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SAMENVATTING

Aanleiding Bevoorradingsprofiel: inzicht in huidige problematiek

Om de Amsterdamse luchtkwaliteit te verbeteren en de stedelijke distributie soepeler te laten verlopen beraadt de
gemeente Amsterdam zich momenteel over een samenhangend pakket van maatregelen gericht op het
goederenvervoer. Alvorens deze maatregelen te benoemen en te implementeren is het zaak om objectief vast te stellen
welke problemen het vrachtverkeer veroorzaakt. Met dit bevoorradingsprofiel wordt de huidige problematiek rondom
stedelijke distributie in Amsterdam inzichtelijk gemaakt.

Onderzoeksgebieden: focus op Centrum (Kalverstraat e.0) en Noord-West (Haarlemmerdijk e.o.)
Het bevoorradingsprofiel geeft als het ware een logistieke foto van de stad. Hierbij beperkt het onderzoek zich tot het
bevoorradend verkeer. Het profiel is gebaseerd op enquétes die zijn afgenomen onder winkeliers (meer algemeen:
ontvangers; ruim 190), chauffeurs (ruim 190) en vervoerders (ruim 100). De enquétes zijn afgenomen in drie gebieden:
Cluster Centrum: Kalverstraat, Leidsestraat, Koningsplein en Leidseplein.
Cluster Noord-West: Haarlemmerstraat, Haarlemmerdijk en Spaarndammerstraat
Zeilstraat
Naast het bevoorradingsprofiel is ook een kentekenonderzoek uitgevoerd in de volgende vier straten: Jan
Evertsenstraat, Zeilstraat, Rijnstraat en de 1° van Swindenstraat.

Bevoorradingskarakteristieken: veel zelfstandigen b etekent veel ritten en kleine voertuigen
Doordat er in het cluster Noord-West veel zelfstandigen zijn gevestigd kent het gebied dus relatief veel
bevoorradingsritten. Zelfstandigen hebben veel leveranciers (10) en veel leveringen per week (gemiddeld 8 & 10
leveringen). Franchisenemers en filiaalhouders hebben minder leveranciers (gemiddeld maar 2 & 3) en minder
leveringen (5).
Een groot aandeel van de chauffeurs komt wekelijks in Amsterdam (90 % in Centrum en 85% in Noord-West).
De cluster Centrum wordt gemiddeld bezcht door naar schatting 1000 bevoorradingsvoertuigen per week,
waarvan 70% vrachtvoertuigen betreft (dus zwaarder dan 3,5 ton). De cluster Noord-West wordt gemiddeld
bezocht door 1150 bevoorradingsvoertuigen per week, waarvan 50% vrachtvoertuigen.
In het Cluster Centrum zijn veel beroepsvervoerders actief. In de Cluster Noord-West wordt de bevoorrading
grotendeels uitgevoerd door eigen vervoerders. Vaak vindt bevoorrading plaats met (bestel)voertuigen die in
eigendom zijn van de winkelier.

72% vrachtverkeer is bestelverkeer, oudere voertuig  en in gebieden met veel zelfstandigen
Uit het kentekenonderzoek blijkt dat 72% van alle vrachtvoertuigen (niet noodzakelijkerwijze bevoorradend
verkeer) bestaat uit bestelbusjes. Dit komt overeen met het aandeel in het stedelijke gebied van Utrecht.
De leeftijd van het vracht- en bestelverkeer in Amsterdam komt overeen met dat in Utrecht. Voertuigen in de Jan
Evertsenstraat zijn ouder dan gemiddeld (bestel- en vrachtverkeer). Het hoge percentage eigen voertuigen is
hiervan de vermoedelijke oorzaak.
Het overgrote deel van het geregistreerde wagenpark bestaat uit euro-2 en euro-3 voertuigen (92%). 5% van de
vrachtvoertuigen is ouder dan de euro-2 norm.

Milieuzonering: opportune maatregelen met significa nt effect
Invoering van een milieuzone sorteert naar verwachting een significant effect. Afhankelijk van de lokale situatie
verminderen de concentraties fijn stof en stikstofdioxide met minimaal 10%.

Houdt bij invoering van een milieuzone rekening met uitstralingseffecten
Wanneer een zone zich beperkt tot het cluster Centrum ontstaat als gevolg van routering een indirect
verschoningseffect, met name in de Haarlemmerweg en de Tasmanweg.
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Routering vrachtverkeer

Gemiddeld 70% van de chauffeurs bevoorraadt alleen in Amsterdam, 30% bevoorraadt ook in andere gemeenten.
De chauffeurs in Centrum doen daarbij hoofdzakelijk eerst Amsterdam aan en rijden vervolgens door naar andere
plaatsen, chauffeurs in het cluster Noord-West bevoorraden juist eerst elders en komen dan naar Amsterdam.
Ruim 1/3 van de goederen is geladen in Amsterdam. Naar verwachting is een groot gedeelte hiervan afkomstig uit
het Westelijk Havengebied, waar diversie distributiecentra zijn gevestigd.

58% van alle chauffeurs (in cluster Centrum en Noord-West) komt via de noordwest kant de stad binnen. Met
name de S101, S102 en de S103 worden gebruikt. 13% van alle bevraagde chauffeurs komt via de S116 de stad
binnen, 11% via de S110. Overige invalsroutes worden elk afzonderlijk door minder dan 10% van de chauffeurs

gebruikt.

Benoem logistieke routes en faciliteer vrachtverkee r daarmee selectief

Door specifieke routes voor vrachtwagens aan te wijzen voor het vrachtverkeer worden enerzijds die wegen
ontzien waar vrachtverkeer onwenselijk is, anderzijds kunnen op die wegen waar vrachtverkeer wel gewenst is,
gerichte investeringen worden gedaan om het goederenverkeer te faciliteren. Zeker voor chauffeurs die niet
regelmatig in Amsterdam bevoorraden, vergemakkelijkt een logistieke route de rit waardoor een vrachtvoertuig
ook weer snel de stad uit is.

Bundeling als oplossingsrichting: zoek naar private animo in noordwesten van de stad

Bundeling door vervoerders is sterk afhankelijk van de bereidwilligheid van individuele private partijen. De meest
voor de hand liggende aanknopingspunten voor bundeling liggen op de herkomst-bestemmingsrelatie tussen het
Westelijk Havengebied en het gebied binnen de ring en op de verbinding tussen Zaandam en Amsterdam
(eventueel over water).

Bevoorradingstijdstippen
De bevoorrading is gelijkmatig over de week verdeeld.

50% van de chauffeurs heeft de Centrum cluster (enkel het venstertijdengebied) voor 8.30 uur betreden. Om
11.00 uur heeft 85 % van de chauffeurs het gebied verlaten. In Noord-West, waar venstertijden ontbreken, is 80%
van de chauffeurs voor 11.00 uur het gebied binnen en heeft 50% het gebied rond 11.00 uur weer verlaten.

De goederenontvangst start bij zelfstandigen later dan bij filiaalhouders en franchisenemers. De nettovenstertijd is
dan ook beperkt. Alhoevel veel zelfstandigen aangeven niet in staat te zijn eerder goederen in ontvangst te
nemen, geeft toch een kwart aan wel mogelijkheden te zien voor eerdere goedrenontvangst. Dit is veel in
vergelijking met andere bevoorradingsprofielen.

Agendeer eerdere goederenontvangst

Het beter benutten van venstertijden biedt mogelijkheden het goederenvervoer beter te spreiden (waardoor
bereikbaarheid en luchtkwaliteit verbetert). 70% van de leveranciers levert graag goederen eerder af. Het
vervroegen van de venstertijden lijkt voor filiaalhouders en franchisenemers geen problemen op te leveren. 35%
van de filiaalhouders, 60% van de franchisenemers en 25% van de zelfstandigen geeft aan in staat te zijn eerder
goederen te ontvangen.

Problematiek Centrum: exemplarisch voor historische binnenstad

Geénquéteerde chauffeurs en winkeliers noemen de openbare inrichting, de verkeersdrukte en de hinder van
bevoorradend verkeer als zwakke punten van bevoorrading. De straten zijn smal, door de venstertijden is het
bevoorradend verkeer sterk geconcentreerd en er wordt met name bevoorraad met grote vrachtvoertuigen.

Specifiek in de Kalverstraat rijdt een aantal chauffeurs tegen de reguliere rijrichting in.

Centrum: Initieer straatmanagement met focus op rij richting en locatie laden/lossen

Bij straatmanagement maken partijen (gemeente, winkeliers, leveranciers) met elkaar afspraken over het gebruik
van de winkelstraat (hoe laat worden luifels uitgerold, terrassen opgebouwd, reclameborden opgezet, aan welke
zijde van de straat parkeert men, etc.). Hierdoor verbetert de leefbaarheid, bereikbaarheid en indirect de
luchtkwaliteit (betere doorstroming, minder emissies). Concreet kan voor de Kalverstraat worden gedacht aan al
dan niet dwingende afspraken over de rijrichting van het bevoorradend verkeer en de plaats van laden en lossen.
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Problematiek overige winkelgebieden: slechte doorst roming slecht voor efficiénte distributie en lucht kwaliteit

De clusters Noord-West en Zeilstraat vertonen een hoge mate van overeenkomst: zelfstandigen zijn
oververtegenwoordigd, er is veel bestelverkeer, men heeft veel verschillende leveranciers, veel leveringen per dag
en gebruikt veel eigen vervoer. Elders in Amsterdam zijn vele soortgelijke detailhandelsgebieden te vinden.

In Noord-West vindt bevoorrading geconcentreerd op de dag plaats. Laden en lossen gebeurt vanaf de rijbaan,
het trottoir of vanaf een parkeerplaats. Ontvangers klagen over te weinig parkeerplaatsen, chauffeurs met name
over personenvoertuigen op laad- en losplaatsen, over een tekort aan laad- en losplaatsen en over hinderlijk
geparkeerde fietsen.

Door de trambaan en geparkeerde auto’s is de ruimte in de Zeilstraat beperkt. Laden en lossen vindt dan ook
voornamelijk plaats vanaf de rijpaan of vanaf parkeerplaatsen. De doorstroming (en daarmee de luchtkwaliteit)

worden hiermee negatief beinvioed.

Noord-West: bezie fysieke inrichting en inventarise  er uitbreiding van laad- en losplaatsen

De plaatsing van straatmeubilair dient kritisch te worden bezien: waar zijn fietsenrekken onhandig geplaatst,
waar staan bloembakken mogelijk hinderlijk in de weg, etc. Daarnaast dient een inventarisatie van huidige laad-
en losplekken uit te wijzen of er te weinig capaciteit bestaat voor laden en lossen. Ook een strengere handhaving
op personenvoertuigen die onrechtmatig geparkeerd staan op laad- en losplaatsen ook (ten dele) soelaas.

Zeilstraat: verbeter luchtkwaliteit en bereikbaarhe  id d.m.v. straatmanagement en flexibele losplaatsen
Straatmanagement in de Zeilstraat parkeren van personenauto’s en eigen auto’s.

Onderzoek mogelijkheden van flexibele laad- en losplaatsen (tussen 9:00 en 12:00 uur laden en lossen, daarna
parkeerplaats).
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1 INLEIDING EN UITGANGSPUNTEN

1.1 Inzichtin vrachtverkeer gewenst

Vrachtverkeer draagt bij aan luchtkwaliteitproblema tiek

Het recent opgestelde luchtkwaliteitplan maakt duidelijk dat er op verscheidene plaatsen binnen de
Amsterdamse ring A10 sprake is van ernstige normoverschrijdingen voor de luchtkwaliteit. Het wegverkeer
is één van de belangrijkste vervuilers. Van het totale autoverkeer draagt het vrachtverkeer in verhouding
het sterkst bij aan de uitstoot van vervuilende stoffen. Juist in het centrum van Amsterdam is sprake van
veel vrachtverkeer. De binnenstad van Amsterdam heeft internationale uitstraling en herbergt bijna 2000
winkels die allemaal bevoorraad moeten worden. Het bevoorradend verkeer (vrachtverkeer maar ook
bestelverkeer) legt hiermee een zware belasting op de luchtkwaliteit.

Onduidelijk is hoe groot die bijdrage is

Hoe groot de bijdrage van het vrachtverkeer
aan de luchtkwaliteitknelpunten is, is
grotendeels onbekend. Hiermee
samenhangend ontbreekt het inzicht in die
grootheden die de bijdrage van het
bevoorradend verkeer bepalen zoals de
intensiteit van het vrachtverkeer (hoeveel
wagens rijden er daadwerkelijk), de
voertuigkenmerken van dit verkeer (zijn het
zware vrachtwagens of juist bestelbusjes) en
de routering van het verkeer binnen
Amsterdam (komt vrachtwagen X alleen op
het Leidseplein of ook in de Rijnstraat?)

Duidelijkheid echter noodzakelijk om juiste maatreg el te treffen

In 2007 dient het Amsterdamse Actieplan Goederenvervoer gereed te zijn. Het actieplan zal bestaan uit
een samenhangend pakket van maatregelen voor het goederenvervoer. Hierbij wordt o0.a. gedacht aan
optimalisatie van de stedelijke distributie, een milieuzone en een kwaliteitsnet Goederenvervoer. Alvorens
passende maatregelen te nemen, is het echter van belang om objectief vast te stellen welke problemen
het vrachtverkeer veroorzaakt, en hoe groot deze problemen zijn. Om deze duidelijkheid te verkrijgen heeft
DHV voor de dienst Infrastructuur Verkeer en Vervoer (IVV) van de gemeente Amsterdam een
bevoorradingsprofiel opgesteld en een kentekenonderzoek uitgevoerd.

1.2 Bevoorradingsprofiel en kentekenonderzoek scheppen inzicht

Een bevoorradingsprofiel geeft als het ware een foto van de huidige bevoorradingssituatie in de stad.
Het beschrijft enerzijds hoe de bevoorrading in een gedefinieerd gebied ‘in elkaar steekt’ en zich
manifesteert. De volgende vragen zijn in dit verband van belang: welke voertuigen worden er ingezet, op
welke dagen en tijdstippen, waar komen de voertuigen vandaan, zijn er meer afleveradressen in het
gebied, etc. Anderzijds komen in het profiel de ervaringen, belevingen en oordelen van betrokkenen aan
bod.
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Met een kentekenonderzoek wordt gedurende een bepaalde periode van al het inkomend en uitgaand
(vracht)verkeer het kenteken genoteerd. Hierdoor ontstaat inzicht in de omvang en frequentie van het
vrachtverkeer. Aan de hand van kentekens worden bij de RDW de voertuigkarakteristieken achterhaald
(type, brandstof, euronormering motor, etc.) waarmee de milieubelasting kan worden bepaald. Een
kentekenregistratie geeft antwoord op vragen zoals: Hoeveel vrachtverkeer rijdt er in de stad? Hoelang
blijft (bevoorraadt) dit vrachtverkeer in de stad? Hoeveel is bestemmingsverkeer en doorgaand verkeer?
Welke route kiest het vrachtverkeer in de stad? Welke voertuigen (bestelbus, licht, middelzwaar, zwaar)
rijden er rond? Hoe groot is de milieubelasting van de verschillende voertuigen?

Methodiek volgens standaard © Connekt aanpak’

Een belangrijk uitgangspunt is dat de gehanteerde wijze om het bevoorradingsprofiel op te stellen conform
de ‘Connekt methodiek’ plaats dient te vinden. De ‘Connekt methodiek’ verwijst naar een tweetal projecten
waarin de methode is ontwikkeld om op een objectieve wijze en op basis van wetenschappelijke inzichten
bevoorradingsprofielen op te stellen’.

1.3 Uitgangspunten voor het bevoorradingsprofiel Amsterdam

Afbakening goederenverkeer stedelijke distributie

Het goederenvervoer bestaat niet alleen uit de reguliere bevoorrading van gebruikers (inclusief post en
pakketdiensten), maar ook uit retourstromen (afval, emballage en goederen) en incidenteel vervoer, zoals
verbouwingen en verhuizingen. Vervoer waarbij goederen niet de belangrijkste geleverde dienst zijn, zoals
service en onderhoud worden niet tot stedelijke distributie gerekend. In principe omvat stedelijke distributie
alle typen gebruikers die voorkomen in stedelijke gebieden: eindgebruikers (consumenten en
dienstensector), detailhandel, horeca en industrie.

Dit onderzoek richt zich op de reguliere
bevoorrading en retourstromen van detailhandel,
horeca en dienstensector in stedelijke gebieden.
Een aantal onderdelen uit bovenstaande definitie
van stedelijke distributie is buiten beschouwing
gebleven:

Incidenteel goederenvervoer zoals

verbouwingen en verhuizingen;

Vervoer naar consumenten, dit omdat het

onderzoek anders te omvangrijk zou worden.
Postvervoer, pakket- en expresse vervoer
behoren nadrukkelijk wel tot het
onderzoeksdomein.

Onderzoeksgebieden: focus op centrum en aandacht vo or belangrijke subcentra

Gezien de omvang van de detailhandel in Amsterdam is het onmogelijk om tot in detail een
bevoorradingsprofiel op te stellen van de gehele stad. Het bevoorradingsprofiel concentreert zich daarom
op de een select aantal gebieden binnen de ring A10. De selectie van deze onderzoeksgebieden is
dusdanig tot stand gekomen dat zowel de belangrijkste detailhandelsgebieden in Amsterdam zijn
geselecteerd als ook een beeld ontstaat van vervoersstromen in de stad en de consequenties daarvan
voor de luchtkwaliteit.

' De volgende organisaties hebben deze methode in onderlinge samenwerking ontwikkeld: Transport en Logistiek
Nederland, Trail onderzoeksschool, Govera (GoederenVEervoerRAndstad) en DHV.
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In onderstaande figuur zijn de onderzoeksgebieden op kaart weergegeven. In de volgende alinea’s lichten
we eerst de keuze en omvang van de gebieden toe, vervolgens gaan we nader in op het in de gebieden
uitgevoerde onderzoek (bevoorradingsprofiel, bevoorradingsscan, kentekenregistratie).

Bevoorradingsprofiel Haarlemmerstraat,
Haarlemmerdijk,
Spaarndammerstraat
Kentekenonderzoek

Bevoorradingsscan

Kalverstraat, Koningsplein,
Leidschestraat, Leidseplein

1le v. Swindenstraat
Jan Evertsenstraat

=

Zeilstraat

Rijnstraat

=

Figuur 1.1 Onderzoeksgebieden

De focus van dit onderzoek ligt op het “kernwinkelgebied” van Amsterdam: de omgeving van de
Kalverstraat, Leidsestraat, Koningsplein en Leidseplein. In het vervolg van deze rapportage wordt dit
gebied aangeduid als “Cluster Centrum”.

