeven. Het 
berekende resultaat is hiervoor gecorrigeerd door het daadwerkelijke aantal 
arbeidsplaatsen volgens de opgave van DRO als totaal aan te houden. Dit geldt ook voor 
het aantal winkelarbeidsplaatsen: hiervoor is het totale aantal voor Teleport uit het 
GenMod-basisjaar als minimum genomen. 
Tabel 3 toont het resultaat van deze exercitie. 
 
zonenr inw arbpl winkelarb studiepl

222 0 6700 22 0
223 0 6422 264 0
224 0 2689 111 0
225 0 662 4 0

Totaal 0 16473 401 0  
Tabel 3: SEGs situatie 578.709 m2 reeds gerealiseerd 
 
 
4.5  Stap 4: SEGs variant 1 vigerend plan (651.000 m2) 

De toename tussen de situatie ‘reeds gerealiseerd’ (578.709 m2) en variant 1 (651.000 
m2) is 72.291 m2 BVO. Er wordt van uitgegaan dat deze toename in zijn geheel bestaat uit 
kantoren. Dat resulteert in een toename van 2410 (kantoor)arbeidsplaatsen. Deze 
toename is verdeeld over de zones conform tabel 2. Dat heeft geleid tot de volgende 
SEGs (tabel 4). 
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zonenr inw arbpl winkelarb studiepl
222 0 6787 22 0
223 0 8701 264 0
224 0 2732 111 0
225 0 662 4 0

Totaal 0 18883 401 0  
Tabel 4: SEGs variant 1 (651.000 m2) 
 
 
4.6  Stap 5: SEGs max. ontwikkeling per functie (872.000 m2) 

Op basis van het maximaal toegestane programma per functie in het nieuwe 
bestemmingsplan zijn conform de uitgangspunten uit tabel 1 de SEGs berekend. 
De toename tussen de situatie ‘reeds gerealiseerd’ (578.709 m2) en de maximale 
ontwikkeling per functie conform het nieuwe bestemmingsplan (872.000 m2) is 293.291 m2 

BVO. Het verschil in SEG-totalen tussen deze beide situaties levert het SEG-totaal op van 
deze extra 293.291 m2 BVO op. Deze is weergegeven in tabel 5. 
 
inw arbpl winkelarb studiepl
1360 4815 188 1000  

Tabel 5: Toename SEGs situatie 872.000 m2 t.o.v. huidige situatie 578.709 m2 
 
Deze toename is verdeeld over de zones conform tabel 2. Dat heeft geleid tot de 
volgende SEGs (tabel 6). 
 
zonenr inw arbpl winkelarb studiepl

222 0 6875 71 0
223 824 10976 384 1000
224 536 2775 130 0
225 0 662 4 0

Totaal 1360 21288 589 1000  
Tabel 6: SEGs maximale ontwikkeling per functie (872.000 m2) 
 
 
4.7  Stap 6: SEGs variant 2 nieuwe plan (817.000 m2) 

De ontwikkelingen die het minste verkeer genereren zijn verwijderd om tot het maximale 
programma van 817.000 m2 BVO te komen. De ontwikkelingen die volgens het 
ritproductiemodel van GenMod-2010 het minste verkeer genereren zijn woningen. Dit 
komt doordat een inwoner ongeveer de helft van het aantal ritten van een arbeidsplaats 
genereert. Per m2 leveren woningen zodoende het minste verkeer op. Er is dan ook voor 
gekozen om het aantal woningen te verminderen met 55.000 m2 BVO (872.000 – 
817.000). Dat heeft geresulteerd in een afname van 748 inwoners. Dat wil zeggen dat er 
nog 612 inwoners overblijven.  
In aanvulling hierop diende rekening te worden gehouden met het aantal 
studentenwoningen wat in het plan is opgenomen. Conform het aangeleverde 
woonprogramma betreft het 30.000 m2 BVO studentenwoningen. In het overleg van 30 
augustus 2011 is afgesproken om de helft van dit aantal ook daadwerkelijk op te nemen 
als studentenwoningen. Nu ervoor gekozen is om voor de projectvariant het aantal 
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woningen te verminderen met 55.000 m2 BVO, vervallen hiermee ook alle 
studentenwoningen. Deze hebben immers een lagere ritgeneratie per m2 BVO voor het 
vervoermiddels auto, ook indien het kleiner behuisd zijn van studenten in de analyse 
wordt meegenomen. De oorzaak hiervan is het veel lagere autobezit van studenten. 
 