Naast het kernwinkelgebied is ook de bevoorrading van het detailhandelsgebied rond de
Haarlemmerstraat, Haarlemmerdijk en Spaarndammerstraat in kaart gebracht. Hieraan liggen een tweetal
redenen ten grondslag. In de eerste plaats betreft het een omvangrijk winkelgebied. Het gebied telt om en
nabij de 400 winkels en is daarmee in aantal winkels vergelijkbaar met de Cluster Centrum. In de tweede
plaats is het detailhandelsgebied min of meer exemplarisch voor vele andere detailhandelsgebieden in
Amsterdam: naast enkele filiaalzaken zijn er veel (kleine) zelfstandigen gevestigd. Ook de
stedenbouwkundige en de verkeersstructuur vertonen sterke overeenkomsten met andere
detailhandelsgebieden in Amsterdam: een voetgangersgebied ontbreekt en het merendeel van de winkels
is gevestigd aan een drukke, smalle straat. (Vergelijk de Kinkerstraat, Bilderdijkstraat, etc.). Het gebied
rond de Haarlemmerstraat en de Haarlemmerdijk wordt in het vervolg van deze rapportage aangeduid als
“Cluster Noord-West”".
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Naast de clusters Centrum en Noord-West zijn een aantal subcentra onderzocht. Het betreft de volgende
gebieden:

Jan Evertsenstraat

Zeilstraat

Rijnstraat

1° van Swindenstraat

Voor de clusters Centrum en Noord-West is een bevoorradingsprofiel opgesteld. Van zowel de Zeilstraat
(en het Hoofddorpplein) als de 1° van Swindenstraat (en de Dappermarkt) is een beperkt
bevoorradingsprofiel opgesteld: slechts enkele ontvangers en chauffeurs zijn bevraagd?. Voor de Zeilstraat
is dit aantal dusdanig dat een betrouwbaar beeld kan worden gegeven van de bevoorradingssituatie. Voor
de 1° van Swindenstraat is dit niet het geval. In deze rapportage zal dan ook geen aandacht worden
besteed aan het bevoorradingsprofiel van de 1° van Swindenstraat.

In de Zeilstraat, 1° van Swindenstraat, Jan Evertsenstraat en de Rijnstraat is een kentekenregistratie-
onderzoek uitgevoerd. Hierop wordt in hoofdstuk 4 nader ingegaan.

Aantal enquétes per doelgroep: ruim 450 afgenomen e  nquétes

De bevoorradingskenmerken worden in kaart gebracht op basis van veldwerk. Concreet betekent dit dat er
enquétes worden afgenomen bij alle partijen die een rol spelen bij de interactie tussen stedelijke omgeving
en bevoorrading. Dit zijn de ontvangers van goederen, chauffeurs, leveranciers en beroepsvervoerders.

De ontvangers van goederen zijn de ondernemers in de stad. Grotendeels zijn dit winkeliers, maar ook
diensten zoals reisbureaus en banken zijn bevraagd. Vandaar de meer algemene benaming “ontvangers”.
De leveranciers zijn de ondernemingen die goederen leveren aan de ontvangers. Leveranciers kunnen
vanuit hun groothandel of distributiecentrum de goederen zelf bezorgen maar dit ook uitbesteden aan een
aparte vervoerder. In het eerste geval is er sprake van eigen vervoer, in het laatste geval van
beroepsvervoer. Leveranciers die met eigen wagens vervoeren worden in dit rapport “leveranciers”
genoemd, beroepsvervoerders vanzelfsprekend “beroepsvervoerders”.

De enquétes zijn uitgevoerd in oktober 2006. In deze periode zijn onder ontvangers en chauffeurs
enquétes afgenomen op locatie. De gegevens zijn verzameld door een hierin gespecialiseerd bureau. Op
basis van de uitkomsten van deze enquétes zijn vervolgens beroepsvervoerders en leveranciers
telefonisch benaderd.

In onderstaande tabel is het aantal afgenomen enquétes per doelgroep en subgebied weergegeven.

aantal enquétes Methodiek
Doelgroep Centrum Noord-West Zeilstraat Swindenstr. | J.Evertstraat Rijnstraat
Ontvangers 102 57 18 15* nvt Face-to-face
Chauffeurs 83 45 28 13* 11* 18* Face-to-face
Leveranciers 73 Nvt Telefonisch
Beroepsvervoerders 28 Nvt Telefonisch

* = niet representatief

Tabel 1.1 Overzicht aantal afgenomen enquétes

2 van de ontvangers is de reguliere vragenlijst afgenomen. Van de chauffeurs is een beperkte enquéte afgenomen
waarin hoofdzakelijk gevraagd is naar ritkarakteristieken (zoals routering, aantal stops, duur van de stop,
beladingsgraad, rijgedrag)
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Zoals ook uit tabel 1.1 blijkt is het aantal afgenomen enquétes in de clusters Centrum en Noord-West en
de Zeilstraat representatief. De enqutes in de 1° van Swindenstraat, Jan Evertsenstraat en de Rijnstraat
zijn dit niet. De resultaten zijn derhalve niet verwerkt in deze rapportage.

Representativiteit

De adressen van de ontvangers zijn door de Kamer van Koophandel aangeleverd. DHV heeft in overleg
met het veldwerkbureau daaruit op brancheniveau een selectie gemaakt van ontvangers. Daarbij is
gewerkt met een voorkeurslijst en een reservelijst. De enquéteurs hebben ontvangers op de voorkeurslijst
persoonlijk benaderd om in een face-to-face gesprek de gewenste informatie te verkrijgen. Als bleek dat
ontvangers van de voorkeurslijst niet konden of wilden meewerken zijn ontvangers van de reservelijst,
behorend tot dezelfde branche, benaderd.

Amsterdam Centrum Noord-West Zeilstraat
Branche totaal steekpr totaal steekpr Totaal steekpr
Supermarkten en warenhuizen 6 5 4 3 1 0
Dagelijkse detailhandel 29 12 50 12 21 6
Mode 126 46 39 4 17 2
Apparatuur en wooninrichting 15 1 23 0 11 1
Overige detailhandel 62 19 5l 20 14 4
Horeca en entertainment 47 10 53 10 7 2
Dienstverlening en instellingen 64 4 87 5 37 2
Overig 35 5 84 8 17 1
Totaal 384 102 391 57 125 18
Tabel 1.2 Representativiteit afgenomen enquétes

Wat betreft de chauffeurs is het lastiger een uitspraak te doen over representativiteit. Het is namelijk
moeilijk vast te stellen hoe groot de totale populatie is, omdat het aantal chauffeurs dat Amsterdam
aandoet van dag tot dag varieert. Gezien de hoeveelheid winkels in de verschillende onderzoeksgebieden
(zie tabel 1.2) is het aantal chauffeurs dat bevraagd is in cluster Centrum en cluster Noord-West zeker
representatief.

1.4 Leeswijzer

In hoofdstuk 2 wordt inzicht gegeven in de opzet van de bevoorrading in het kernwinkelgebied. Daartoe
worden de karakteristieken van de stedelijke bevoorrading in kaart gebracht. Hoofdstuk 3 beschrijft de
resultaten van het kenteken- en milieuonderzoek. In hoofdstuk 4 gaan we in op de waardering van de
bevoorrading: wat vinden de verschillende partijen goed aan de bevoorrading en wat is er voor verbetering
vatbaar. In hoofdstuk 5 zijn tenslotte de conclusies en aanbevelingen weergegeven.
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2 BEVOORRADINGSKARAKTERISTIEKEN

In dit hoofdstuk wordt de huidige bevoorradingsituatie in Amsterdam thematisch behandeld. Allereerst
gaan we in paragraaf 2.1 in op de bevoorradingskarakteristieken van de detailhandel. Met name het aantal
leveringen per week en aantal leveranciers staan hierbij centraal. In paragraaf 2.2 staan de
ritkarakteristieken van de distributievoertuigen centraal. Hierbij gaan we in op het aantal en type voertuigen
dat wordt ingezet bij de bevoorrading, aantal stops per rit, beladingsgraad per voertuig etc. In paragraaf
2.3 gaan we in op de herkomsten en bestemmingen van het vrachtverkeer, in paragraaf 2.4 de routes die
gereden worden binnen Amsterdam. In paragraaf 2.5 gaan we tenslotte in op de tijdstippen dat goederen
geleverd worden.

In dit hoofdstuk worden telkens de resultaten voor de clusters Centrum en Noord-West weergegeven.
Daar waar significant, zijn ook de resultaten van de andere onderzoeksgebieden getoond.

2.1 Bevoorradingskarakteristieken ontvangers

Karakter van de geénquéteerde bedrijven

De organisatievorm is zeer bepalend voor de bevoorradingskenmerken van een winkelgebied.
Zelfstandigen maken voor de bevoorrading van de verkooplocaties veelal zelf afspraken met leveranciers
en vervoersorganisaties. Filiaalhouders en franchiseorganisaties maken deel uit van landelijke of regionaal
opererende organisaties. Doorgaans wordt daar centraal het vervoer georganiseerd.

De opbouw naar organisatievorm van de verschillende onderzoeksgebieden laat nog al wat verschil zien.
In figuur 2.1 is deze weergegeven. In de cluster Centrum (Kalverstraat e.o) zijn er relatief veel
franchisenemers en filiaalhouders gevestigd. In de cluster Noord-West zijn juist de zelfstandigen sterk
oververtegenwoordigd.

120

100 -

80 -

@ zelfstandig

60 - m filiaal

o franchise

40 1

20 ~

Centrum Noord-West Zeilstraat

Figuur 2.1 Organisatievorm geénquéteerde ondernemer s
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Karakter van de openbare ruimte

In onderstaande foto’s is de situatie in de Haarlemmerstraat (waar de meeste ontvangers in Noord-West
zijn bevraagd), de Kalverstraat (waar de meeste ontvangers in Centrum zijn bevraagd) en de Zeilstraat
weergegeven.®

In de Haarlemmerstraat is sprake van eenrichtingsverkeer. Een fietsstrook en langsgeparkeerde auto’s
leiden ertoe dat er slechts beperkte ruimte resteert voor het doorgaande verkeer. Op de afgebeelde foto’s
is dit goed te zien.

Afbeelding: Haarlemmerstraat

De situatie in de Zeilstraat is enigszins vergelijkbaar met die in de Haarlemmerstraat. Ook hier is sprake
van een relatief smalle straat, hier veroorzaakt door langsgeparkeerde auto’s en door de tramlijn die de
rijpanen scheidt. Daarbij geldt in de Zeilstraat een stopverbod, wat betekent dat het verboden is te stoppen
op de rijpaan (en dus om te laden en te lossen) tussen 07:30 en 09:00 uur alsmede tussen 16:00 uur en
19:00 uur. Opvallend is dat 30% van alle verkeersongevallen in de Zeilstraat vrachtverkeer gerelateerd is.

Afbeelding: Zeilstraat

% In de 1° van Swindenstraat zijn onvoldoende winkeliers bevraagd om een representatief beeld te genereren.
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In de Kalverstraat / Leidsestraat (Koningsplein en Leidseplein niet in beschouwing genomen) gelden
venstertijden. Het laden en lossen vindt tijdens venstertijden plaats in het voetgangersgebied.

Afbeelding: Kalverstraat

Plaats van laden en lossen

In de onderstaande tabel is de plaats van het laden en lossen weergegeven.

Op de rijbaan

Op het trottoir

Op een autoparkeerplaats

Op een openbare losplaats

Op een eigen losplaats buiten
Op een eigen inpandige losplaats

49%
43%
34%
21%
2%
1%

2%
0%
9%
0%
0%
0%

44%
0%
50%
11%
0%
0%

Tabel 2.1 Laad- en losplekken per cluster

In de cluster Noord-West geeft maar liefst bijna de helft van de ondervraagde winkeliers geeft aan dat het
laden en lossen op de rijbaan plaatsvindt. Daarnaast wordt het trottoir veel gebruikt door bevoorradende
voertuigen. De doorstroming op de rijpbaan wordt hierdoor sterk gehinderd. Ook het fietsverkeer en
voetgangers ondervinden daardoor veel hinder van bevoorradende voertuigen. Ook in de Zeilstraat geeft

een groot aantal winkeliers aan dat de bevoorrading plaatsvindt vanaf de rijbaan.
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Leveringen en leveranciers per week
In de onderstaande figuren (resp. 2.2 en 2.3) is per organisatievorm het aantal leveringen per week (i.e.
het aantal maal dat er een fysieke levering plaatsvindt) en het aantal leveranciers per week weergegeven.

Gemiddeld aantal leveringen per week
20
15
@ Franchise
10 m Filiaal
@ Zelfstandig
5 i
0
Centrum Noord-West
Figuur 2.2 Aantal leveringen per week
Aantal leveranciers
14
12 A
10
O Franchise
8 4 | Filiaal
6 1 o Zelfstandig
@ gemiddeld

4 4

2 4

0 4

Centrum Noord-West gemiddeld
Figuur 2.3 Aantal leveranciers

Cluster Centrum (Kalverstraat e.0.) laat een bekend beeld zien: Zelfstandigen ontvangen beduidend meer
leveringen per week. Zij hebben dan ook de meeste leveranciers. Franchisenemers en filiaalhouders
hebben beduidend minder leveranciers (gemiddeld maar 2 & 3) en ook minder leveringen.

De situatie in de cluster Noord-West vergt enige toelichting en nuance. Hier zijn in absolute aantallen
slechts enkele franchisenemers en filiaalhouders bevraagd. In de eerste plaats is het beeld dat voor beide
typen organisatievormen wordt getoond, niet helemaal representatief. Daarnaast is een drietal
supermarkten bevraagd (allen filiaalhouders) in deze cluster. Doordat de supermarkten frequent
bevoorraad worden, ontstaat een vertekend beeld. In bijlage 8 worden de bevoorradingskarakteristieken
van de bevraagde supermarkten verder uitgelicht.

Het aantal bevraagde zelfstandigen in cluster Noord-west is wel representatief. Zelfstandigen ontvangen
hier gemiddeld 9,5 leveringen per week. Doordat er in het gebied veel zelfstandigen zijn gevestigd wordt
kent het gebied dus relatief veel bevoorradingsritten.
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Leveringen per branche
In onderstaande figuur is het aantal leveringen gespecificeerd naar branche.*

Gemiddeld aantal leveringen / week (exl. supermarkt )
I:l Centrum . Noord-West
14
12
10
8 4
6 m
4
2
0 [
Dagelikse Mode Apparatuur / Overige detailhandel Horeca en Dienstverlening en Overig
detailhandel woninginrichting entertainment instellingen
Figuur 2.4 gemiddeld aantal leveringen per week

De branche van dagelijkse detailhandel springt er duidelijk bovenuit wat betreft het aantal leveringen per
week. Voor beide winkelgebieden is dit gemiddeld bijna 11 leveringen per week. Belangrijke oorzaak is de
versbelevering, die vrijwel dagelijks plaatsvindt. Daarnaast vindt de reguliere bevoorrading plaats. Ook de
branches “overige detailhandel” en “horeca” worden frequent bevoorraad. Dit is in overeenstemming met
het landelijke beeld. In de horeca is eveneens sprake van een aparte vers-belevering. In de overige
detailhandel zijn zelfstandigen sterk oververtegenwoordigd. De branches “mode” en “apparatuur en
woninginrichting” kennen relatief veel filialen en franchisewinkels. De beleveringsfrequentie ligt dan ook
laag. De branches “dienstverlening” en “overig” zijn zeer divers. Het betreft hier uitzendbureaus,
videotheken, kappers etc. De grote verschillen tussen beide clusters is dan ook moeilijk te verklaren en
sterk afhankelijk van het type bedrijf dat is bevraagd. In de Haarlemmerstraat zijn geen winkeliers in de
branche apparatuur en woninginrichting bevraagd. Het aantal leveringen per week is dan ook niet
weergegeven.

2.2 Ritkarakteristieken

Ritkarakteristieken zijn telkens voor Centrum en Noord-West weergegeven. De resultaten voor de
Zeilstraat zijn daar waar niet significant, niet weergegeven.

Aantal ritten per week

In onderstaande tabel is aangeven welk gedeelte van de bevraagde chauffeurs wekelijks in Amsterdam
bevoorraadt. Dit percentage ligt in de cluster Centrum hoger dan in cluster Noord-West. Mogelijke reden
hiervan is het grote aandeel franchise- en filiaalzaken in cluster Centrum. Deze winkels worden regulier
bevoorraadt. Voor zelfstandigen vindt de bevoorrading minder regelmatig plaats en wordt ook vaker een
beroep gedaan op meerdere, verschillende leveranciers.

Centrum Noord-West
% chauffeurs komt wekelijks in Amsterdam 90 % 85 %
% chauffeurs komt incidenteel in Amsterdam 10 % 15 %

Tabel 2.2 Incidentele bevoorradingsritten

4 - . ) -
In bijlage 9 is de relatie tussen branche en organisatievorm weergegeven.
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Aan de chauffeurs, die wekelijks in Amsterdam komen, is gevraagd hoe vaak men per week in het
onderzoeksgebied is. In de volgende figuren is dit voor de clusters Centrum en Noord-West weergegeven.

Centrum Noord-West

7% 10%

@1 maal per week
W2 maal per week
O3 maal per week
04 maal per week
W5 maal per week
@6 maal per week

W7 maal per week

Figuur 2.5 Aantal ritten per week in onderzoeksgebi  ed

Meer dan de helft van de chauffeurs in zowel Centrum als Noord-West komt vaker dan 3 maal per week in
Amsterdam. Ongeveer een derde van de chauffeurs in beide clusters bevoorraadt 1 of 2 maal in de week.

Totaal aantal vervoersbewegingen

Hoewel een bevoorradingsprofiel niet het meest geéigende instrument is om het totaal aantal
vrachtwagens of vrachtwagenritten in het onderzoeksgebied te bepalen — dit is het beste te bepalen met
behulp van verkeerstellingen — biedt het wel aanknopingspunten voor een grove schatting. Alle
ondervraagde ontvangers zijn namelijk naar het aantal leveringen per week gevraagd. Door de steekproef
te extrapoleren naar de gehele ontvangerspopulatie — rekening houdend met type branche - ontstaat een
beeld van het totaal aantal leveringen. Aangezien een vrachtwagen meerdere leveringsadressen kan
hebben, wordt het aantal leveringen gedeeld door het aantal afleveradressen. In figuur 2.6 zijn de
voertuigaantallen per subgebied weergegeven

Cluster Centrum
Bijna 1000 bevoorradende voertuigen per week
Ruim 700 vrachtvoertuigen per week
10% alle chauffeurs betreft incidentele rit

Figuur 2.6 Clusters in het onderzoeksgebied
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Bij de schatting van het aantal voertuigen dient te worden aangetekend dat het aantal bestelbusjes en
personenvoertuigen mogelijk hoger is. Aangezien er tijdens de enquétes met name gefocust wordt op
vrachtwagens (personenauto’s - m.n. stationcars, SUV’'s - worden niet altijd herkend als zijnde
bevoorradend verkeer door de enquéteur), wordt het aantal bestelbusjes en personenvoertuigen dat
worden ingezet bij de bevoorrading over het algemeen onderschat.

Bevoorrading naar type voertuig

Van alle geénquéteerde chauffeurs is het type wagen vastgelegd. Hierbij moet worden aangetekend dat er
naar verwachting meer wordt bevoorraad met personenauto’s en bestelwagens dan op grond van de
enquéteresultaten mag worden verwacht.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

| |
Centrum |

Noord-West |

Zeilstraat e.o* |

[
O-—=00 " 0.0,

‘ otot3,5ton m35-75ton @O75-18ton @O>18ton ‘

Figuur 2.7 Inzet type voertuigen bij bevoorrading p  er onderzoeksgebied

In cluster Centrum wordt veelal bevoorraad met grote voertuigen. In cluster Noord-West en in de Zeilstraat
is dit aanzienlijk minder het geval. Vermoedelijke reden hiervoor is het grote aantal franchisenemers en
filiaalhouders dat in de Centrum cluster zijn gevestigd.

Bevoorrading met eigen vervoer % Eigen vervoer
In nevenstaande figuur is het percentage eigen
vervoer weergegeven per onderzoeksgebied. 100%
Het aandeel beroepsvervoer (als % van het
aantal chauffeurs) ligt in de cluster Centrum

80%

beduidend hoger dan in de cluster Noord-West. 60% -
Dit is niet verwonderlijk: veel filialen hebben hun

@ beroepsvervoer

40% 1 O eigen vervoer

vervoer uitbesteed aan professionele
beroepsvervoerders. In de cluster Noord-West 20%
bevinden zich daarentegen veel kleine
zelfstandigen die bevoorraad worden door kleine
(gespecialiseerde) leveranciers met een eigen

0%

Centrum Noord-West

wagenpark ofwel de bevoorrading uitvoeren met

de eigen auto (en dus goederen ophalen). Figuur 2.8 Percentage eigen vervoer
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Aan de ontvangers van goederen is ook gevraagd of men
een eigen auto in bezit heeft die wordt gebruikt voor de
bevoorrading van de winkel. In nevenstaande figuur zijn
de resultaten grafisch weergegeven. Ruim de helft van
de ontvangers in cluster Noord-West en de Zeilstraat
geeft aan ook een eigen auto te gebruiken voor de
bevoorrading. Het grote aantal zelfstandigen in deze
detailhandelsgebieden is hier waarschijnlijk een
verklaring voor. Wel dient te worden opgemerkt dat het in
bijna alle gevallen een bestelbus of personenauto betreft.

Ritkarakteristieken
Aan de chauffeurs is gevraagd hoe lang zij in het
onderzoeksgebied verblijven en hoe hun ritpatroon er uit

% Winkeliers et eigen bevoaradingsauio

Noordh\\est Zeiistraet e.0*

Figuur

2.9 Eigen voertuigen winkeliers

ziet. Dit blijkt nauw gerelateerd te zijn aan het type voertuig. In de onderstaande tabellen zijn diverse
ritkarakteristieken weergegeven. Daarbij wordt onderscheid gemaakt tussen personenauto’s/bestelauto’s
(<3,5 ton), lichte vrachtwagens (3,5 — 7 ton), middelzware vrachtwagens (7 — 18 ton) en zware

vrachtwagens (> 18 ton).

Centrum

<3.5 ton 3.5-7ton > 18 ton
Aantal chauffeurs bevraagd 21 24 &
Duur rit in uren 6,0 7,3 8,7
Lengte rit in km 108,8 207,4 213,3 333,3
Stops in totale rit 15,5 19,0 12,2 8,0
Stops in Amsterdam 14,2 18,4 10,1 4,8
Stops in Amsterdam Centrum 3,9 5,6 3,5 1,0
Tijd in Amsterdam Centrum (in min.) 32,3 49,6 42,7 43,8
Duur stop (min.) 23,4 16,8 25,6 22,5
Beladingsgraad begin rit 83% 83% 78% 92%
Deel lading voor cluster Centrum 59% 35% 54% 40%

Tabel 2.3 Ritkarakteristieken cluster centrum

Noord-West o ! *

<3.5 ton 3.5-7ton > 18 ton
Aantal chauffeurs bevraagd 21 11 2*
Duur rit in uren 4,6 5,8 10,5
Lengte rit in km 84,0 102,7 186,9 325,0
Stops in totale rit 15,2 24,2 15,5 12,0
Stops in Amsterdam 11,3 21,8 12,6 10,5
Stops in Amsterdam Centrum 54 2,5 1,6 10,5
Tijd in Amsterdam Centrum (in min.) 97,8 25,9 67,4 45,0
Duur stop (min.) 23,0 10,1 22,5 12,5
Beladingsgraad begin rit 70% 72% 75% 88%
Deel lading voor cluster Noord-West 56% 34% 23% 100%

* uitkomsten zijn niet significant

Tabel 2.4 Ritkarakteristieken cluster Noord-West
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Uit de tabellen is een aantal conclusies te trekken:
De ritlengte en de duur van de rit laten een bekend beeld zien: hoe groter het voertuig, hoe langer de
rit in tijd en afstand en hoe hoger de beladingsgraad.
De beladingsgraad van de voertuigen in cluster Centrum ligt hoger dan de beladingsgraad in cluster
Noord-West. Het grote aantal franchise- en filiaalzaken is hier hoogstwaarschijnlijk de reden van.
De ritlengte van alle voertuigtypen is in de cluster Noord-West gemiddeld lager dan die van het
cluster Centrum. Het aandeel eigen vervoer is hiervoor een belangrijke oorzaak. De eigen
vervoerders zijn veelal kleine ondernemingen met een lokaal afzetgebied alsmede winkeliers die
rijden met eigen voertuigen.
Het bestelverkeer (<3,5 ton, hieronder valt ook
bevoorrading per personenauto) kent een groot
aantal “eigen rijders” (zie vorige paragraaf). Dit
blijkt ook uit de ritkarakteristieken. Een groot
gedeelte van de lading is namelijk bestemd voor
het onderzoeksgebied. Opvallend is tevens de
lange duur van de stops. Ook dit hangt samen
met het hoge percentage eigen rijders; een
winkelier laat de eigen auto makkelijk even staan
aangezien er vaak toch geen andere winkels
bevoorraad hoeven te worden met het voertuig.
Ook sommige pakketdiensten zetten
bestelvoertuigen in. De voertuigen worden vaak
zodanig ingezet dat een groot deel van de lading binnen een relatief klein gebied afgeleverd wordt.
Dit verklaart eveneens het hoge aandeel van de lading dat bestemd is voor het onderzoeksgebied.
Daar waar in andere bevoorradingsprofielen juist het bestelverkeer veel en korte stops maakt, zijn dit
in Amsterdam met name de lichte vrachtvoertuigen (3,5 tot 7 ton) . Hierbij dient te worden
opgemerkt dat de pakketdiensten hierin een belangrijke rol spelen. Veel pakketvervoerders rijden in
Amsterdam met lichte vrachtvoertuigen. In de volgende paragraaf gaan we nader in op de
pakketdiensten.
Middelzware vrachtvoertuigen (tussen 7 en 16 ton) in de cluster Noord-West hebben nog een groot
aantal andere afleveradressen elders in Amsterdam. Het percentage van de lading dat bestemd is
voor Noord-West is dan ook laag. Dit percentage ligt bijna twee maal zo hoog voor de chauffeurs van
middelzware voertuigen in de cluster Centrum. Ook zij hebben een groot aantal andere
afleveradressen in de stad, maar het merendeel van de lading wordt in de cluster Centrum bezorgd.
Dit zijn dan ook met name chauffeurs die filialen bevoorraden.
Er zijn onvoldoende zware vrachtvoertuigen (>16 ton) bevraagd om een representatieve conclusie
aan de ritkarakteristieken te verbinden.

Pakketdiensten hebben een heel ander ritpatroon dan het overig bevoorradend verkeer: ze hebben veel
afleveradressen en daardoor kennen zeer veel stops. Daarbij zijn de stops vaak zeer kort (omdat er
slechts een kleine levering hoeft te worden afgegeven) en is de ritlengte van de totale rit vaak kort
aangezien ritten zo gepland worden dat veel leveringen in een klein gebied plaats kunnen vinden. Al met
al kunnen pakketdiensten dus een vertekend beeld geven. Om deze reden is voor Amsterdam onderzocht
in hoeverre pakketdiensten van invloed zijn op de resultaten van het onderzoek. In onderstaande figuur
zijn de ritkarakteristieken weergegeven voor pakketdiensten en niet-pakketdiensten.
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Pakketdientsten Niet-Pakketdiensten

Aantal chauffeurs bevraagd 5% 95 %

Duur rit in uren 6,7 uur 6,9 uur
Lengte rit in km 86 km 170 km
Stops in totale rit 51 13

Stops in Amsterdam 49 11
Beladingsgraad begin rit 80 % 78 %
Gebied binnen 9:39 9:05

Tabel 2.5 Ritkarakteristieken bestelverkeer

Belangrijkste conclusie die moet worden getrokken uit tabel 2.5 is het feit dat er slechts weinig
pakketdiensten zijn bevraagd. Hiermee worden de gemiddelde ritkarakteristieken (zoals weergegeven in
tabel 2.4) dus slechts in geringe mate beinvioed door de afwijkende ritkarakteristieken van de
pakketdiensten (korte ritlengte met zeer veel stops in totale rit).

Beladingsgraad per branche
In onderstaande tabel is per branche de gemiddelde beladingsgraad weergegeven.

Gemiddelde Gemiddeld aantal Gemiddeld aantal % zelfstandigen
beladingsgraad leveranciers leveringen/week

Branche Eigen w Beroepswv

Supermarkten en warenhuizen 81% 84% 6,3 28,2 11%
Dagelijkse detailhandel 82% 81% 11,8 10,8 71%
Mode 70% 81% 57 4,5 30%
Apparatuur en wooninrichting 76% 89% 11,6 54 60%
Overige detailhandel 73% 86% 8,8 8,0 57%
Horeca en entertainment 85% 81% 4,2 7,6 65%
Dienstverlening en instellingen 73% 83% 3,6 2,9 50%

Tabel 2.6 Beladingsgraad per branche

Naast de branche is ook het type vervoer weergegeven. In de figuur is onderscheid gemaakt tussen eigen
vervoer en beroepsvervoer. Eigen vervoer is het transport dat wordt uitgevoerd door producenten of
verhandelaars van goederen. Voor de eigen vervoerders geldt dat het vervoer als niet-kernactiviteit met
name een kostenpost is en de omvang van de eigen lading veelal te beperkt is voor optimale bundeling.
Beroepsvervoerders zijn gespecialiseerd in transport: zij zijn vaker in staat om de voertuigen zo efficiént
mogelijk te beladen, hetgeen vaak resulteert in hoge beladinggraden. Het bundelen van lading van eigen
vervoerders is kansrijker dan het bundelen van lading door beroepsvervoerders.

Over het algemeen kan worden geconcludeerd dat de huidige beladingsgraden doorgaans erg hoog zijn.
Met andere woorden: transport wordt veelal al efficiént uitgevoerd.

In de enquéte is ook gevraagd naar de mening van beroepsvervoerders en leveranciers over de
mogelijkheid van het verder bundelen van ladingstromen naar de kernwinkelgebieden. In onderstaande
figuur zijn de resultaten weergegeven.
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Figuur 2.10  Mogelijkheden bundeling volgens beroeps  vervoerders en leveranciers

Volgens beroepsvervoerders heeft het verder bundelen van lading weinig potentie. De belangrijkste reden
voor de terughoudendheid is dan ook dat bundeling al voor een groot gedeelte plaatsvindt. De
ondervraagde vervoerders zien geen mogelijkheden om verdergaande bundeling te realiseren. Eigen
vervoerders zijn slechts iets positiever wat betreft bundelingmogelijkheden. Een groot gedeelte van hen
geeft aan reeds effectief en kostenefficiént te vervoeren.

Overigens biedt bundeling aan de ontvangerszijde ook mogelijkheden. In dat geval worden door een
geografisch cluster van winkeliers (bijvoorbeeld uit dezelfde straat) afspraken gemaakt over een
gezamenlijk goedereninname punt. Voor winkeliers (hoofdzakelijk zelfstandigen) in de cluster Noord-West
zou dit in theorie een mogelijkheid zijn, aangezien men hier relatief frequent wordt beleverd met leveringen
van een beperkte omvang.

Gebruik vrachttram

Aan de bevraagde ontvangers is de vraag voorgelegd of men gebruik zou willen maken van een
vrachttram bij de bevoorrading. Hierbij is weliswaar het concept van de vrachttram uitgelegd, maar is toch
gebleken dat weinig ondernemers goed op de hoogte zijn van de initiatieven rondom de vrachttram. De
antwoorden dienen dan ook vooral in dit licht te worden bezien. In onderstaande tabel zijn de resultaten
weergegeven.

Voorwaarden m.b.t. % ontvangers
Geld 3%
Natransport 16%

Tijd 10%
Vers 3%
Overig 10%
onder geen voorwaarde 58%
Tabel 2.7 Gebruik vrachttram - ontvangers

42 % van de ontvangers geeft aan wel gebruik te willen maken van de vrachttram, mits dit niet meer gaat
kosten (genoemd door 3%), het natransport perfect geregeld is (16%), het niet meer tijd kost (10%) of
andere voorwaarden.® 58 % van de bevraagde ontvangers geeft aan onder geen voorwaarde gebruik te
maken van de vrachttram.

5 " . .
De genoemde antwoorden zijn niet voorgelegd aan de bevraagde ontvangers, maar zijn zelf genoemd. Antwoorden
zijn vervolgens gegroepeerd in bovengenoemde voorwaarden.
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Ook de leveranciers en de beroepsvervoerders is gevraagd naar de voorwaarden waaronder men gebruik
zou willen maken van de vrachttram. In tabel 2.8 en 2.9 zijn de resultaten weergegeven. Met name de
beroepsvervoerders geven aan onder geen voorwaarde gebruik te willen maken van de vrachttram.
Gezien hun concurrentiepositie is dit begrijpelijk. Leveranciers zijn positiever, alhoewel toch ruim twee
derde aangeeft eveneens onder geen voorwaarde gebruik te gaan maken van de tram.

Eomasdenimibls % leveranciers Voorwaarden m.b.t. % Ber. vevoerders
Geld £t Geld 4%
ENET o e veiligheid / betrouwbaarheid 7%
Overig 2 Overig 7%
e 2% Onder geen voorwaarde 82%
vervoerder 5%

Onder geen voorwaarde 68%

Tabel 2.8 Gebruik vrachttram — leveranciers Tabel2 .9 Gebruik vrachttram - vervoerders

2.3 Herkomst en bestemmingen vrachtverkeer

Relaties tussen de verschillende detailhandelsgebie  den binnen Amsterdam

Aan elke chauffeur is gevraagd of men naast de cluster Centrum en de cluster Noord-West nog elders in
Amsterdam bevoorraadt. In de onderstaande tabel is weergegeven waar de chauffeurs bevraagd zijn
(horizontaal) en waar deze chauffeur nog meer bevoorraadt (verticaal). Ter illustratie: van alle bevraagde
chauffeurs in Centrum stopt 98 % in het Centrum (dit zou logischerwijze 100% moeten zijn), stopt 15% in
Noord-West, 7% in de Jan Evertsenstraat en omgeving etc. Op de diagonaal zou in principe elke keer
100% moeten staan. Immers, het spreekt vanzelf dat een chauffeur die wordt bevraagd in bijvoorbeeld
cluster Noord-West daar ook bevoorraadt.

Chauffeurs bevraagd in: Centrum |Noord-West | Evertstr. [Zeilstr. eo. Rijnstr. Swindenstr.
eo eo eo

Heeft ook stops in:

i# bevraagde chauffeurs 83 45 10 17 14 11
Centrum 98% 14% 0% 12% 21% 9%
Noord-West 15% 86% 0% 18% 29% 45%
Evertsenstraat eo. 7% 5% 100% 12% 36% 9%
Zeilstraat eo. 5% 5% 20% 100% 29% 18%
Rijnstraat eo. 6% 11% 30% 24% 100% 18%
Swindenstraat eo. (Dappermarkt) 6% 16% 10% 12% 29% 100%
Kinkerstraat eo. 9% 16% 40% 12% 21% 36%
De 9 Straatjes eo. (Jordaan) 14% 30% 40% 12% 0% 27%

Tabel 2.10 Relaties tussen winkelgebieden

Uit de tabel kunnen de volgende conclusies worden getrokken:
De Centrum cluster is logistiek het sterkst gelieerd aan de cluster Noord-West en de Jordaan.
Ongeveer 15% van alle bevraagde chauffeurs in cluster Centrum bevoorraadt ook in deze
gebieden. De relaties tussen het Centrum en andere gebieden is minder sterk.
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De cluster Noord-West vertoont meer relaties met de andere gebieden in de stad. 30 % van de
chauffeurs die hier bevoorraden, bevoorraden ook in de Jordaan, 16 % in de Kinkerstraat eo,
16% in de omgeving Dappermarkt en 14 % in het Centrum cluster.

Inzicht in logistieke relaties binnen de stad is vanuit luchtkwaliteitoogpunt van belang. Mocht er in een van
de detailhandelsgebieden gekozen worden voor voertuigmaatregelen (bijvoorbeeld toegangscriteria met
betrekking tot euronormen) dan zal dit effect uitstralen op juist die gebieden in de stad waarmee de
logistieke verbanden sterk zijn.

Herkomstgebied goederen en andere bevoorradingsplaa  tsen
Naast Amsterdam worden ook andere steden bevoorraad. In onderstaande tabel is weergegeven welk
aandeel van de chauffeurs ook elders bevoorraadt.

Cluster Centrum Cluster Noord-West
Bevoorraadt naast Amsterdam ook elders 40% 30%
Bevoorraadt elders voordat men in Amsterdam bevoorraadt 13% 22%
Bevoorraadt elders nadat men in Amsterdam bevoorraadt 33% 11%

Tabel 2.11 Bevoorrading buiten Amsterdam

Het percentage chauffeurs dat buiten Amsterdam bevoorraadt ligt voor de cluster Noord-West iets lager
dan voor de cluster Centrum. Het hogere percentage eigen vervoer is hiervan een voor de hand liggende
verklaring. Opvallend is ook het verschil tussen de tijd van bevoorrading in Amsterdam. Als gevolg van het
ontbreken van venstertijden in Noord-West bevoorraadt het grootste gedeelte van de chauffeurs eerst een
andere plaats alvorens men naar Amsterdam komt.

Aan de chauffeurs is gevraagd in welke plaatsen men nog meer bevoorraadt. In de onderstaande figuren
zijn deze gebieden op kaart weergegeven. Wanneer gekeken wordt naar de plaatsen die de chauffeurs
nog meer aandoen, blijkt dat veel vrachtvoertuigen naast Amsterdam ook in de volgende gemeenten
bevoorraden: Haarlem, Almere, Amstelveen, Haarlemmermeer en Diemen.
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Figuur 2.11 Herkomst goederen en andere bevoorradin  gsplaatsen

Aan de chauffeurs is gevraagd waar de goederen die men lost geladen zijn. In bovenstaande figuur is dit
op kaart weergegeven. Ruim 1/3 van de goederen is geladen in Amsterdam. Naar verwachting is een
groot gedeelte hiervan afkomstig uit het Westelijk Havengebied.