De SEGs voor variant 2 zijn zodoende als in tabel 7.  
 
zonenr inw arbpl winkelarb studiepl

222 0 6875 71 0
223 371 10976 384 1000
224 241 2775 130 0
225 0 662 4 0

Totaal 612 21288 589 1000  
Tabel 7: SEGs variant 2 (817.000 m2 nieuw plan worst-case) 
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5  Resultaten 

In dit hoofdstuk worden de onderzoeksresultaten beschreven en geanalyseerd van de 
onderdelen die volgens het Juridisch PvE VO benodigd zijn. Achtereenvolgens wordt 
ingegaan op de modal split, verkeersintensiteiten, verkeersafwikkeling (I/C verhouding) en 
de input voor lucht- en geluidsonderzoek. 
 
 
5.1  Modal split 

Van het plangebied is de modal split in procenten over de vervoerwijzen auto(bestuurder), 
OV(-reizigers) en fiets berekend. Dit betreft punt 9 uit het Juridisch PvE VO. Het blijkt dat 
in 2015 tussen de autonome- en plansituatie het aandeel openbaar vervoer stijgt met 2% 
ten koste van de auto. In 2020 is eveneens een stijging te zien in het aandeel openbaar 
vervoer (1%), eveneens ten koste van de auto. 
Dit zijn minimale verschillen. Het project heeft dus nauwelijks effect op de 
vervoerwijzekeuze. Het iets lagere aandeel auto wordt veroorzaakt door een toename van 
het totaal aantal reizigers van en naar Teleport. Deze nieuwe reizigers kennen als gevolg 
van het locatiebeleid een lager autogebruik, waardoor het totale aandeel auto licht daalt. 
 
De modal split is verder vergeleken met de waarden van de gemeente Amsterdam en de 
metropoolregio. Hieruit blijkt dat het Teleport gebied gemiddeld een hoger aandeel (ca. 
15%) openbaar vervoer verplaatsingen heeft t.o.v. het gemiddelde in de gemeente 
Amsterdam en de Metropoolregio. Het aandeel fiets ligt daarentegen iets lager (ca. 5%). 
Deze beide zaken hebben te maken met de goede bereikbaarheid van Teleport per 
openbaar vervoer (ligging vlakbij station Sloterdijk) en de relatief grote afstand ten 
opzichte van diverse woongebieden in Amsterdam. 
 
De modal split is in tabel- en grafiekvorm opgenomen in bijlage 4. 
 
 
5.2  Verkeersintensiteiten per wegvak  

De verkeersintensiteiten zijn per variant en wegvak berekend en bijgevoegd. Dit is punt 10 
uit het Juridisch PvE VO. De intensiteiten zijn als plots terug te vinden in bijlage 5. 
 
Daarnaast zijn verschil plots gemaakt die het planeffect in beeld brengen. Het gaat hierbij 
om de volgende verschilplots: 

1. Verschil 2015 plan – 2015 autonoom 
2. Verschil 2020 plan – 2020 autonoom 

 
Naar aanleiding van de planontwikkeling ontstaan relatief gezien de grootste toenames 
van het verkeer op de Kimpoweg, Teleportboulevard en Changiweg. Deze toename doet 
zich zowel in 2015 als in 2020 voor. In bijlage 6 zijn de relatieve verschilplots terug te 
vinden. 
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De intensiteitsgroei is in lijn met de groei van het programma dat mogelijk wordt gemaakt 
in het nieuwe bestemmingsplan. 
 