Bereik leveranciers
Naar aanleiding van de chauffeursenquéte is een groot aantal leveranciers naar hun distributiepatronen
bevraagd. In onderstaande figuur is het verzorgingsgebied van de bevraagde leveranciers weergegeven.

Verzorgingsgebied leveranciers Amsterdam
15%

19%

B Amsterdam
O regio/provincie

@ heel Nederland

O Europa

23%

43%

Figuur 2.128 Verzorgingsgebied leveranciers

Ongeveer een vijfde van de leveranciers levert alleen in Amsterdam en in totaal meer dan de helft van de
leveranciers levert enkel in de regio. Deze groep van leveranciers zal meer flexibiliteit hebben bij het
bevoorraden van Amsterdam; naar mate de afzet in de regio toeneemt, neemt ook de flexibiliteit toe om te
schuiven met ritten in de regio. In praktijk ligt dit voor een groot deel bij de vervoerders
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2.4 Routering vrachtverkeer

In de chauffeursenquétes is gevraagd naar de locaties waar men Amsterdam binnen is gekomen. In
onderstaande figuur is dit op kaart weergegeven.

&
>
«

Gemiddelde voertuigverdeling

@tot 3,5ton m35-75ton
075-18ton O>18ton
Percentage van
totaal vrachtverkeer
dat bevoorraadt in

centrum

Figuur 2.13 Invalsroutes bevoorradend verkeer

Uit de figuur kunnen de volgende conclusies worden getrokken:
58% van alle bevraagde chauffeurs (in cluster Centrum en Noord-West) komt via de noordwest
kant de stad binnen. Met name de S101 (Nieuwe Hemweg) en de S103 (Haarlemmerweg)
worden gebruikt.
13 % van alle bevraagde chauffeurs komt via de S116 (IJ-tunnel) de stad binnen, 11% via de
S110 (President Kennedylaan). De andere invalsroutes worden elk afzonderlijk door minder dan
10% van de chauffeurs gebruikt.
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Vrachtverkeerscorridors

Door de gemeente zijn corridors voor het (vracht)verkeer benoemd: een corridor van noord naar zuid
(Nieuwe Leeuwarderweg in het noorden, en de Wibautstraat en verlengde wegen in het zuiden) en een
corridor van oost naar west (de Spaarndammerdijk en de Tasmanstraat in het westen, de Piet Heinkade

en —tunnel in het oosten) In
nevenstaande figuur zijn deze afgebeeld.
De S101 en de S116 worden dus feitelijk
ook gebruikt door het vrachtverkeer.
Problematischer is de situatie op de
S110. De S112 (Gooiseweg) is
aangewezen als corridor vanuit het
zuiden, terwijl het vrachtverkeer gebruik
maakt van de S110. Ook in het noord-
westen van de stad komen gewenste en
huidige situatie niet geheel overeen.
Hoewel de S101 ook daadwerkelijk wordt
benut, worden ook de S102, en met
name de S103 intensief gebruikt door het
vrachtverkeer.

In onderstaande figuur is de kaart uit figuur 2.13 nogmaals afgebeeld, nu met het percentage voertuigen

dat de goederen heeft geladen in Amsterdam.

39%

56% g

64%

Percentage
vrachtverkeer
afkomstig uit
Amsterdam

Percentage van
totaal vrachtverkeer

dat bevoorraadt in
centrum

Figuur 2.14  Kaart met procentuele verdeling over de
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In de enquétes is weliswaar gevraagd naar de plaatsnaam waar goederen zijn geladen, maar niet waar
binnen de gemeente men de goederen geladen heeft. Gezien de bedrijven waarvoor de chauffeurs
werkzaam zijn, mag worden geconcludeerd dat een groot aantal gevestigd zijn in het Westelijk
Havengebied. Dit blijkt ook uit het percentage chauffeurs op de S102 (Transformatorweg) en de S103
(Haarlemmerweg) dat goederen geladen heeft in Amsterdam.

In onderstaande figuur zijn voor de belangrijkste invalswegen de branches weergegeven waarvoor wordt
gereden. Opvallend is het hoge aandeel supermarkten en dagelijkse detailhandel op de S101, S102 en de
S103. Het hoge aandeel voertuigen dat afkomstig is uit Amsterdam en via de noordwest kant de stad
binnenkomt, hangt waarschijnlijk samen met het feit dat zich in het Westelijk Havengebied veel
distributiecentra bevinden.

80%
0
60% @mSiol
_I —| mS102
40% b0S103
bOSs110
20% WmS116
0% +—
Warenhuizen / Dagelikse Mode Apparatuur / Overige Horeca Dienstverlening
supermarkten  detailhandel woning detailhandel

Figuur 2.15  Gebruik invalswegen per branche

Om een beeld te krijgen van het tijdstip waarop de vrachtvoertuigen gemiddeld Amsterdam binnenrijden,
en daarmee al dan niet een extra belasting leggen op het drukke ochtendverkeer, is in de onderstaande
figuur de gemiddelde aankomsttijd per route weergegeven.
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Figuur 2.16  Kaart met gebruik invalswegen met gemid  deld tijdstip

Het verkeer dat via de S102 en de S103 de stad binnenkomt is beduidend later dan het overige
vrachtverkeer. Zoals gezegd komt dit verkeer hoofdzakelijk uit het westelijk havengebied.
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Routering Kalverstraat
In onderstaande figuur is aangegeven op welke wijze de chauffeurs de Kalverstraat in- en uitrijden.

Figuur 2.17 Kaart met gebruik Kalverstraat

Een groot gedeelte van de chauffeurs — 45 % - betreedt de Kalverstraat via de Dam. Gezien de
herkomstgebieden van buiten Amsterdam is dit niet verwonderlijk. 68 % van de chauffeurs verlaat de
Kalverstraat via de zuidkant. De overheersende rijrichting is dan ook noord-zuid. Een klein aantal
chauffeurs rijdt “tegen de richting in”: ze betreden de Kalverstraat aan de zuidkant en verlaten de straat
aan de noordkant. Vanuit het oogpunt van verkeersdoorstroming is dit ongewenst.

2.5 Bevoorradingstijden

Bevoorrading over de week

In onderstaande figuur is de bevoorrading over de dagen van de week weergegeven. Er is geen sprake
van een bevoorradingspiek op een bepaalde dag: de bevoorrading is vrij gelijkmatig over de week
verdeeld.

Leveringen in de week

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

maanday
Centrum - g 9
| B dinsdag
Noord-West O woensdag
@ donderdag
Zeilstraat - 0 vridag
[ zaterdag
i B zondag
Van Swindenstraat e.o. O wisselend
Figuur 2.18  Verdeling leveringen in de week
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Tijdstip bevoorrading

In de enquétes van zowel chauffeurs als ontvangers is expliciet ingegaan op de tijdstippen van
bevoorrading. Aan de ontvangers is gevraagd tussen welke tijdstippen men goederen kan ontvangen. Aan
de chauffeurs is gevraagd wanneer men het onderzoeksgebied heeft betreden en verlaten. In de volgende
figuur is dit voor resp. cluster Centrum (en dat enkel de Kalverstraat en de Leidsestraat; het
venstertijdengebied) en cluster Noord-West schematisch weergegeven. Horizontaal is de tijd
weergegeven, verticaal het cumulatieve percentage chauffeurs dat het gebied betreden / verlaten heeft.
Het zwarte blok in de eerste figuur geeft de venstertijden aan. Venstertijden gelden van 07:00 tot 11:00
uur.

Bevoorradingstijden K

venstertijd

0% Centrum
b |
20%
10% -
0% ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
0600 0 0 1200 1300 1400 1500 1600 1700 1800 1900 2000 2100 2200 2300 2400 0100 0200
‘—binnen = \erlaten start goederenontvangst einde goederenontvangst

Figuur 2.19  Opbouw tijden bevoorrading Kalverstraat

Uit de figuur 2.19 wordt duidelijk dat ruim 50% van de chauffeurs voor 8.30 uur het gebied heeft betreden.
50 % van de chauffeurs heeft het gebied voor 10.00 uur weer verlaten en om 11.00 uur heeft 85 % van de
chauffeurs het gebied verlaten. De 15% die nog aanwezig is, heeft ofwel een ontheffing, is onrechtmatig in
het gebied of — en dit is waarschijnlijker — bevoorraadt van buiten het voetgangersgebied (bijvoorbeeld via
het Koningsplein).

In figuur 2.20 zijn de bevoorradingstijden van de cluster Noord-West weergegeven. Het format van de
figuur is dezelfde als die van de cluster Centrum.
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Bevoorradingstijden Hi
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Figuur 2.20  Opbouw tijden bevoorrading Haarlemmerst ~ raat — zonder venstertijd

De gemiddelde bevoorradingstijd (dus zowel binnenkomst als vertrek) ligt later dan die in de Centrum
cluster. Ondanks het feit dat de venstertijden ontbreken is 80% van de chauffeurs voor 11.00 uur het
gebied binnen en heeft 50% van de chauffeurs het gebied rond 11.00 uur ook weer verlaten. Hiermee is er
— ondanks het ontbreken van venstertijden — toch sprake van enig temporele concentratie in de
bevoorrading.

In onderstaande tabel zijn de binnenkomst- en vertrektijdstippen uitgesplitst naar voertuigtype.

Gebied binnen: _ il _l\
<3.5 ton 3.5-7ton 7 —18 ton > 18 ton
Binnen 9:22 8:56 8:50 7:30
Centrum
Verlaten 11:.07 10:08 10:16 10:30
Binnen 9:11 10:03 9:37 9:00*
Noord-West
Verlaten 12:47 12:28 11:46 11:45*

* niet significant

Tabel 2.12 Gemiddelde aankomst- en vertrektijden

De zware vrachtvoertuigen bevoorraden vroeg in de Centrum cluster. Dit zijn veelal de voertuigen die de
grootwinkelketens bevoorraden. In de grootwinkelketens heeft men vaak speciaal voor de bevoorrading
een vroege ochtendploeg klaar staan. Bestel- en personenverkeer komt aanzienlijk later dan het
vrachtverkeer het Centrum binnen.

De ervaring met andere bevoorradingsprofielen leert dat de bevoorrading vaak laat in het tijdsvenster
plaatsvindt. Hoewel er al vanaf vroeg in de ochtend bevoorraad kan worden, komen veel chauffeurs toch
later het gebied binnen. Men spreekt in dit verband wel van “netto-venstertijd”: De tijd binnen de venstertijd
die voor de chauffeur overblijft om daadwerkelijk goederen over te dragen aan de winkelier.
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De krappe netto-venstertijd is meestal te wijten aan het feit dat er pas rond 9.00 uur mensen aanwezig zijn
in de winkel om de goederen in ontvangst te nemen. Dit is met name het geval bij zelfstandigen: zij zijn
veelal gebonden aan afspraken thuis (kinderen naar school brengen) en hebben vaak maar een paar
medewerkers in de winkel staan. In onderstaande tabel is voor elk van de subgebieden de gemiddelde
openingstijd per organisatievorm aangegeven, alsmede het tijdstip vanaf wanneer men bereid is goederen
in ontvangst te nemen. Volledigheidshalve is ook het gemiddelde aantal medewerkers (full- en part-time
weergegeven).

Cluster “Centrum”
. . Start
o Full-time mdw. Part-time mdw. Open
Organisatievorm goederenontvangst
Franchise (N=10) 5,8 11,5 9:36 8:42
Filiaal (N=61) 8,5 14,8 9:37 8:47
Zelfstandig (N=32) 7,8 9,2 9:39 9:15
Cluster “Noord-West”
) . Start
o Full-time mdw. Part-time mdw. Open
Organisatievorm goederenontvangst
Franchise (N=1)* 1,0 1,0 10:00 10:00
Filiaal (N=13) 6,8 17,8 8:36 8:10
Zelfstandig (N=44) 1,9 2,7 10:17 10:15
* waarde is niet significant
Tabel 2.13 Aantal medewerkers naar organisatievorm  en cluster

Zoals blijkt uit tabel 2.13, openen zelfstandigen het laatst de deuren en starten ook het laatst met de
goederenontvangst. In de cluster Centrum is dit ruim een half uur dan bij de overige winkeliers in het
gebied. De openingstijden en tijden van goederenontvangst liggen bij de zelfstandigen in de cluster Noord-
West beduidend later. De filiaalhouders openen al wel reeds vroeg de deuren; het hoge aantal
supermarkten (zie paragraaf 2.1) is hiervan de reden.

Bereidwilligheid om eerder goederen in ontvangst te nemen
Uit navraag bij de leveranciers in Amsterdam blijkt dat 70% van hen graag bereid is vroeger goederen te
leveren. Zoals gezegd is dit echter vaak door de ontvangers van goederen niet mogelijk.

Aan de ontvangers is gevraagd wanneer de winkel geopend is en op welke tijdstippen de bevoorrading
kan plaatsvinden (nota bene: er is gevraagd wanneer goederenontvangst in principe kan plaatsvinden). In
onderstaande figuur is dit voor beide onderzoeksgebieden weergegeven®.

Franchise Filiaal Zelfstandig

In staat eerder goederen te
ontvangen

|:| Niet in staat eerder goederen te

ontvangen

Figuur 2.21 Eerder goederen kunnen ontvangen naar o rganisatievorm

® tussen beide onderzoeksgebieden (Centrum en Noord-West) zit slechts een marginaal verschil
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Ruim een kwart van de zelfstandigen is bereid om eerder goederen in ontvangst te nemen, een derde van
de filiaalhouders en bijna de helft van de franchisenemers. Wellicht kunnen door het maken van goeie
afspraken de netto venstertijJden dus verruimd worden: ontvangers zijn dan eerder in staat om goederen in

ontvangst te nemen.

Mogelijkheden om eerder te bevoorraden

Nevenstaand schema geeft de mening van leveranciers
weer over de mogelijkheid om eerder te bevoorraden.
Een duidelijke meerderheid van de leveranciers (70%)
ziet mogelijkheden voor een eerdere bevoorrading. De
ondervraagde leveranciers staan doorgaans erg
enthousiast tegenover vroegere bevoorrading.
Sleutelverstrekking

Aan de beroepsvervoerders en leveranciers is gevraagd
of de chauffeurs een sleutel hebben van de adressen
waar ze leveren. Door ongeveer 15% van de
beroepsvervoerders wordt een sleutel verstrekt aan de

Vroegere bevoorrading - leveranciers
11%

19%

Dja
Hnee

@ weet niet

Figuur 2.22

Vroegere bevoorrading

chauffeur en door ongeveer 30% van de leveranciers. Wanneer een chauffeur een sleutel heeft is men
niet afhankelijk van de aanwezigheid van de winkelier en kan er doorgaans ook vroeger bevoorraad

worden.
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3 RESULTATEN KENTEKEN- EN MILIEUONDERZOEK

Om de luchtkwaliteit in Amsterdam te verbeteren overweegt de gemeente Amsterdam een milieuzone in te
voeren. Hoe deze zone er precies uit gaat zien, en welke toegangscriteria gaan gelden is nog niet
duidelijk, maar wel kan op basis van het huidige wagenpark een inschatting worden gemaakt van de
mogelijke effecten van de milieuzone. In dit hoofdstuk gaan we in op de mogelijke milieueffecten van de
milieuzone. In paragraaf 3.1 wordt eerst kort de achtergrond van de luchtkwaliteitproblematiek geschetst.
In paragraaf 3.2 gaan we in op het kentekenonderzoek dat in aanvulling op het bevoorradingsprofiel is
uitgevoerd om beter inzicht te verkrijgen in het huidige wagenpark. In paragraaf 3.3 staan we tenslotte stil
bij de mogelijke effecten van de milieuzone op de luchtkwaliteit.

3.1 Probleemschets: maatregelen ter verbetering van de lucht kwaliteit gewenst

Luchtkwaliteit in Amsterdam noopt tot maatregelen

De luchtkwaliteit in Amsterdam laat te wensen over. De wettelijke normen voor fijn stof (PM10) en
stikstofdioxide (NO2) worden op een groot aantal locaties overschreden. Onderstaande kaartjes —
afkomstig uit het Actieplan Luchtkwaliteit 2006 - geven een beeld van de luchtkwaliteitknelpunten wanneer
er geen maatregelen zouden worden genomen.

Figuur 3.1 Overzicht luchtkwaliteit

In het actieplan Luchtkwaliteit heeft de gemeente een groot aantal acties geformuleerd die genomen gaan
worden om de luchtkwaliteit in de stad te verbeteren. Een van die acties is het opstellen van een actieplan
Goederenvervoer. In het Actieplan Goederenvervoer zal een aantal maatregelen worden voorgesteld om
de uitstoot van schadelijke stoffen met 15% terug te dringen. Een van de maatregelen die wordt
voorgesteld is de realisatie van een milieuzone.

Milieuzonering als maatregel om de luchtkwaliteitt e verbeteren

Door het instellen van de milieuzone worden vuile vrachtwagens uit het stadscentrum geweerd en hebben
alleen schone voertuigen, via een systeem van ontheffingsverlening, toegang. Onder een milieuzone
verstaan we een ruimtelijk begrensd gebied dat is gelegen in het binnenstedelijk gebied van een
gemeente, waar om reden van leefbaarheid, in het bijzonder milieuhinder met betrekking tot lucht en
geluid, een selectief toelatingsbeleid voor voertuigen wordt gehanteerd.
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In eerste instantie wordt gedacht aan een milieuzone voor vrachtvoertuigen (voertuigen zwaarder dan 3,5
ton). Afhankelijk van het resultaat kan eventueel in een later stadium ook een toelatingsregime voor
andere voertuigen worden overwogen. Hoe deze milieuzone er precies uit komt te zien (wat betreft
omvang van de zone en toelatingscriterium) is nog onduidelijk. Wel is het mogelijk om op basis van het
huidige vrachtverkeersbeeld in Amsterdam een globaal beeld te krijgen van de mogelijke effecten van een
milieuzone.

Kentekenonderzoek uitgevoerd om beter inzicht te kr ijgen in effect milieuzonering

Om een uitspraak te kunnen doen over de effecten van een mogelijke milieuzone is inzicht in de huidige
en toekomstige samenstelling van het vrachtverkeer een belangrijke vereiste. Om dit inzicht te verkrijgen is
in aanvulling op het bevoorradingsprofiel een kentekenonderzoek uitgevoerd. Met een kentekenonderzoek
ontstaat — beter dan met het bevoorradingsprofiel alleen — een goed inzicht in de aantallen, typen en
leeftijden van de vrachtvoertuigen.

Belangrijk om in het achterhoofd te houden is het verschil in registratie tussen kentekenonderzoek en
bevoorradingsprofiel. Voor het bevoorradingsprofiel worden enkel distributievoertuigen bevraagd, terwijl bij
een kentekenonderzoek al het passerend verkeer wordt geregistreerd (dus ook bouwverkeer, busjes van
service- en onderhoudsdiensten, etc.).