 
5.3  Intensiteit/capaciteit-verhouding per wegvak 

Op basis van de modelberekeningen zijn I/C-verhoudingen per wegvak inzichtelijk 
gemaakt middels I/C-plots. Dit is punt 11 uit het Juridisch PvE VO. De I/C-waarden geven 
de verhouding tussen de intensiteit en de capaciteit aan, en is een maatstaf voor de mate 
van vertraging op een wegvak. 
 
In de planvarianten zijn de I/C-waarden beperkt hoger dan in de autonome varianten. Ook 
hier geldt dat de toename van de I/C-waarden relatief gezien het grootst is op de 
Kimpoweg, Teleportboulevard en Changiweg. Een hogere I/C-verhouding wil echter niet 
per definitie zeggen dat er ook een verkeerskundig knelpunt optreedt. In zijn 
algemeenheid geldt dat waarden onder de 0,7 (70%) geen 
verkeersafwikkelingsproblemen inhouden. Deze waarde wordt op geen enkel wegvak op 
Teleport en in de directe omgeving bereikt als gevolg van de ontwikkelingen uit het 
nieuwe plan. Gelet op de I/C-verhoudingen geldt dus dat de planontwikkeling van Teleport 
niet bijdraagt aan een verslechtering van de doorstroming op wegvakniveau. Aangezien 
de capaciteit van de toeleidende wegvakken van de kruispunten in het gebied niet wordt 
overschreden is er geen aanleiding ontstaan voor het uitvoeren van gedetailleerde 
analyses van de verkeersafwikkeling op kruispuntniveau. 
 
De I/C-plots zijn terug te vinden in bijlage 7. 
 
 
5.4  Input voor lucht- en geluidsonderzoek 

Voor elke variant zijn voor een aantal vooraf gedefinieerde wegvakken 
verkeersintensiteiten geleverd ten behoeve van milieuberekeningen. Het gaat om 33 
wegvakken. Deze wegvakken zijn in overleg met de opdrachtgever OGA door Theodoor 
Höngens van M+P raadgevende ingenieurs aan DIVV aangeleverd. De verkeersgegevens 
ten behoeve van de milieuberekeningen voldoen aan de eisen die hiervoor gesteld 
worden in de Wet geluidhinder en de Kaderrichtlijn Luchtkwaliteit. Om deze berekeningen 
uit te kunnen voeren moeten de verkeerscijfers worden verdeeld over voertuigcategorieën 
en dagdelen op een gemiddelde weekdag (dag-, avond- en nachtperiode). 
 
In hoofdstuk 3 is een kaart van de wegvakken opgenomen (figuur 3). De tabellen van de 
wegvakken zijn opgenomen in bijlage 8. Het betreft de volgende wegvakken (zie tabel 8): 
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Tabel 8: Wegvakken invloedsgebied lucht & geluid (bron: M+P raadgevende 
ingenieurs) 
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6  Conclusie 

Het algemene beeld is dat als gevolg van de planontwikkeling de toename van het 
autoverkeer op de Kimpoweg, Teleportboulevard en Changiweg het grootst is. De 
verwachting is dat deze toename van het autoverkeer als gevolg van de planontwikkeling 
geen invloed heeft op de doorstroming in de directe omgeving. Aangezien de capaciteit 
van de toeleidende wegvakken van de kruispunten in het gebied niet wordt overschreden 
is er geen aanleiding ontstaan voor het uitvoeren van gedetailleerde analyses van de 
verkeersafwikkeling op kruispuntniveau. 
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Bijlage 1 Wat is GenMod? 

De Dienst Infrastructuur Verkeer en Vervoer (DIVV) maakt voor zijn verkeersberekeningen 
gebruik van het verkeersmodel GenMod (General Model). De basis voor het model bestaat 
uit onderzoeksgegevens uit verkeersenquêtes, verkeerstellingen, kenmerken van het wegen- 
en OV-net en kennis over de ruimtelijke ordening in termen van aantallen inwoners en 
arbeidsplaatsen. Voor het verleden en het heden zijn deze gegevens bekend, voor de 
toekomstige situatie worden inschattingen hiervan gebruikt. 
 
Met het model worden, op basis van deze informatie, uitspraken gedaan over het verkeer 
en vervoer in brede zin. GenMod onderscheidt de vervoerswijzen auto, fiets en openbaar 
vervoer, waarbij het openbaar vervoer een verdere opsplitsing naar bus, tram, metro en trein 
kent. 
 
De invoergegevens van GenMod voor Amsterdam zijn afkomstig van DIVV en (wat betreft 
socio- economische gegevens) van de Dienst Ruimtelijke Ordening (DRO) van de 
gemeente Amsterdam. De invoergegevens van het buitengebied alsmede de 
kostenparameters zijn afkomstig van Rijkswaterstaat en sluiten aan bij het NRM-20103. 
 
Het model wordt in principe elke twee jaar bijgewerkt met de meest recente invoer, en 
daarnaast elke vier jaar opnieuw gekalibreerd (volledig herijkt). In 2010 is dit beide 
gebeurd. Hierbij is GenMod-2010 tot stand gekomen, dit is de vigerende versie van het 
model. GenMod-2010 is gekalibreerd4 op het basisjaar 2008. Met het model kunnen 
uitspraken worden gedaan voor de prognosejaren 2015, 2020 en 2030. 
 
GenMod maakt berekeningen voor de avondspits (periode 16.00-18.00 uur) van een 
gemiddelde werkdag. Middels omrekenfactoren kunnen uitspraken worden gedaan voor de 
dag-, avond- en nachtperiode van een gemiddelde weekdag, ten behoeve van lucht- en 
geluidsberekeningen. 
 
Bij de berekeningen met GenMod wordt rekening gehouden met de capaciteit van wegen en 
OV-verbindingen. Zowel de verkeersvraag (per vervoerwijze) als de gekozen routes zijn 
hiervan afhankelijk. 
 
Voor de toekomstige situatie geldt dat de invloed van diverse soorten ontwikkelingen en 
beleid kwantitatief in beeld kunnen worden gebracht, zowel gezamenlijk als afzonderlijk. 
Enkele voorbeelden hiervan zijn: 

• autonome ontwikkelingen, zoals de effecten van groei van inwoners en 
arbeidsplaatsen op het verkeer; 

• mobiliteitsontwikkelingen door veranderingen in de netwerken voor auto, fiets en 
openbaar vervoer; 

                                                   
3 De vigerende versie van het verkeersmodel dat Rijkswaterstaat inzet voor het Rijks- en hoofdwegennet. 
4 IJking van het model: op basis van de invoergegevens wordt in een bijstellingsproces gecontroleerd of het 
model de werkelijke verkeerssituatie in een recent historisch jaar voldoende representeert. 
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• pullbeleid (sturing verkeersvraag), zoals wijzigingen in het aanbod van trein en 
metro, reistijd en reissnelheid; 

• pushbeleid (sturing verkeersaanbod), zoals wijzigingen in de reiskosten, 
rekeningrijden, betaald parkeren en locatiebeleid. 

 
GenMod kan een grote hoeveelheid informatie genereren. Hieronder valt naast informatie 
over de wegvakbelastingen en het afwikkelingsniveau onder andere het aantal afgelegde 
kilometers en gereisde uren, zitplaatsaanbod in het openbaar vervoer, aantal overstappen 
etc. Bij de auto en fiets is deze informatie uitgesplitst naar wegtype en bij het openbaar 
vervoer naar het soort vervoermiddel. 
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Bijlage 2 Samenvatting 
‘Basisgegevens Verkeersprognoses’ 

De tekst uit deze bijlage is een samenvatting van de 'Basisgegevens verkeersprognoses; 
Basisjaar 2008 en prognosejaren 2015, 2020, 2030', DIVV Verkeersonderzoek, versie 1.2, 
18 mei 20115. 
 