Het kentekenonderzoek heeft plaatsgevonden in de volgende straten:
Jan Evertsenstraat
Zeilstraat
Rijnstraat
1° van Swindenstraat

In deze straten zijn gedurende een representatieve periode van zowel bestelverkeer als vrachtverkeer
(voertuigen > 3,5 ton) de kentekens genoteerd. Op basis van de kentekens is vervolgens de leeftijd van de
voertuigen bepaald. De leeftijd van de voertuigen, alsmede het type voertuig — is bepalend voor de
feitelijke milieubelasting van het voertuig.

3.2 Resultaten kentekenonderzoek

In onderstaande figuur is de onderverdeling naar type voertuigen weergegeven per straat.

Samenstelling vracht- en bestelverkeer

evertsenstr. ‘ ‘ N

zeilstraat

0% 20% 40% 60% 80% 100%

rijnstr.

van swindenstr.

Figuur 3.2 Samenstelling vracht- en bestelverkeer
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Groot aandeel bestelverkeer, maar niet uitzonderlij  k in vergelijking met andere steden

Met gemiddeld 72 % kent het bestelverkeer een hoog aandeel in het totale vrachtverkeer. Dit aantal is
echter niet uitzonderlijk hoog. In vergelijking met het stedelijke gebied van Utrecht (ongeveer 75%
bestelverkeer)’ ligt het aandeel in de lijn der verwachting.

Verhouding doorgaand / bestemmingsverkeer: Rijnstra at en Zeilstraat doorgaande routes

Door rekening te houden met de “doorrijdtijden” (de tijd die maximaal benodigd is om de afstand tussen de
twee registratiepunten in de straat te overbruggen) ontstaat inzicht in het herkomst — en
bestemmingsverkeer. Tot bestemmingsverkeer worden die voertuigen gerekend die langer dan de
maximale doorrijtijd in de straat aanwezig zijn. Deze voertuigen hebben zogezegd een bestemming ergens
in het gebied, hetzij bevoorrading, hetzij het leveren van diensten.

In figuur 3.3 is de verhouding Doorgaand / Bestemmingsverkeer
tussen het doorgaande en

bestemmingsverkeer
weergegeven. Uit de figuur is

B bestemmingsverkeer O doorgaand verkeer

100%

duidelijk het verschil te zien tussen

de Jan Evertsenstraat en de 1° van 80%

Swindenstraat enerzijds en de 60%

Zeilstraat en de  Rijnstraat 40%

anderzijds. Het hoge aandeel

doorgaand verkeer dat op de 20% -
Zeilstraat en de Rijnstraat rijdt, 0% L ‘
stopt hoogstwaarschijnlijk dus niet evertsestr. zeilstr. rijnstr. van swindenstr.

in deze gebieden maar gebruikt de
straten als doorgaande route. In de g, 33
1° van Swindenstraat rijden
daarentegen wel veel voertuigen die hier ook daadwerkelijk moeten zijn. Daarbij dient tevens te worden
opgemerkt, dat het percentage bestemmingsverkeer waarschijnlijk nog hoger ligt, aangezien zeer korte
stops binnen de “doorrijtijd” vallen.

Verhouding doorgaand en bestemmingsverk eer

Euronormering vrachtverkeer per straat

Aan de hand van de kentekens is de leeftijd van de vrachtvoertuigen bepaald. Aan de hand van de leeftijd
kan vervolgens de euronorm vastgesteld worden. Deze euronorm is sterk bepalend voor de mate van
verontreiniging van een voertuig. In bijlage 5 wordt de euronormering kort toegelicht.

Euronormering Vrachtvoertuigen
haarlemmerstr.*
Kalverstr.* @ geen euronorm
meuro0
swindenstr. Oeuro 1
rijnstr. Oeuro 2
i 1 meuro 3
eilstr.
el | L meuro 4
ewvertsenstr.
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Figuur 3.4 Euronorm vrachtvoertuigen
7 Bron: Kentekenonderzoek Utrecht 2006 DHV/Dufec
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In figuur 3.4 is de euronormering per straat weergegeven®. Over het algemeen overheersen de euro-2 en
euro-3 voertuigen. In de Jan Evertsenstraat rijden bovengemiddeld veel oudere vrachtvoertuigen (tot en
met euro-1 normering). Juist deze voertuigen dragen sterk bij aan de fijn stof en stikstofemissies. De reden
voor het relatief hoge aantal oude voertuigen moet worden gezocht in het hoge percentage
bestemmingsverkeer in de Jan Everstenstraat. Gezien het detailhandelsprogramma (veel kleine
zelfstandigen) valt te verwachten dat er veel bevoorrading plaatsvindt met eigen vervoer of met voertuigen
van kleine leveranciers. Dit wagenpark is doorgaans beduidend ouder dan dat van beroepsvervoerders.

Leeftijd bestelverkeer per straat

Alhoewel een bestelvoertuig over het algemeen minder fijn stof en stikstof uitstoot dan een vrachtvoertuig,
moet de bijdrage van het bestelverkeer aan de luchtverontreiniging niet onderschat worden. Zoals uit
figuur 3.5 blijkt, bestaat namelijk gemiddeld 72% van het ‘“vrachtverkeer” in Amsterdam uit
bestelvoertuigen.

Het vaststellen van de euronorm van het bestelverkeer op basis van het kenteken is een stuk lastiger dan
het vaststellen van de euronorm van het vrachtverkeer. Euronormen voor motoren van bestelvoertuigen
zijn niet eenduidig gekoppeld aan het jaar van registratie. Om die reden is in onderstaande figuur de
leeftijd in plaats van de euronorm van het geregistreerde bestelverkeer weergegeveng.

Leeftijd bestelverkeer per gebied
o >1990
® 1990-95
haarlemmerstr.* 01996
kalverstraat* 0 1997
m 1998
swindenstr. 81999
m 2000
rijnstr. 02001
m 2002
zeilstr. @ 2003
0 2004
ewertsenstr. [ T 0 2005
T T T T T 1 . 2006
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Figuur 3.5 Leeftijd bestelverkeer

Met name in de Jan Everstenstraat en de 1° van Swindenstraat rijden veel oudere bestelvoertuigen rond.
De leeftijd van het bestelwagenpark vertoont hiermee overeenkomsten met de leeftijd van het
vrachtwagenpark. Naar alle waarschijnlijkheid betreft het hier ook veelal oude “eigen voertuigen” van
winkeliers zelf of van kleine leveranciers.

8 In de Kalverstraat en de Haarlemmerstraat heeft i.v.m. de oveirge straten een beperkte inventarisatie plaatsgevonden.
Deze uitkomsten zijn mogelijk daarom niet geheel representatief.
® Zie noot 7.
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3.3 Resultaten milieuanalyse

Op basis van de resultaten van de kentekenanalyse is een inschatting gemaakt van de milieueffecten bij
invoering van een milieuzone. Hiervoor zijn 2 hypothetische milieuzonevarianten opgesteld:
een zone waarbij enkel voertuigen met tenminste euro 3 met roetfilter of euro 4 en jonger zijn
toegelaten;
een zone waarbij enkel voertuigen met tenminste euro 5 zijn toegelaten.

Deze varianten zijn strikt hypothetisch en dienen enkel om een gevoel te krijgen bij de mogelijke effecten
van een milieuzone. In een later stadium, wanneer meer duidelijkheid bestaat over de aard van de

milieuzone, dienen specifieke milieueffectberekeningen uitgevoerd te worden.

In onderstaande figuur zijn schematisch de effecten op de concentraties weergegeven

40%

jﬂﬂﬂﬂﬂ{

Minimaal E3" | "Minimaal E5" | "Minimaal E3" | "Minimaal E5" | "Minimaal E3" | "Minimaal E5" | "Minimaal E3" | "Minimaal E5"

Jan Evertsenstraat Rijnstraat Zeilstraat 1le van Swindenstraat

B afname concentratie PM10 O afname concentratie NO2

Figuur 3.6 Afname concentraties PM10 en NO2

Zoals blijkt uit de figuur, zijn de effecten van een milieuzone (zowel voor fijn stof als stikstofdioxide) het
grootst in de Zeilstraat. Belangrijkste oorzaak hiervoor is het aantal voertuigen dat hier passeert. De 1° van
Swindenstraat heeft een etmaalintensiteit die ruim lager ligt dan de overige wegen waardoor ook het effect
van milieuzonering geringer is.

Achtergronden en uitgangspunten met betrekking tot het kentekenonderzoek zijn opgenomen in bijlage 6.
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4 BEOORDELING VAN DE BEVOORRADING

Aan de geinterviewde partijen (ontvangers, chauffeurs, leveranciers en beroepsvervoerders) is gevraagd
naar hun beleving van de bevoorradingssituatie. In dit hoofdstuk gaan we daarmee in op de subjectieve
waardering van de stedelijke distributie in Amsterdam. In paragraaf 4.1 gaan we allereerst in op de sterke
en zwakke punten van bevoorrading die door de verschillende partijen genoemd zijn. In paragraaf 4.2
staan we stil bij de door de partijen aangedragen oplossingen.

Beleving bereikbaarheid

Aan ontvangers en chauffeurs is de vraag voorgelegd of men tevreden is met de huidige bereikbaarheid.
In de figuur hieronder zijn de resultaten weergegeven. Uit de figuur blijkt dat de partijen over het algemeen
positief zijn.

CHAUFFEURS
Noord-West O Zeer goed
mGoed
mNiet goed en niet slecht
mSlecht
Centrum W Zeer slecht
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Figuur 4.1 Beleving bereikbaarheid door chauffeurs
ONTVANGERS
VAN SWINDENSTRAAT
O Zeer goed
ZULSTRAAT @ Goed
m Niet goed en niet slecht
Noord-West m Slecht
W Zeer slecht
Centrum
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Figuur 4.2 Beleving bereikbaarheid door ontvangers

De bereikbaarheid van de cluster Noord-West wordt over het algemeen iets beter gewaardeerd dan de
bereikbaarheid van de Centrum cluster. In vergelijking met andere bevoorradingsprofielen wordt de
bereikbaarheid echter als vrij goed beoordeeld. Hierbij kan meespelen dat Amsterdam een slechte
reputatie heeft als het gaat om bereikbaarheid (“je weet dat je in de binnenstad van Amsterdam moet zijn”)
en dat dit in de praktijk best mee lijkt te vallen.
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4.1 Sterke en zwakke punten bevoorrading

Aan ontvangers, chauffeurs, leveranciers en beroepsvervoerders is gevraagd wat men als sterke punten
en zwakke punten ervaart als het gaat om de bevoorrading van Amsterdam. De antwoorden zijn
gegroepeerd naar onderwerp. In bijlage 2, 3 en 4 is een totaaloverzicht opgenomen van alle genoemde

punten.
Genoemde sterke punten zijn:

Centrum

De mogelijkheid voor bevoorrading voor opening
van de winkels wordt door een grote hoeveelheid
(47%) van de winkeliers als sterk punt genoemd.
Gezien het grote aantal filiaalhouders en
franchisenemers is dit niet verwonderlijk: zij hebben
voldoende personeel in dienst om ook reeds vroeg in
de winkel aanwezig te zijn.

De bereikbaarheid van het gebied wordt door de
chauffeurs als belangrijkste sterke punt genoemd
(38%). Daarnaast noemen chauffeurs de voldoende
laad- en losruimte en acceptabele loopafstanden als
belangrijke andere sterke punten.

Noord-West

De bereikbaarheid van de Haarlemmerstraat wordt als zeer goed beoordeeld door een overgrote
meerderheid van de chauffeurs (72%). Vrijwel alle chauffeurs die hier bevoorraden komen ook vanaf
de westelijke ringweg (zie 2.14) en hoeven dan ook niet echt “door de stad” te rijden om de winkels
te bereiken. “Gezien de situatie in Amsterdam centrum is het goed te doen”, luidt één van de
antwoorden. Ook de winkeliers noemen de bereikbaarheid van het gebied als sterk punt; 46% is van
mening dat het gebied goed bereikbaar is en 30% vindt dat ook de winkel goed bereikbaar is voor
bevoorradend verkeer.

Analyse van de enquéteresultaten leert dat men ook in de Zeilstraat met name te is spreken over de goeie
bereikbaarheid.'® Aansluitend op hetgeen gezegd is in de vorige paragraaf speelt de “hogere pijngrens”
hierin mee: men accepteert eventuele moeilijkheden met betrekking tot de bereikbaarheid makkelijker

aangezien men weet dat het in Amsterdam druk kan zijn.

Als zwakke punten worden het meest genoemd:

Centrum

De inrichting van het gebied wordt door zowel ontvangers (51%) als chauffeurs (39%) als
belangrijk zwak punt genoemd. Concreet wordt de tram (Leidsestraat) door een aantal ontvangers

en chauffeurs genoemd als zwak punt.

De verkeersdrukte wordt door ontvangers (59%) het meest genoemd als zwak punt. Indirect wordt
dit ook aangegeven door de chauffeurs: men ondervindt hinder van andere bevoorradend verkeer

(33%), van wegwerkzaamheden (34%) en geeft aan dat laad- en losplekken bezet

zijn (35%).

Venstertijden worden door ongeveer een derde van zowel chauffeurs als winkeliers als zwak punt

gezien.

0 Het aantal enquétes onder ontvangers en chauffeurs in de Zeilstraat waarin sterke punten zijn benoemd is niet

representatief.
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Noord-West
Als belangrijk zwak punt wordt het geringe aantal en slechte beschikbaarheid van laad- en
losvoorzieningen genoemd. Zowel chauffeurs (39%) als ontvangers (45%) geven aan dat veel laad-
en losruimten bezet zijn (60% van de chauffeurs, 45% van de ontvangers) ofwel dat er te weinig laad-
en losplekken zijn (40% van de ontvangers, 28% van de chauffeurs). Dit percentage is in vergelijking
met andere bevoorradingsprofielen erg hoog. Ook door leveranciers en beroepsvervoerders wordt het
aantal laad- en losplaatsen als zwak punt genoemd.
Door chauffeurs (35%) wordt de inrichting van het gebied als zwak punt gezien.
Door ontvangers wordt de verkeersdrukte in het gebied als zwak punt genoemd (57%), alsmede het
feit dat de parkeerplaatsen altijd vol zijn (60%). Door chauffeurs worden met name passerende
fietsers en gestelde fietsen genoemd als hinderlijk.

Zeilstraat
De verkeersdrukte wordt door zowel ontvangers als chauffeurs in de Zeilstraat genoemd als
belangrijkste zwakke punt. Daarnaast wordt door beide partijen ook expliciet het feit dat
parkeerplaatsen vol zijn  als belangrijk zwak punt gezien.

4.2 Aangedragen oplossingen

Aan de ontvangers, chauffeurs, leveranciers en beroepsvervoerders is ook gevraagd suggesties te geven
voor mogelijke oplossingen.'! De volgende antwoord(categorieén) springen er uit:

Centrum
Het verruimen van de venstertijden is de meest
genoemde oplossing door winkeliers (42%). Een
gedeelte van de chauffeurs (28%) noemt eveneens
verruiming van de venstertijden als oplossing. In
vergelijking met andere steden is dit een herkenbaar
beeld: vrijwel overal pleiten chauffeurs voor
verruiming van de venstertijden. Overigens is niet
duidelijk of men een vervroeging of een verlating van
de venstertijden wenst.
Een flexibeler handhaving (32%) en gebruik van de
busbanen (30%) worden door de chauffeurs
genoemd als belangrijkste oplossingen.
Het verstrekken van route-informatie wordt door ruim een kwart van de ontvangers in de
Kalverstraat genoemd als oplossingsrichting, terwijl slechts 6% van de chauffeurs deze oplossing
noemt. In de cluster Noord-West wordt deze oplossing door meer chauffeurs genoemd (11%).

Noord-West
Door zeer veel chauffeurs (48%) en zeer veel ontvangers (53%) wordt het realiseren van meer
laad- en losplaatsen als belangrijkste oplossing genoemd. Beide groepen zijn hierin zeer
eenstemmig.
Door een groot aantal chauffeurs (39%) wordt een flexibeler handhaving als oplossing gewenst. In
vergelijking met andere bevoorradingsprofielen is dit echter niet opvallend hoog.

™ Zie bijlage 2, 3 en 4 voor een totaaloverzicht
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In tegenstelling tot de flexibeler handhaving op het eigen parkeergedrag, wordt door enkele
chauffeurs een strengere handhaving van de parkeerwachter gewenst. Door 18% van de ontvangers
wordt eveneens een strengere handhaving bepleit.

Een hernieuwde inrichting van het gebied  (in het bijzonder een veilige fietssituatie) alsmede het
mede gebruik van busbanen wordt door zowel chauffeurs als ontvangers genoemd als mogelijke
oplossing.

Zeilstraat
Door ontvangers en chauffeurs worden een aantal oplossingen aangedragen. De belangrijkste
daarvan zijn het verruimen van de venstertijden en het realiseren van meer laad- en
losvoorzieningen . Expliciet wordt door een aantal geénquéteerden geopperd om het parkeerbeleid
voor personenauto’s  kritisch te bezien en het openingsregime van de Schinkelbrug  beter af te
stemmen op de bevoorradingstijden.
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5 CONCLUSIES EN AANBEVELINGEN

In de voorgaande hoofdstukken is thematisch ingegaan op diverse aspecten van de stedelijke distributie in
Amsterdam. In dit hoofdstuk formuleren we op basis van bevindingen uit de voorgaande hoofdstukken een
aantal verbeterpunten (oplossingsrichtingen). Dit doen we in paragraaf 5.1 op het niveau van de stad
Amsterdam (waarbij een efficiénte en schone geleiding van goederenstromen door de stad centraal staat)
en in paragraaf 5.2 op het niveau van de detailhandelsclusters rond de Kalverstraat / Leidsestraat (Cluster
Centrum), de Haarlemmerstraat (Cluster Noord-West) en de Zeilstraat (hierbij staat een efficiénte
afhandeling van de belevering van de goederen aan de winkeliers centraal). Elke paragraaf start met een
korte consolidatie van de probleemanalyse.

Oplossingen op 2 niveaus: netwerk (stromen) en best  emming (plaatsen)

De huidige logistieke situatie in Amsterdam laat zich op twee manieren bekijken: op netwerkniveau,
waarbij de verbindingen tussen verschillende herkomsten en bestemmingen centraal staat, en op
bestemmingsniveau, waarbij de bestemmingen zelf onderwerp van aandacht zijn. In het eerste geval ligt
de focus op transportstromen, in het tweede geval op de overslag: de levering aan de winkelier.

De oplossingsrichtingen die in dit hoofdstuk worden genoemd zijn allen gerelateerd aan het vrachtverkeer.
Belangrijk hierbij is de relatie met het overige verkeer niet uit het oog te verliezen. Veel
vrachtverkeersproblemen zijn generieke verkeersproblemen en worden mede veroorzaakt door andere
weggebruikers. Zo zijn in geval van verkeersveiligheid ook maatregelen gericht op fietsers van belang, met
betrekking tot luchtkwaliteitknelpunten op belangrijke goederenvervoerroutes kan ook de herroutering van
busroutes bijdragen aan de luchtkwaliteit of dient bij gebrek aan laad- en loscapaciteit ook de
parkeersituatie van personenauto’s kritisch te worden bezien.