2.1 Inleiding 

De toekomst is moeilijk te voorspellen. Voor het maken van verkeersprognoses voor de 
toekomst worden daarom een aantal aannames gedaan. Deze aannames zijn uitgebreid 
beschreven in het document Basisgegevens Verkeersprognoses. Hier worden de 
belangrijkste uitgangspunten samengevat. 
 
In 2006 zijn langetermijnverkenningen opgesteld onder de titel ‘Welvaart en 
Leefomgeving’ (WLO, 2006). In dit document zijn op basis van een aantal onzekerheden 
(onder andere de mate waarin landen internationaal willen samenwerken en de 
hervormingen in de collectieve sector) vier scenario’s voor Europa beschreven. Het Global 
Economy- (GE-)scenario is het scenario met de hoogste sociaal-economische groei. De 
bevolking groeit met 0,5% per jaar, de werkgelegenheid met 0,4% en het BBP per hoofd 
met 2,1%. Op dit scenario zijn de Basisgegevens Verkeersprognoses gebaseerd. 
 
 
2.2 Infrastructuur 

Tussen 2008 en 2030 vinden er diverse infrastructurele ontwikkelingen plaats in het 
netwerk van het openbaar vervoer en het netwerk van de auto. Zo veranderen er 
bijvoorbeeld dienstregelingen en komen er nieuwe wegverbindingen bij. Enkele 
belangrijke ontwikkelingen worden hier toegelicht. Een volledige opsomming van alle 
infrastructurele wijzigingen is te vinden in Basisgegevens Verkeersprognoses. 
 
 
2.2.1 Autonetwerk 

Tussen 2008 en 2015 worden de Westrandweg en de tweede Coentunnel aangelegd. De 
Westrandweg verbindt knooppunt Raasdorp met de A10 ten zuiden van de Coentunnel. In 
deze periode wordt in de binnenstad een ‘knip’ in de Prins Hendrikkade gerealiseerd, 
waardoor het doorgaand verkeer dat eerder voor het Centraal Station langs reed, vanaf 
deze periode over de De Ruyterkade wordt geleid. 
 
Tussen 2015 en 2020 is aangenomen dat in Noord de Bongerdweg wordt aangelegd 
tussen de IJdoornlaan en de Klaprozenweg. Deze verbinding vormt de ontsluiting van de 
                                                   
5 http://www.verkeersprognoses.amsterdam.nl/publish/pages/10/basisgegevens_verkeersprognoses.pdf 

http://www.verkeersprognoses.amsterdam.nl/publish/pages/10/basisgegevens_verkeersprognoses.pdf
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Noordelijke IJ-oevers naar de A10 Noord. In deze periode wordt in de binnenstad de 
Weesperstraat versmald van 2x2 naar 2x1 rijstroken. 
 
 
2.2.2 Openbaar vervoernetwerk 

In het OV-netwerk van 2015 maken alle bussen van en naar het Centraal Station gebruik 
van het nieuwe busstation aan de IJ-zijde, in tegenstelling tot 2008, wanneer er nog 
bushaltes op verschillende locaties aan de zuidzijde van het Centraal Station worden 
gebruikt. Ook is in het netwerk van 2015 de Zuidtangent (snelle busverbinding) 
doorgetrokken naar IJburg. 
 
In het netwerk van 2020 hebben diverse wijzigingen plaatsgevonden in het bus- en 
tramnet t.o.v. dat van 2015 als gevolg van de ingebruikname van de Noord-Zuidlijn. In het 
metronetwerk van 2030 wordt rekening gehouden met de ombouw van de Amstelveenlijn 
tot een verlenging van de Noord-Zuidlijn. 
 