5.1 Amsterdam: oplossingsrichtingen op netwerkniveau

Een groot gedeelte van het vrachtverkeer dat in het centrum van
Amsterdam bevoorraadt, komt de stad binnen via de noord-west kant. Hiermee draagt het vrachtverkeer
naar verhouding sterk bij aan de luchtkwaliteitknelpunten op de Tasmanstraat en de Haarlemmerweg.
Daarnaast is op diverse andere plaatsen in de stad het vrachtverkeer medeveroorzaker van
luchtverontreiniging. Het verbeteren van de luchtkwaliteit is daarmee een opgave die ook het
vrachtverkeer niet ongemoeid laat.

Nu zijn er diverse maatregelen denkbaar die getroffen kunnen worden om de luchtkwaliteit in de stad te
verbeteren. Een groot aantal daarvan zijn opgenomen in het Actieplan Luchtkwaliteit en het nog te
verschijnen Actieplan Goederenvervoer. Vanuit dit bevoorradingsprofiel zijn eveneens een aantal
oplossingen aan te dragen die getroffen kunnen worden om de luchtkwaliteitdoelstellingen te realiseren.
De focus hierbij ligt hoofdzakelijk op verschoning van het wagenpark (door middel van milieuzonering) en
routering van het vrachtverkeer. Daarnaast gaan we kort in op mogelijkheden voor bundeling. In de
volgende paragraaf gaan we in op maatregelen die lokaal (in de detailhandelsgebieden zelf) de
luchtkwaliteit kunnen verbeteren.

In het vervolg van deze paragraaf gaan we achtereenvolgens in op:
Milieuzonering vrachtverkeer
Milieuzonering bestelverkeer
Samenhang milieuzone en overige maatregelen
Logistieke routes
Bundelingsmogelijkheden
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Milieuzonering Vrachtverkeer: effectief, maar nader onderzoek vereist

Eerste indicatieve berekeningen tonen aan dat de invoering van een milieuzone wel degelijk effect
sorteert. Afhankelijk van de lokale situatie verminderen de concentraties fijn stof en stikstofdioxide met
minimaal 10%. Zeker daar waar sprake is van veel vrachtverkeer is milieuzonering een opportune
maatregel om de luchtkwaliteit te verbeteren. Bij de keuze voor de omvang van de zone en de
toelatingscriteria zijn de volgende overwegingen relevant:

De uitstralingseffecten van de zone: de verschoningseffecten van de milieuzone beperken zich niet tot de
zone alleen. Ook de toeleidende wegen zullen zogenaamde ‘“uitstralingseffecten” ondervinden: schone
vrachtvoertuigen die in de zone bevoorraden, rijden ook elders in de stad. Geredeneerd vanuit de huidige
logistieke patronen betekent dit dat wanneer een zone zich beperkt tot het gebied binnen de singels (of dat
in dit gebied extra schoon verkeer middels stimulerende maatregelen wordt beloond) ook de veelgebruikte
toeleidende wegen zoals de Haarlemmerweg en de Tasmanweg “schoner” worden. Daarnaast zullen
detailhandelsclusters die eveneens door dezelfde voertuigen worden bediend (met name de Jordaan en
de cluster Noord-West) een verschoningeffect ondervinden, zij het in beperkte mate.

Kosten voor vervoerders: De kosten voor de vervoerders zijn nog onvoldoende bekend. Vervoerders
zullen in geval van een milieuzone moeten investeren in een verschoning van hun wagenpark als zij de
bevoorrading wensen voort te zetten binnen de zone. Hiermee zijn kosten gemoeid met betrekking tot een
versnelde afschrijving van de oude voertuigen alsmede de plaatsing van een roetfilter. Met name de
kleinere eigen vervoerders (met oudere voertuigen) zullen hiervan hinder ondervinden, maar ook
beroepsvervoerders zullen in hun wagenparkinzet worden beperkt. Alleen al in cluster Centrum gaat het
dan om ongeveer 700 regulier bevoorradende vrachtvoertuigen. Ongeveer 5% van deze voertuigen heeft
nog geen euro-2 motor en zal ingeval van een
milieuzone volgens de richtlijnen van het landelijk
Convenant Milieuzonering (volgens welke richtlijnen
een motor minimaal aan de euro-2 norm met
roetfilter moet voldoen) in ieder geval een ander,
nieuwer voertuig moeten inzetten. Daarnaast zal
een groot aantal vervoerders roetfilters moeten
aanschaffen. Wanneer de milieuzone het gehele
gebied binnen de A10 zal beslaan, gaat het om veel
meer dan 700 vertuigen. Op basis van de gehele
detailhandelsstructuur kan een inschatting worden
gemaakt van het totale wagenpark binnen de ring
A10 en de totale kosten voor de vervoerders.

Milieuzonering Bestelverkeer: mogelijk effectief ma  ar voorlopig pas op de plaats

Naast vrachtvoertuigen worden veel bestelvoertuigen ingezet in de bevoorrading, met name door
zelfstandigen. In bepaalde gebieden in Amsterdam, zoals de Jan Evertsenstraat, worden veel oude
bestelvoertuigen ingezet, welke relatief sterk bijdragen aan de luchtverontreiniging. De mogelijke
milieueffecten van een milieuzone voor het bestelverkeer zijn in deze studie niet nader onderzocht. Wel zal
een eventuele milieuzone voor bestelverkeer veel (met name) zelfstandigen in Amsterdam confronteren
met mogelijk gedwongen voertuigaanpassingen.

Ook in nationaal verband is nog onvoldoende duidelijk over de ontwikkeling van een landelijke systematiek
rond milieuzones voor bestelverkeer. Het verdient aanbeveling om de ideeénvorming hieromtrent eerst af
te wachten, alvorens de maatregel verder te onderzoeken.
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Combineer een eventuele milieuzone met compenserend e en stimulerende maatregelen

Om het effect van de milieuzone te vergroten kunnen stimulerende maatregelen worden overwogen. De
essentie van deze maatregelen ligt in de beloning van goed gedrag. Aan vervoerders met extra schone
voertuigen (bijvoorbeeld euro-5 in plaats van euro-3) worden dan extra privileges toegekend, zoals
bijvoorbeeld het gebruik van OV-banen of de mogelijkheid om buiten venstertijden te bevoorraden.

Naast stimulerende maatregelen dient er ook expliciet aandacht te zijn voor compenserende maatregelen
die fungeren als wisselgeld richting vervoerders. Compenserende distributiemaatregelen bestaan
bijvoorbeeld uit infrastructurele ingrepen die de toegankelijkheid van bevoorradingsvoertuigen
vergemakkelijken of het uitbreiden van het aantal laad- en losplaatsen. Deze maatregelen komen in het
vervolg van dit hoofdstuk nader aan de orde.

Benoem logistieke routes en faciliteer vrachtverkee r daarmee selectief

Op macroniveau heeft de gemeente corridors aangewezen waarover het (vracht)verkeer binnen de ring
A10 kan worden gefaciliteerd. Op fijnmazig niveau is echter een soortgelijke vorm van routering gewenst.
Door specifieke routes voor vrachtwagens aan te wijzen voor het vrachtverkeer worden enerzijds die
wegen ontzien waar vrachtverkeer onwenselijk is (bijvoorbeeld vanuit luchtkwaliteitoogpunt), anderzijds
kunnen op die wegen waar vrachtverkeer wel gewenst is, gerichte investeringen worden gedaan om het
goederenverkeer te faciliteren.

De logistieke voorkeursroutes kunnen in de vorm van een samenhangend lokaal Kwaliteitsnet worden
ontwikkeld. Door middel van een intelligente communicatie (bebording, mailing aan vervoerders, opname
in routeplanners) en een gerichte fysieke investering op het netwerk zelf (bijvoorbeeld door beter
wegontwerp, afstemming van verkeerslichten, tovergroen) worden chauffeurs daarmee verleid om ook
daadwerkelijk van het Kwaliteitsnet gebruik te maken. Zeker voor chauffeurs die niet regelmatig in
Amsterdam bevoorraden, vergemakkelijkt een logistieke route de rit waardoor een vrachtvoertuig ook weer
snel de stad uit is.

Bundeling als oplossingsrichting: zoek naar private animo in noordwesten van de stad

Een veel gehoorde wens is het bundelen van lading. Bundeling door vervoerders is echter een
gecompliceerde zaak en sterk afhankelijk van specifieke herkomst-bestemmingsrelaties. Succes is sterk
afhankelijk van de bereidwilligheid van individuele private partijen. De meest voor de hand liggende
aanknopingspunten voor bundeling aan de aanbodkant liggen in het westelijk havengebied: veel
voertuigen bevoorraden vanuit deze locatie de stad. Een andere mogelijkheid is bundeling vanuit
Zaandam (eventueel over water), waar ook een grote hoeveelheid goederen uit afkomstig is.

Een mogelijk interessante wijze van bundeling is
de zogenaamde bundeling aan de zijde van de
ontvangers. In dat geval worden door een
geografisch cluster van winkeliers (bijvoorbeeld uit
dezelfde straat) afspraken gemaakt over een
gezamenlijke goederenuitgiftepunten (gup’s) waar
winkeliers zelf hun goederen ophalen. Zeker daar
waar sprake is van veel kleine leveringen, is dit
een interessante optie.
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5.2 Detailhandelsgebieden in Amsterdam: oplossingsrichting op mi croniveau

Heel specifiek is in dit bevoorradingsprofiel ingegaan op de detailhandelsgebieden rond de Kalverstraat
(Cluster Centrum), de Haarlemmerstraat (Cluster Noord-West) en de Zeilstraat. De cluster Centrum heeft
een relatief uniek karkater: filialen en franchisenemers zijn oververtegenwoordigd, hetgeen ook in de
bevoorradingskarakteristieken naar voren komt (grote voertuigen, veel beroepsvervoer, weinig leveringen
per dag, lange ritten)

De clusters Noord-West en Zeilstraat vertonen een hoge mate van overeenkomst: zelfstandigen zijn hier
oververtegenwoordigd, hetgeen ook een karakteristiek bevoorradingsprofiel met zich meebrengt (veel
bestelverkeer, veel verschillende leveranciers, veel leveringen per dag, veel eigen vervoer, korte ritten).
Elders in Amsterdam zijn vele soortgelijke detailhandelsgebieden te vinden, zoals de Kinkerstraat,
Bilderdijkstraat, Rijnstraat, Jan Evertsenstraat etc; allemaal detailhandelsclusters die niet alleen qua
stedenbouwkundige en verkeersstructuur veel lijken op de Zeilstraat en Haarlemmerstraat, maar ook qua
detailhandelsopbouw en derhalve een soortgelijk bevoorradingsprofiel zullen laten zien.

De uitkomsten uit dit profiel, die zijn geént op de situatie in een beperkt aantal detailhandelsgebieden, kan
derhalve wel als exemplarisch worden gezien voor de eerdere genoemde andere gebieden.
Oplossingsrichtingen  zijn daarmee eveneens breder toepasbaar dan enkel de onderzochte
detailhandelsgebieden. In de volgende alinea’s staan we per detailhandelsgebied (Centrum, Noord-West
en de Zeilstrraat) in op mogelijke oplossingsrichtingen.

Cluster Centrum (i.h.b. Kalverstraat , Leidsestraat )

Initieer straatmanagement

Kijken we naar de problematiek in het cluster Centrum,

dan zien we dat door de verschillende geénquéteerde

partijen de inrichting van het gebied, de verkeersdrukte

en de hinder van ander bevoorradend verkeer als

zwakke punten van bevoorrading worden genoemd.

Een en ander hangt natuurlijk nauw samen. De straten

zijn smal, door de venstertijden is het bevoorradend

verkeer star geconcentreerd en er wordt met name

bevoorraad met grote vrachtvoertuigen. Specifiek in de

Kalverstraat komt het dan ook nog eens voor dat een

aantal chauffeurs dat “tegen de stroom in rijdt”; in plaats

van noord naar zuid rijden zij van zuid naar noord in de

Kalverstraat. Door middel van straatmanagement (zie onderstaande box) zijn veel van deze problemen
(deels) weg te nemen. Concreet kan voor de Kalverstraat worden gedacht aan al dan niet dwingende
afspraken over de rijrichting van het bevoorradend verkeer en de plaats van laden en lossen (zijde van de
straat).

Straatmanagement: afspraken met betrekking tot een efficiénte bevoorrading

Straatmanagement is een maatregel die ook al in andere (historische) binnensteden vruchten heeft afgeworpen (Den
Haag, Utrecht). Straatmanagement is eigenlijk niets anders dan met elkaar (gemeente, winkeliers, leveranciers)
afspraken maken over het gebruik van de winkelstraat: hoe laat worden luifels uitgerold, hoe laat worden terrassen en
reclameborden opgezet, aan welke zijde van de straat parkeert men, maakt men mogelijk gebruik van
eenrichtingsverkeer etc. Afspraken in het kader van straatmanagement leiden en tot een prettiger winkelklimaat
(minder hinder — visueel, geluid — van voertuigen, snellere doorstroming) en tot een leefbaarder stad (minder
optrekken, stoppen, etc en dus minder emissies).
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Agendeer eerdere goederenontvangst

Als veel genoemde oplossing wordt het verruimen van venstertijden genoemd, zelfs door winkeliers.
Gezien de problematiek is het echter beter om te streven naar een betere benutting van de venstertijden,
met name in de vroege uren. Dit komt de spreiding van het verkeer ten goede (en dus indirect ook de
luchtkwaliteit). Uit de enquéte blijkt dat 70% van de leveranciers graag goederen eerder aflevert. Het
vervroegen van de venstertijden lijkt voor filiaalhouders en franchisenemers geen problemen op te leveren.
Respectievelijk 35% en 60 % geeft aan in staat te zijn eerder goederen te ontvangen. Een kwart van de
zelfstandigen is in staat eerder goederen te ontvangen. In overleg tussen winkeliersverenigingen,
vervoerders (EVO,TLN) en gemeente zou het onderwerp van vroegere bevoorrading geagendeerd moeten
worden. Probleem is dat de speelruimte van de gemeente in deze beperkt is. Mogelijk kan dit thema
worden opgepakt in nhauwe samenhang met thema’s die ontvangers en vervoerders eveneens belangrijk
vinden, zoals fysieke herinrichting van het gebied, extra laad- en losplaatsen, afvalinzameling,
handhaving, criminaliteit- en vandalismebestrijding etc.

Sluit aan bij lopende initiatieven rond nachtdistri butie

Voor grote filialen zou zelfs nachtdistributie kunnen worden overwogen. Supermarktketens en
grootwinkelbedrijven zijn gemotiveerd om voertuigen dusdanig aan te passen dat stille en schone
nachtdistributie mogelijk is.

Cluster Noord-West (i.h.b. Haarlemmerstraat)

Initieer straatmanagement en bezie kritisch de fysi  eke inrichting

Ook in de andere onderzoeksgebieden biedt

straatmanagement interessante

aanknopingspunten. In de Haarlemmerweg zien we

veel bevoorradingsritten per dag, waarvan een groot

gedeelte door bestelbusjes wordt uitgevoerd.

Alhoewel venstertijden hier ontbreken, vindt de

bevoorrading toch geconcentreerd op de dag plaats

(80% van de chauffeurs is voor 11:00 uur het gebied

binnen). Bevoorrading vindt veelal plaats vanuit de

rijpaan, het trottoir of vanaf een parkeerplaats. Door

de ondervraagde partijen wordt deze situatie als

onwenselijk gezien. Ontvangers klagen over te

weinig parkeerplaatsen of over het feit dat

parkeerplaatsen worden bezet door vrachtvoertuigen. Chauffeurs klagen juist over personenvoertuigen die
laad- en losplaatsen bezet houden, over een tekort aan laad- en losplaatsen maar ook over bijvoorbeeld
fietsen die buiten de rekken zijn geplaatst.

Straatmanagement zou zich hier met name kunnen richten op afspraken met betrekking tot afspraken over
uitstallingen, luifels, fietsenstallingen etc. Daarnaast zou de gemeente kritisch moeten kijken naar de
plaatsing van straatmeubilair: waar zijn fietsenrekken onhandig geplaatst, waar staan bloembakken
mogelijk hinderlijk in de weg, etc.

inventariseer mogelijke uitbreiding van laad- en lo splaatsen

Tenslotte lijkt op basis van de enquéteresultaten een tekort aan laad- en losplekken te bestaan. Er is een
aantal objectieve indicatoren die dit probleem onderbouwen. Zo vindt bevoorrading geconcentreerd op de
dag plaats en is de fysieke ruimte daadwerkelijk beperkt. Inventarisatie van de huidige laad- en losplekken
zal echter moeten uitwijzen of er inderdaad te weinig capaciteit is. Overigens biedt een strengere
handhaving op personenvoertuigen die onrechtmatig geparkeerd staan op laad- en losplaatsen ook (ten
dele) soelaas.
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Zeilstraat:

Initieer straatmanagement en onderzoek de mogelijkh  eid voor flexibele laad- en losplaatsen

In de Zeilstraat is de situatie vergelijkbaar met die in de Haarlemmerstraat. De Zeilstraat is weliswaar
tweerichtingsverkeer, maar door de trambaan in het midden van weg en de aan weerszijden geparkeerde
auto’s is de ruimte beperkt. Door geparkeerde auto’s is laden en lossen vanaf de stoep vrijwel onmogelijk.
Laden en lossen vindt dan ook voornamelijk plaats vanaf de rijpaan of vanaf parkeerplaatsen. Het
doorgaande verkeer wordt hoerdoor vrij snel geblokkeerd, hetgeen doorstroming verslechterd (en dus ook
weer een negatief effect heeft op de luchtkwaliteit) en ook de verkeersveiligheid niet ten goede komt (30%
van de ongevallen is vrachtverkeersgerelateerd).