 
2.3 Sociaal-economische kenmerken en kostenontwikkeling 

De inschatting van de mobiliteit in de toekomst wordt gebaseerd op ontwikkelingen in 
sociaal-economische gegevens en een aantal andere ontwikkelingen. 
 
 
2.3.1 Inwoners en arbeidsplaatsen 

De ontwikkeling van het aantal inwoners en het aantal arbeidsplaatsen in Amsterdam in 
de periode 2008-2030 wordt in onderstaand figuur weergegeven. 
 

Figuur B2.1: Ontwikkeling inwoners en arbeidsplaatsen in Amsterdam in de periode 2008-2030 
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De groei van het aantal inwoners en arbeidsplaatsen wordt onder andere veroorzaakt 
door ruimtelijke ontwikkelingen in gebieden als de Zuidas en IJburg II. 
 
 
2.3.2 Kostenontwikkeling 

De ontwikkeling van de kosten voor het gebruik van de auto en voor het gebruik van het 
openbaar vervoer speelt ook een rol. De ontwikkeling is te zien in onderstaande tabel. 
 

 
Tabel B2.1: Kostenontwikkeling van de auto en het openbaar vervoer (groeifactor t.o.v. 2008) 

 
Ten opzichte van het jaar 2008 wordt een stijging van de OV-kosten voorzien van 6% in 
2020 en wordt uitgegaan van een daling van de autokosten van 3%. De daling van de 
kosten van de auto is een gevolg van het zuiniger worden van de auto’s. 
 
 
2.3.3 Autobezit 

Het autobezit is een belangrijke voorwaarde voor het maken van autoverplaatsingen. Van 
invloed op het autobezit is leeftijd, arbeidsparticipatie en bereikbaarheid van de woonplek 
met het openbaar vervoer, de fiets en de auto. Er wordt onderscheid gemaakt naar privé 
en zakelijk autobezit. Het privé autobezit blijft naar de toekomst toe redelijk constant. Er 
wordt wel groei verondersteld van het zakelijk autobezit in de toekomst. 
 
2.4 Beleid 

De belangrijkste uitgangspunten met betrekking tot beleid hebben betrekking op parkeren. 
Daarbij gaat het om het locatiebeleid en over de parkeertarieven. 
 
 
2.4.1 Locatiebeleid 

Parkeerbeperkingen in de woon-werk- en in de zakelijke sfeer worden doorgevoerd door 
het bepalen van parkeernormen voor de werkgebieden. Een instrument hiervoor is het 
locatiebeleid, waarmee getracht wordt vermijdbaar autoverkeer terug te dringen. 
Amsterdam streeft ernaar bedrijven met veel werknemers en bezoekers te concentreren 
in gebieden die goed met het openbaar vervoer bereikbaar zijn (A- en B-locaties). 
Bedrijven met veel goederenvervoer of met zakelijk personenverkeer worden 
geconcentreerd op plekken die goed per auto bereikbaar zijn (B-en C-locaties). De 
parkeerrestricties zijn op A-locaties het strengst en op B-locaties minder streng. Op C-
locaties zijn er geen restricties. De A-locaties bevinden zich rondom het Centraal Station 
en de NS-stations Bijlmer, Amstel, Zuid en Sloterdijk. De B-locaties zijn locaties in de 
directe omgeving van ringlijn/metrostation en overige NS-stations of locaties gelegen 
binnen het fijnmazige netwerk van trams en bussen. Een kaartje met de A-, B-, en C-
locaties is te vinden in het document ‘Basisgegevens verkeersprognoses’. 
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2.4.2 Parkeertarieven 

In 2009 en 2010 zijn de parkeertarieven aangepast. Tot en met 2014 worden de 
parkeertarieven bevroren, zoals in het programakkoord van het huidige college is 
opgenomen. Vanaf 2015 wordt aangenomen dat de parkeertarieven alleen zullen stijgen 
met de inflatie. Een kaartje met de parkeertarieven is te vinden in het document 
‘Basisgegevens verkeersprognoses’. 
 