Ook in de Zeilstraat is straatmanagement in principe een
interessante mogelijkheid om de bevoorradingssituatie te
verbeteren. Expliciet dient er dan ook aandacht te zijn
voor het parkeren van personenauto’s en eigen auto’s.
Een interessante mogelijkheid om eens nader te bekijken
vormen flexibele laad- en losplaatsen: plaatsen die in de
ochtend (bijvoorbeeld tussen 9:00 en 12:00 uur) als laad-
en losplaats kunnen worden gebruikt, en daarna als
parkeerplaats.
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BIJLAGE 1: GEINTERVIEWDE PARTIJEN

Geinterviewde ontvangers

gebied Naam gebied Naam

Centrum Inwear/ Matinique Centrum Pro sport
Centrum Seventyfive Centrum Mackalf BV
Centrum L'occitane en Provence Centrum Superstar SPS
Centrum Intertoys Centrum Levi's Store
Centrum Nero Fashion Centrum Forecast
Centrum The English Hatter BV Centrum Parfumerie Douglas
Centrum van Lier Centrum Rituals
Centrum Orange Centrum WE
Centrum setpoint Centrum Bondie
Centrum De Tuinen Centrum Lush
Centrum Taft Oscar BV Centrum Bart Smit BV
Centrum H&M Centrum Hema Fotoservice
Centrum Footlocker Centrum T-Mobile
Centrum Score Centrum Scheltema
Centrum Tie Rack Centrum Albert Heijn
Centrum pro sport Centrum Country Style Fashion
Centrum P.W. Akkerman Centrum Adecco
Centrum Foot Locker Centrum Boom Chicago
Centrum Waterstones Centrum Randstad
Centrum Skechers USA Centrum café Black & White
Centrum Bodyshop BV Centrum Rockin&Rollout
Centrum Coolcat Centrum Flowershop Ivy
Centrum Hunkemoller Centrum Burger King
Centrum Men at work Centrum Dockers
Centrum Vodafone City Point Centrum Invotis
Centrum Bendorff Centrum Sissy-Boy
Centrum Ici Paris XL Centrum Firma Elbers Naarden
Centrum Fossil Store Centrum Van Dalen
Centrum Saeha Centrum Carto Studio
Centrum Manfield Centrum Manpower
Centrum Esprit Store Centrum Mailprofs Uitzendbureau
Centrum Xenos Centrum Sandays
Centrum Free Recordshop BV Centrum Score
Centrum Ambassade van Oranje Centrum Sinner
Centrum Fame Music Centrum Decoratie & Fashion
Centrum Etos Centrum Bizar Fashion
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gebied Naam gebied Naam

Centrum Invito Noord-West De Natuurwinkel
Centrum Manfield Noord-West Hebbes in Speelgoed
Centrum Timberland Noord-West Most Wanted
Centrum Hartman Cigars & More Noord-West Drogisterij Koedijk
Centrum The coffee company BV Noord-West Crumpter Retail BV
Centrum Roberto Botticelli Limited Edition Noord-West The Wash Company
Centrum Big Bananas BV Noord-West Vishandel Centrum
Centrum Sunglass Hat Netherlands BV Noord-West Of all places
Centrum Raak Noord-West cafe De Poort
Centrum Bruna Noord-West Eetcafe Rosereijn
Centrum Ben & Jerry's Noord-West Mitra
Centrum Topwatch Noord-West Coffee Company
Centrum MacDonalds Noord-West cafe De Dyck
Centrum Accessorize Noord-West Stage 64
Centrum Score Noord-West Blokker
Centrum Maison de Bonneterie Noord-West Etos
Centrum Vroom & Dreesmann Noord-West Disco Stars
Centrum Hema Noord-West Boekenhandel De Dolfijn
Centrum Berkel Muziek Noord-West Madelief
Centrum Hair Hunters Noord-West Keurslagerij Porew VOF
Centrum Athenaeum Boekhandel Noord-West Foto Video Audio Janssen
Centrum New York Pizza Noord-West Mono
Centrum Luxembourg Noord-West Unlimited Delicious
Centrum Australian Noord-West Kaasland
Centrum Diesel Flagship store Noord-West Beautysalon George
Centrum Wijnhandel-Slijterij De Wijnbergh Noord-West Het Grote Avontuur
Centrum Sacha Noord-West Tulashi Giftshop
Noord-West Blauwe Druif Noord-West Olympia Uitzendbureau
Noord-West Albert Heyn Noord-West Namaskas
Noord-West De Mof Noord-West Brillemaeker
Noord-West Foto Nivo - Schweitser Noord-West Shianal fashion
Noord-West Paris Blanco/ Diba VOF Noord-West Meeuwig & Zn.
Noord-West House of Tattoos Noord-West Kunst & Antiek J. G. Janssen
Noord-West restaurant Toscane Noord-West Restaurant Stout
Noord-West Uitgeverij Luister Noord-West Sport Xtra
Noord-West Duizendsdoorn Noord-West Primera
Noord-West Scuba Center Amsterdam Noord-West wassalon 't Centrum
Noord-West Keklik Noord-West Green Dreams
Noord-West haarkunst Razie Maria Noord-West Albert Heyn
Noord-West Edah Noord-West Filmclub Kreekel VOF
Noord-West t Paard Noord-West Cellarrich
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gebied

Naam

gebied Naam

Zeilstraat Ton Overmars wijnwinkel
Zeilstraat Pleinzicht
Zeilstraat Creyf's
Zeilstraat Sunday's
Zeilstraat Boekhandel Mesman
Zeilstraat Slagerij Beer
Zeilstraat Lunchroom Diwi
Zeilstraat Verzorgingstehuis Schinkelkade
Zeilstraat Eureka Partijgoederen
Zeilstraat Banketbakkerij Miltenburg
Zeilstraat Slagerij de Linge
Zeilstraat Boekhandel Zeilstraat
Zeilstraat Helios Verlichting
Zeilstraat Water en Bedding
Zeilstraat Totaalgemak Zeilstraat
Zeilstraat Dierenhoekje
Zeilstraat Videotheek Solleveld
Zeilstraat Tip Top Cleaning

1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.

Mc Donalds
Reward
Fario Vloeren
Etos
Cosme
De Sport & Fitshop
Mitra Slijterij
Tapijthuis Renee
Van Lent
Nova Tour du monde
Sparkling lights
M. Ali Goudsmit
Albert Heijn
Head 2 Head
Jamin

Geinterviewde chauffeurs

Centrum JDS Logistiek
Centrum Zwier Veldhoen Transport
Centrum EuroCarbo Benelux BV
Centrum Huuskes Versproducten
Centrum Pauw BV
Centrum Steppin' Out
Centrum Exel Supply Chain
Centrum Bart Smit
Centrum Archangel Bouw
Centrum Stam en Bakker Transport
Centrum Bakker Logistiek Groep
Centrum Setpoint BV
Centrum TNT Fashion
Centrum Duncker Transport BV
Centrum RJ Schutter
Centrum Noy Logistics
Centrum DHL

Centrum Horeca Service Ruud v d Star
Centrum Total Dutch
Centrum Front Runners
Centrum Rouwers Transport
Centrum DPD Nederland BV
Centrum Opzeeland

Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum

Cornellissen Transport
ETOS BV
We
Treurniet & Van Etten
Treurniet & Van Etten
DHL
MLS Nijkerk
Brands LO
DHL
Beurskens All-Round Cargo B.V.
Total Dutch
Doesburg BV Int Transportbedrijf
Jan van As Vishandel
Almasy N.V.
Ruibo
Hanos Amsterdam
Horeca slagerij van Hees
Patisserie Kuyt
Icova BV
Select Logistics BV
MLS B.V.
Noy Logistics
De Rijke Distributie
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Centrum We Fashion Group
Centrum Metselaar BV
Centrum Thesis bouw B.V.
Centrum Buffing BV
Centrum Smit
Centrum Stage 64
Centrum Brood & BanketService
Centrum Bert Ooms Transport
Centrum Bunzl Outsourcing Services BV
Centrum Veldhuisen
Centrum Haagen-Dazs
Centrum Slager & Zandbergen Transport
Centrum Veerman Transport
Centrum Smiths Food Group BV
Centrum Ry Transport
Centrum Miedema en Zoon BV
Centrum Dick Vijn Transport
Centrum Gelade Erik Transport
Centrum Bavaria
Centrum Elbers-Naarden
Centrum Sligro
Centrum Hanos Amsterdam
Centrum Heineken Brouwerijen
Centrum Sligro Van den Brink& zn
Centrum Nico Brakenhoff
Centrum Tie Rack
Centrum Dick Vijn Logistiek
Centrum RRS Amsterdam B.V.
Centrum Graffiti-ex
Centrum De Balk B.V.
Centrum Hanos Amsterdam
Centrum Nouwland fresh foods
Centrum van Galen BV
Centrum Noy Logistics
Centrum Punt Systeembouw BV
Centrum Tie Rack
Centrum Dick Vijn Logistiek
Centrum RRS Amsterdam B.V.
Centrum Graffiti-ex
Noord-West Vlinder Ontbijt & Lunch
Noord-West D B Bouw BV
Noord-West Zandbergen's Transport
Noord-West Eva Weaves
Noord-West Group 4 Securicor
Noord-West Bagles & Beans
Noord-West Nuon Verlichtingswerken

Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Centrum
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West

Cornellissen Transport
ETOS BV
We
Treurniet & Van Etten
Treurniet & Van Etten
DHL
MLS Nijkerk
Brands LO
DHL
Beurskens All-Round Cargo B.V.
Total Dutch
Doesburg BV Int Transportbedrijf
Jan van As Vishandel
Almasy N.V.
Ruibo
Hanos Amsterdam
Horeca slagerij van Hees
Patisserie Kuyt
Icova BV
Select Logistics BV
MLS B.V.

Noy Logistics
Ewijk
Heineken
Expert electronica
HDL
DHZ
Commandeur
Group 4 Securicor
2Bsure
TNT
Koopmans
Select mail
ALDI Press
Hubo Bruijnestijn
van den Berg Vleeswaren
Bier & Co
TSN
Loco Toko Specialiteiten
Ralph's asian wonderland
Parma
Hakvoort horeca BV
Coca Cola
Brakenhoff
De Warme Bakker
De Waal transport
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Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
Noord-West
J.Evertsenstraat
J.Evertsenstraat
J.Evertsenstraat
J.Evertsenstraat
J.Evertsenstraat
J.Evertsenstraat
J.Evertsenstraat
J.Evertsenstraat
J.Evertsenstraat
J.Evertsenstraat
J.Evertsenstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat

Heineken
Hakro-Oosterberg-Nijkerk
A. Priem
Spar Distributiecentrum Noord
Rensa
Coffeeshop Popeyels
Formilu Transport
Albert.nl
Mico Security Service
Mico Security Service
Café de Prins
Karsten
Sperwer Sligro
PC Raet BV
Opzeeland
Kruiswijk
Kwalman
Beko
Bouwtransport Nijkerk
Schipperloks
Taja Shoes
Maison Hee
Fruitatelier
Otterman
It's electronic
Meulana
Jongens BV
Van der Meij
DHL
Canter
Hendriksen
Elonet
Blokker
Banket Partners
Beentjes Transport
Mandy's bloemenshop
Transmission Van der Haak
De Vries
Van der Pol
Grobak
Tijssen
Galvano
Diks
Greberg (Music & More)
Meubels en Freubels
Ebbe

Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Zeilstraat
Rijnstraat
Rijnstraat
Rijnstraat
Rijnstraat
Rijnstraat
Rijnstraat
Rijnstraat
Rijnstraat
Rijnstraat
Rijnstraat
Rijnstraat
Rijnstraat
Rijnstraat
Rijnstraat
Rijnstraat
Rijnstraat
Rijnstraat
Rijnstraat

1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.
1° van Swind.

Electronic Logistics
Dezéva Dinkydruk
Tegelgroep Nederland
Ton Overmans
Transportservice Sliedrecht
Lelieveld Transport
Chateaubriand
DHL
Pos Mark
Lekkerland
TNT
De Kaasspecialist
DGO
Tijssen
Hendriksen Sneltransport
Vlug & ZN BV
Nuro Genco
DMW Reco
NE Distriservice
Christina Food
DHL
Grobak
Al Hociema
De lekkere dingen bakker
CTS
Bloemenhuis
DHL
Engelvaart
Van Spijk
Voskamp
Manzara
J. Veerman
Heineken
Top Kip Vleesbedrijf
Perlo banketbakkerij
Slagerij van Swinden
Ploeger Transport
Wouters (vleesvervoer)
Nol Bertram
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Geinterviewde leveranciers

Bavaria utrecht

Brood & BanketService
Horeca Ruud vd Star
Jan van As Vishandel
Setpoint

Sligro vdn Brink

Steppin’ out

Total Dutch

Almasy

Huuskes

Miedema en Zoon BV

WE

Buffing Dranken groothandel BV
Elbers-Naarden

Pauw BV

Hema BV

Lekkerland BV
Vriesco International Fabrics
Handelmaatschappy van Ravensberg

Salon Lenie

Termeer Schoenen - Sacha Shoes
Intertrade Cosmetics BV

Jacobs DHJ

H.W. Jacobs VOF

InBev Noord-Holland

Schuurman Electrotechnische
Groothandel BV

Holst Foto BV

wil ze niet geven

Optigal Supply Nederland BV
Mediamotion

Le temps des cerises & Japan Rags
Scotch2Soda

Kweker

Jic Music

Phijm BV / Men at work

Faschin Wheels
Madison

Adidas

Naturis Harderwijk

Aldi Press

Warme bakker

SNS Winkels BV

De Loor BV

Van den Berg Vleeswaren
Karsten Foodservice

Mico Security

Webena Sport Alimere BV

TWI BV

Mitra CV

American Beauty and food supply
Beco Nederland

Media Logistics BV

Deli XL

Broeders van der Mey vers vlees BV
Groenveld Viees

Kamps Nederland, locatie
Zwanenburg

SP Vleeswaren BV

Lekker, van der Laan/Dekker

Zeelandia HJ Doeleman BV

Geinterviewde beroepsvervoerders

Bert Ooms Transport en Logistiek BV
Brands Logistics

Bunzl oiutsourcing services
Cornelissen transport

Logistiek BV

Pakketvervoer Nederland BV
Duncker Transport BV

Eurocarbo Benelux BV

DHL Exel Supply Chain

Gelade Erik Transport
MLS BV

Noy logistics

2BSure

Post-Kogeko

GLS Netherlands
Centraal Boekhuis BV
Opzeeland

Rouwers Transport

TNT Fashion

Treurniet en Van Etten

Zwier Veldhoen Transport
VOF De Waal Transport

TSN

Simon Loos Zaandam

S. Van Der Meer Transport BV
Ry Transport
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BIJLAGE 2: SUBJECTIEVE BEOORDELING BEVOORRADING ONTV ANGERS

Ontvangers

Sterke punten aan de bevoorrading van uw vestiging en/of onder: in het 1?
Kalverstraat e.o. Haarlemmerstraat e.o. Zeilstraate.o  Van Swindenstraat e.o. TOTAAL
1 Goede bereikbaarheid van het gebied 15 21 13 10 50
2 Voldoende laad- en losruimte in nabijheid 32 10 10 2 54
3 Mogelijkheid tot bevoorrading voor opening van de winkels a1 5 8 0 54
4 Kwaliteit infrastructuur in gebied P 7 4 1 14
5 Vestiging is goed bereikbaar voor bevoorradend verkeer 2 14 9 5 50
6 Eigen laad-/losruimte 5 3 0 0 8
7 Venstertijden 12 0 0 0 12
Ontvangers
Overige sterke punten:
Kalverstraat e.o. Haarlemmerstraat e.0. ~ Zeilstraate.o ~ Van Swindenstraat e.o.

Bevoorrading en bereikbaarheid moeilijk, maar dat is inherent aan de plek 0 1 0 0

Geen 8

Gezien de situatie in Amsterdam centrum is het aardig te doen 0 1 0 0

Goed is anders maar we leven nu eenmaal in de binnenstad 0 1 0 0

Goede handhaving tijdklok 1 0 0 0

Goede samenwerking 1 0 0 0

Heen is goed voor mensen, terug is lastig. Parkeren is slecht 0 1 0 0

ledereen weet het te vinden 1 0 0 0

Ik doe alles zelf, nooit problemen 0 1 0 0

Slecht bereikbaar 0 1 0 0

Vestiging redelijk bereikbaar 1 0 0 0

Ontvangers
Zwakke punten aan de bevoorrading van uw vestiging en/of onderzoeksgebied in het algemeen?
Kal e.0. Haarlem e.0. Zeilstraate.o Van Swindenstraat e.o. TOTAAL
1 Inrichting van het gebied (smalle straten e.d.) 50 16 5 7 78
2 Bereikbaarheid van het gebied 52 11 2 1 66
3 Venstertijden 32 2 3 3 40
4 Aantal en afstand tot laad- en losvoorzieningen 17 23 3 4 47
5 Eigen vestiging is slecht bereikbaar voor bevoorradend verkeer 21 12 > 5 37
6 De verkeersdrukte in het gebied 58 30 8 10 106
7 Parkeervoorzieningen zijn altijd vol 26 32 6 10 74
Ontvangers
Indien u zwakke punten of problemen constateert, kunt u daarvoor oplossingen aandragen?
K e.o. F e.0. Zeilstraate.o Van Swindenstraat e.o. TOTAAL
1 Meer laad- en losvoorzieningen creéren
14 21 2 6 43
2 De venstertijden zouden ruimer
moeten/meer verspreid 30 2 3 4 36
3 Handhaving/controle dient verbeterd te
worden 15 7 1 4 27
4 Bevoorrading zou plaats moeten vinden
door kleinere voertuigen 10 7 1 0 18
5 Route-informatie voor bevoorradend
verkeer dient verbeterd te worden 20 1 2 1 24
6 Krappere venstertijden i.v.m. hinder voor
winkelbezoekers 2 1 0 1 4
7 Opknappen van de infrastructuur in het
gebied 16 7 1 5 29
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Ontvangers

Overige zwakke punten

K e.0. k e.o0. Zeilstraat e.0 Van Swindenstraat e.o.

Boomwortels 0 1 0 0
De beweegbare bruggen. 0 0 1 0
Er mag tot 11uur bevoorraad worden, maar lukt niet altijd ivm drukte op de weg 1 0 0 0
Fietser over het trottoir en te ver lopen naar laad/losruimte 0 1 0 0
Goed is anders, maar we leven nu eenmaal in de binnenstad 0 1 o 0
Het laden lossen van wagens op het trotoir belemmerd het zicht van en naar de winkel! 0 1 0 0
Hinder van ander bevoorradend verkeer en vuilniswagens 1 0 0 0
Niet parkeren voor 09:00 en na 16:00 uur. 0 0 1 0
Niets 2 0 0 0
Omdat hij zowel winkel als importeur/groothandel is, is er verkeer af en aanrijdend met

ook nog zware goederen dus laad en losruimte op 300m is niet te doen 0 1 0 0
Parkeren is duur 0 0 1
Sluit en openingstijden van de brug 0 0 1 0
Te weinig mogelijkheden voor laden en lossen, te druk, opstoppingen. Venstertijden

oprekken tot 12:00 uur 1 0 0 0
Trams 1 0 0 0
Vaak andermans vrachtwagens voor de deur en het is éénrichtingsverkeer 1 0 0 0
Wegwerkzaamheden 1 0 0 0

Ontvangers
Overige oplossingen Kalverstraat e.o. Haarlemmerstraat e.o. Zeilstraat .0 Van Swindenstraat e.o.
88 49 11 11

Al deze punten krijgen al voldoende aandacht. De situatie is gewoon zo
Aparte ruime voor laden en lossen

Betere doorstroming van het verkeer

Centrum personenauto vrij

De brug eerder open, de boten niet tussen 5 en 7 er doorheen.

De bruggen moeten minder vaak open

De laad&losplek is autoformaat. Lastig voor alles wat groter is
Duidelijkere aanduiding van de venstertijden

Eénrichtingsverkeer maken

Eris al veel verbeterd

Geen

Handhaving minder streng als ze staan te lossen

Meer leveringen 's avonds ipv 's ochtends.