 
2.4.3 Betaald rijden 

Er wordt niet uitgegaan van enige vorm van betaald rijden (kilometerheffing). 
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Bijlage 3 Modelinvoer hotel 

Volgens 'Verkeersgeneratie Amsterdamse Voorzieningen'6 ligt de gemiddelde 
slaapplaatsbezetting van Amsterdam 17% boven het landelijk gemiddelde.  
 
Het landelijk gemiddelde: 
* : 35,7% 
**: 37,8% 
***: 41,7% 
****: 45,0% 
*****: 56,5% 
 
Het is niet bekend welke sterrenkwalificatie (volgens de Nederlandse Hotel Classificatie) 
in Teleport gebouwd mag worden.  
Om die reden wordt uitgegaan van het hotel met de hoogste bezettingsgraad (worst 
case). Dus 56,5% + 17% = 73,5%. 
 
In de huidige situatie zijn in Amsterdam totaal 516 personen werkzaam in 
logies/overnachtingen over totaal 22.169 kamers.  
Dus per werkzaam persoon is dat 22.169 / 516 = 42,96 kamers 
 
Gemiddeld aantal bedden per kamer: 48.365 / 22.169 = 2,182. 
 
Gemiddelde oppervlakte hotelkamer ligt tussen de 20 en de 40 m2. Steekproef o.b.v.: 

• Eden Amsterdam Hotel 
• Okura Hotel 
• Krasnapolsky  
• Amsterdam Hotel Renaissance 

Gemiddeld gaan we uit van 30 m2. 
 
Hotels in Teleport 
Als we aannemen dat ca. 80% van de totale BVO wordt gebruikt voor de kamers, wil dat 
zeggen dat 80.000 * 0,8 = 64.000 m2 wordt besteed aan de kamers. Totaal zijn dat dan 
64.000 / 30 = 2133 kamers. 
 
Extended stay 
Als we ook hier aannemen dat ca. 80% van de totale BVO wordt gebruikt voor kamers, wil 
dat zeggen dat 40.000 * 0,8 = 32.000 m2 wordt besteed aan de kamers. Totaal zijn dat 
dan 32.000 / 30 = 1067 kamers. 
 
Totaal 2133 + 1067 = 3200 kamers 
 

                                                   
6 ‘Verkeersgeneratie Amsterdamse Voorzieningen; Kentallen gemotoriseerd verkeer’, Goudappel Coffeng, 25 
oktober 2010. 
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Personeel: 3200 / 42,96 = 74 medewerkers 
 
Als we ervan uitgaan dat 73,5% van de kamers bezet zijn, zijn 3200 * 0,735 = 2352 
gasten aanwezig. 
 
Totaal 2352 + 74 = 2426 arbeidsplaatsen hotel & extended stay Teleport (personeel 
inclusief gasten). 
1 hotelarbeidsplaats (incl. extended stay) staat voor 80.000 + 40.000 / 2426 = 49 ≈ 50 m2 
BVO (hotel)oppervlak. 
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Bijlage 4 Modal split 

4.1 Modal split 2015 autonoom en 2015 plan 
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4.2 Modal split 2020 autonoom en 2020 plan 

 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
 
 
 

 

Gemeente Amsterdam 
Dienst Infrastructuur Verkeer en Vervoer 
Verkeersonderzoek bestemmingsplan Teleport 

Versie 2.1 
23 april 2012 

Bijlage 5 Intensiteiten 
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Bijlage 6 Verschil intensiteiten 
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Bijlage 7 I/C-verhoudingen 
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Bijlage 8 Milieuresultaten 
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