Minder agenten die lullig doen

Mogelijkheid tot L&L tijdens de tijden van het parkeerverbod
Mogelijkheid tot levering na 16:00 uur.

Niet zo streng controleren

Noord/zuid- lijn, parkeergarage

Over water/ watertaxi/ waterkoerier

Parkeergarage

Parkeergarage onder het plein.

Parkeerontheffing opzeggen. Stopverbod.

Prima zo, er is geen betere oplossing hiervoor, naar mijn mening
Schipholkarretjes gebruiken voor bevoorrading

Soepelere handhaving/controle voor leveranciers en eigen chauffeurs
Straat openen en geen éénrichtingsverkeer

Tussen 09:00 en 12:00 moet worden toegestaan om te laden en te lossen
Venstertijd L&L noodzakelijk.

Venstertijden: bijvoorbeeld voor 12:00 uur

Weg breder

OO0 ORrRRPRPORRPROORRERERELOOOOOSNOOEROOOERLEOO
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BIJLAGE 3: SUBJECTIEVE BEOORDELING BEVOORRADING CHAU FFEURS

Chauffeurs

Wat zijn volgens u de sterke punten aan de bevoorrading van onderzoeksgebied in het algemeen?

Kal e.o. Haar
1 Goede bereikbaarheid van het gebied 31 33
2 Voldoende laad- en losruimte 19 12
3 Venstertijden bieden voldoende ruimte om te bevoorraden 11 2
4 Kwaliteit infrastructuur in gebied is goed 9 14
5 Routes naar het gebied zijn goed aangegeven 13 1
6 Bij tijdelijk blokkeren doorgang, wordt niet te moeilijk gedaan 16 16
7 Loopafstanden van laad- en losplaats naar ontvangers zijn acceptabel 25 17
Chauffeurs
Wat zijn volgens u de zwakke punten aan de bevoorrading van onderzoeksgebied in het algemeen?
Kalverstraat e.o. Haarlemmerstraat e.o. TOTAAL
1 Inrichting van het gebied (smalle straten e.d.) 32 16 48
2 Bereikbaarheid van het gebied 12 3 15
3 Venstertijden 25 2 27
4 Aantal en afstand tot laad- en losvoorzieningen 9 13 22
5 Hinder van ander bevoorradingsverkeer 27 12 39
6 Hinder van werkzaamheden en werkverkeer 28 9 37
Veel laad- en losvoorzieningen bezet door auto’s die er niet
horen 29 21 50

Chauffeurs_

Overige zwakke punten

Chauffeurs

Kalverstraat e.o.

Als vertegenwoordigers hun auto's aan één kant van de weg zetten

Beter afstemmen van de venstertijden

Busje van bouwvakkers in de kalverstraat irriteert, politie en parkeerwacht moeten
dezelfde regels handhaven

Dat je je auto behoorlijk ver weg moet verplaatsen

Dubbele trambaan in de straat

Erg druk rond dit tijdstip

geen soepele politiemedewerking bij GEEN dubbele parkeersituatie toch vasthouden
aan de LINKS regel

Geen soepele politiemedewerking bij GEEN dubbele parkeersituatie toch vasthouden
aan de LINKS regel

Kalverstraat moet éénrichtingsverkeer worden
Luifels/uithangborden/straatbeubilair is irritant

Mensen die tegen het verkeer in rijden

Paaltjes moeten langer open blijven

Reclameborden steken uit

Trams die erg veel in de weg rijden

verkeerde kant voor laden/lossen

Fietsers aan beide kanten van de weg

Niets zwak

Parkeerwachters die zeuren

Particulieren staan op de laad en los plaatsen

Slechte lossituatie

Snelheid omlaag

Straatbordjes zijn slecht te lezen

Te kleine losruimte

Veel fietsen op de laad en losplaats

Indien u zwakke punten of problemen constateert, kunt u daarvoor oplossingen aandragen?

Kalverstraat e.o.

1 Meer laad- en losvoorzieningen creéren 20
2 De venstertijden zouden ruimer moeten/meer verspreid 23
3 Er zou een distributiecentrum aan de rand van de stad moeten komen 0
4 Bevoorradend verkeer zou gebruik mogen maken van busbanen 25
5 Route-informatie voor bevoorradend verkeer dient verbeterd te worden 5
6 Handhaving zou “flexibeler” moeten plaats vinden 26
7 Opknappen van de infrastructuur in het gebied 8
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Chauffeurs
Overige zwakke punten
Kalverstraat e.o. Haarlemmerstraat e.o.
Als vertegenwoordigers hun auto's aan één kant van de weg zetten 1 0
Beter afstemmen van de venstertijden 1 0

Busje van bouwvakkers in de kalverstraat irriteert, politie en parkeerwacht moeten
dezelfde regels handhaven

Dat je je auto behoorlijk ver weg moet verplaatsen

Dubbele trambaan in de straat

Erg druk rond dit tijdstip

geen soepele politiemedewerking bij GEEN dubbele parkeersituatie toch vasthouden
aan de LINKS regel

Geen soepele politiemedewerking bij GEEN dubbele parkeersituatie toch vasthouden
aan de LINKS regel

Kalverstraat moet éénrichtingsverkeer worden
Luifels/uithangborden/straatbeubilair is irritant

Mensen die tegen het verkeer in rijden

Paaltjes moeten langer open blijven

Reclameborden steken uit

Trams die erg veel in de weg rijden

verkeerde kant voor laden/lossen

Fietsers aan beide kanten van de weg

Niets zwak

Parkeerwachters die zeuren

Particulieren staan op de laad en los plaatsen

Slechte lossituatie

Snelheid omlaag

Straatbordjes zijn slecht te lezen

Te kleine losruimte

Veel fietsen op de laad en losplaats
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BIJLAGE 4: SUBJECTIEVE BEOORDELING BEVOORRADING VERV OERDERS

Beroepsvervoerders
Sterke Punten

Geen sterke punten

Duidelijke tijdssvensters

Bij hotels hebben ze laad/los-plaatsen, die houden ze vrij, dus dat is goed geregeld

Flexibiliteit: ontheffingen bijv. Zijn makkeljkaan te vragen / te krijgen

Omgeving is vriendelijker dan in andere steden

Weinig last van stedelijk restricties. Ze hebben ontheffingen zodat ze geen last hebben van paalties.

Gemeente doet veel overleg met de vervoerders, dat is heel goed t.ov. Andere steden

Goed vervoer via Ring

Je kunt alleen met vergunningen de stad in, dat beperkt het vrachtverkeer. Waardoor het makkelijker te bereiken is.
op zich geen sterke punten, maar hi kent zelf de stad zo goed dat hij veel kan omzeilen

Ze zitten dichtbij, dus dat vinden ze fijn.

Mits je vroeg bent, komt je er prima doorheen

Ze doen goed hun best om tot op lossingen te komen voor problemen

Goede bereikbaarheid industrieterrein

Goed bereikbaar via gordelring/grachtring.

Verkrijgen van een vergunning gaat makkelijk

Zwakke Punten

Tijdsbestek, we moeten voor 11 uur de binnenstad uit. En de drukte die daarmee komt.

Wegen vrij smal

Niet goed bereikbaar

Files voor amsterdam

Slecht bereikbaar, of binnen bepaalde tijden te bereiken

Grachten zijn krap

Slecht parkeerbeheer, slechte mogelijkheden tot lossen, je wordt weggestuurd. Kort tiidsbestek waarin je kunt laden en lossen.
Vaak plaatsen bezet door personenauto's, en als je er naast parkeert krigt de chauffeur een boete.
Beperkt toegankelijk, slechts tot 11 uur. Daarna zijn ontheffingen nodig.

Bereikbaarheid

Beleid: vergunningen en vervolgens niet naleven

De beperking tot het gewicht, Dsaardoor moet je een heel stuk lopen of meerdere vrachtwagens sturen.
Vervelende politie-agenten

Grachten: Die zijn minder goed bereikbaar met grote auto's.

Wordt niet wanneer zijn

Opstoppingen

Venstertijden in het centrum

De drukte

Slechte bereikbaarheid centrum

A2 (ivm files e.d.)

Lossen tot bepaalde tijd, winkels pas later open

Slechte kwaliteit laad en losruimtes

Venstertijden

Parkeerbeleid: soms lastig te parkeren. Parkeerwachters hebben geen begrip ervoor als je niet in hetlaadlossen-deel kunt staan, omdat er mensen daar opstaz
Ruimte in de binnenstad om te kunnen laden/lossen.

Lang moeten wachten, drukte

Alles ligt open en alles tegelijk.

Gewichtsbeperkingen

Veel eenrichtingsverkeer

Begrip voor laden en lossen door parkeerwachters e.d. / bekeuringen krijgen terwil je je werk probeert uit te voeren
Amsterdam zelf is lastig te bereiken

Beperkte venstertijden, daardoor komt iedereen tegelijk en ontstaat er file
Venstertijden

Onduidelijkheid parkeermogelijkheden

Slecht vergunningstelsel

Winkels op verschillende tijden open

Slechte venstertijden

Parkeerproblemen

Er zijn te weinig laad/los-plekken

Parkeerbeheer e.d. werkt niet goed mee.

Alleen maar files door de venstertijden.

Parkeermogelijkheden beperkt

Bouwobstakels

Slechte stadstoezicht, snel bekeuringen

Bereikbaarheidwinkels

Chaos in de binnenstad. Overal wordt gebouwd en verbouwd.

Oplossing

meer laten i verruimen.

Geen echte oplossingen

Niemand anders in het gebied tijdens het bevoorraden

Openstelling van bepaalde gebieden wat ruimer.

Parkeershavens maken zodat de auto op de gracht makkelijker te parkeren is.

Soepeler parkeerbeleid. Laad-en-los plekken mag je niet lang genoeg op staan, dus dit langer maken. Met ondernemers afspreken dat je ook later nog mag lac
Controleren op die op staan. Strengere controle politie.
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Leveranciers
Sterke Punten

Dat er maar tot 11.00 geleverd kan worden

Tolerantie t.o.v. verkeer (door bewoners)

Eenrichtingsverkeer

Ze zijn heel streng, maar wel correct (netjes). Je weet waar je aan toe bent.

Politie is redelijk coulant

Je moet Amsterdam wel goed kennen. Maar als je eenmaal weet hoe je moet rijden kun je overal wel prima komen.
Dat je zoiezo voor 11:00 voor de deur kan komen.

Verdichting

We leveren snachts, dus dan is het goed te doen.

Enige sterke punt: de controle op ontheffing. Cynisch! Verder nee. Een grote bouwput in alle grote steden. Overal eenrichtingsverkeer.
Is voor de beroepsvervoerder

Concentratie verkooppunten

Winkels vroeger bereikbaar

Voor 9 en rustig

Ontheffing voor het parkeren

Politie niet heel streng

Kruisingen worden vrijgehouden. In de weg staande auto's vrij snel weggehaald.

Dat ik ontheffing heb gekregen om daar zelf te komen.

N.v.t. Ze hebben een beroepsvervoerder in dienst.

Stoplichten werken erg goed. Verkeersregeling dus, ondanks dat alles openligt. Goede verkeersdoorstroming.
Ze gaan vroeg, dus alles is goed te bereiken

N.v.t. Ze hebben een beroepsvervoerder in dienst en weten dat zelf niet

Vroeger deden ze niet zo moeilijk mbt het parkeerbeleid, maar dat neemt nu af

Zwakke punten

Laad- en losplaatsen te ver van de locatie af en te veel auto's die tegelijk moeten lossen op één plaats
Weinig ruimte, veel te krap. Vooral in de oude binnenstad (wallen).

Dat het geld kost (de vergunning)

Beschikbaarheid van laad en losplaatsen

Files

Weinig ruimte, niet aan de deur kunnen komen

Noord-Zuid lijn om te huilen. Wegwerkzaamheden grootste probleem

Verkeerde kant parkeren, rechts is handiger

Tijdsvensters waarin geleverd kan worden.

Blokkades van de grachten voor paaltjes.

Weinig laad en los ruimte.

Venstertijden, berperking die opgelegd worden aan de voertuigen.

Steeds meer gebieden met een tijdsvenster. En dat is lastig als er klaten zijn die pas later open gaan!
Te weinig laad en los plekken

Stads-eigen zaken. Drukte en spits e.d.

Slechts in bepaalde tijdstippen sommige wegen beschikbaar. Daarbuiten niet.
Beperking van het tijdsvenster

Bereikbaarheid

Grachtengordel. Je wekt ergernis op als je daar moet uitladen, omdat je alles opgestopt.
Bereikbaarheid

Vrachtwagens die de weg blokkeren ivm verhuizen e.d.

Venstertijden

Te weinig laad en los plaatsen.

Parkeren bol usjes in de wir

Snel bekeuringen

Toezicht op lossen op slecht. Spullen worden uit de vrachtwagen gestolen.
Dichtslippen van het verkeer in de binnenstad, drukte.

Drukte in de stad

Moeilijk toegankelijke grachten. En parkeerbeheer is niet flexibel

Oplossing

Toestaan om voor de deur te mogen lossen

Alleen bestemmingsverkeer toelaten, grote vrachtwagens weren.
Toezicht

Beter controleren op auto's op laad en losplaatsen die er niet horen
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BIJLAGE 5: TOELICHTING EURONORMERING

Verklaring  Euronormering.

Euronormering s

opgesteld op basis van uitstoot PM (verticaal) en

Nox (horizontaal).
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BIJLAGE 6: ACHTERGRONDEN EN DETAILUITKOMSTEN
KENTEKENONDERZOEK

Locaties en tijdstippen kentekenonderzoek
Op de volgende starten in Amsterdam heeft het kentekenregistratieonderzoek plaatsgevonden:
Jan Evertsenstraat
Zeilstraat
Rijnstraat
1le van Swindenstraat
In onderstaande kaartjes is de exacte locatie weergegeven waar de kentekens zijn geregistreerd.
Registratie heeft visueel plaatsgevonden. .

De kentekenregistratie is uitgevoerd op woensdag 25 oktober tussen 08:00 uur en 14:00 uur. De
weersomstandigheden die dag waren goed.

Van de volgende voertuigen zijn de kentekens geregistreerd.
Bestelverkeer (<3,5 ton);
Lichte vrachtvoertuigen (3,5 — 7 ton)
Middelzware vrachtvoertuigen (7 — 16 ton)
Zware vrachtvoertuigen (>16 ton)
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BIJLAGE 7: UITGANGSPUNTEN MILIEUEFFECTBEREKENINGEN

Resultaten indicatieve concentratieberekeningen (af  stand tot weg 10 meter)

Wegtype [PMoJm  [NO; jm Effect milieuzonering Effect milieuzonering
Weg Situatie CARII bijdrage |bijdrage |PM,, NO,
Jan Evertsenstraat Huidig (pre milieuzonering) 3a 2.27 5.4
3b 3.45 7.7
Toekomstig (zonder euro 1 en 2) 3a 2 4.6 0.3 0.8
3b 3.04 6.7 0.4 1
Variant (alleen euro 5) 3a 2 3.9 0.3 15
3b 3.04 5.6 0.4 2.1
Rijnstraat Huidig (pre milieuzonering) 3a 2.53 6.1
3b 3.85 8.6
Toekomstig (zonder euro 1 en 2) 3a 2.16 5.2 0.4 0.9
3b 3.28 7.5 0.6 1.2
Variant (alleen euro 5) 3a 2.16 4.3 0.4 1.9
3b 3.29 6.1 0.6 2.5
Zijlstraat Huidig (pre milieuzonering) 3a 2.26 5.6
3b 3.44 8
Toekomstig (zonder euro 1 en 2) 3a 1.8 4.6 0.5 11
3b 2.73 6.6 0.7 14
Variant (alleen euro 5) 3a 1.8 3.7 0.5 2
3b 2.74 5.3 0.7 2.7
1e van Swindenstraat |Huidig (pre milieuzonering) 3a 0.48 13
3b 0.74 1.9
Toekomstig (zonder euro 1 en 2) 3a 0.44 1.1 0.0 0.2
3b 0.68 1.6 0.1 0.3
Variant (alleen euro 5) 3a 0.44 0.9 0.0 0.4
3b 0.68 1.4 0.1 0.5

Milieuzone waarbij Euroklasse 1 en 2 niet zijn toeg  elaten

Uit tabel blijkt dat het invoeren van een milieuzone (waarbij euroklasse 1 en 2 niet zijn toegelaten) bij een
verkeersaabod van rond de 15.000 motorvoertuigen per etmaal bij wegtype 3a in de orde van 0.3-0.5
pg/m3 verlaging van de jaargemiddelde PMjo concentratie kan bewerkstelligen en 0.8-1.1 pg/m?3 verlaging
van de jaargemiddelde NO,-concentratie. De 1° van Swindenstraat heeft een etmaalintensiteit die ruim
lager ligt dan de overige wegen (3.400 motorvoertuigen per etmaal) waardoor ook het effect van
milieuzonering minder is. Bij een wegtype 3b is het effect zo’'n 0,2 pg/m® groter dan bij wegtype 3a (PMag::
0,4-0,7 en NO2: 1-1,4ug/md).

Milieuzone met alleen euroklasse 5

Bij het invoeren van een milieuzone waarbij alleen euroklasse 5 wordt toegelaten is er voor PMip geen
verschil in effect ten opzichte van een milieuzone waarbij euroklasse 1 en 2 niet zijn toegelaten. Echter het
effect op NOz is zo'n 1 pg/m?® groter dan bij een milieuzone waarbij euroklasse 1 en 2 niet zijn toegelaten.
De verlaging van de jaargemiddelde NO-concentratie ligt rond de 1.5-2 pg/m3.

Bij een wegtype 3b is het effect zo'n 0,6 pg/m® groter dan bij wegtype 3a (NO2: 2,1-2,7).

N.B. Daar de uitgangspunten niet op alle punten even robuust zijn is het beter om te stellen dat het effect
van milieuzonering in de orde grote van de resultaten in tabel 1 ligt. De gegeven concentratie zijn geven

dus een beeld van het effect maar geen absolute concentraties.

De berekeningen zijn mede gebaseerd op aangeleverde verkeersintensiteiten en aandelen vrachtverkeer
van de dienst IVV.

Nader informatie omtrent aannamen in wagenparkopbouw en car-II instellingen zijn separaat verkrijgbaar.
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BIJLAGE 8: BEVOORRADINGSKARAKTERISTIEKEN SUPERMARKTE N

Albert Heyn Haarlemmerdijk 73 37% - 63% -
Edah Spaarndammerstraat 28 - - 10% 90%
Albert Heyn Spaarndammerstraat 48 - - 25% 75%
Albert Heijn Koningsplein 36 - - 100% -
Hema Singel 16 - 50% 50% -
Albert Heijn 1° v. Swindenstraat 23 - - 100% -
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BIJLAGE 9: RELATIE BRANCHERING EN ORGANISATIEVORM
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