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Algemeen

Overeenkomstig het bepaalde in artikel 7.8 van de Wet Milieubeheer (hierna Wm) zijn de
adviseurs en bestuursorganen geraadpleegd over de reikwijdte en het detailniveau van het
op te stellen milieveffectrapport voor Zeeburgereiland. Op grond van artikel 7.9 Wm is
tevens door publicatie in de digitale Staatscourant kennis gegeven van het voornemen tot
het voorbereiden van een plan waarvoor een milieveffectrapport wordt opgesteld.

De Notitie reikwijdte en detailniveau MER Zeeburgereiland 2016 (hierna NRD) heeft met
ingang van 1 juli 2016 gedurende zes weken voor een ieder ter inzage gelegen en was in die
periode ook raadpleegbaar via internet.

Tenslotte is de commissie voor de milieueffectrapportage (hierna commissie voor de m.e.r.)
om advies gevraagd over de reikwijdte en detailniveau.

Op de ingekomen reacties wordt hieronder inhoudelijk ingegaan. De zienswijzen zijn in
samengevatte vorm weergegeven en zijn volledigheidshalve integraal als bijlage
opgenomen. In de bijlage is eveneens het uitgebrachte advies van de commissie voor de
m.e.r. opgenomen.

Hieronder wordt een overzicht gegeven van de ingekomen reacties van adviseurs en
instanties (deel A), vervolgens worden de ingekomen reacties op de NRD weergegeven (deel
B).

Deel A Behandeling reacties adviseurs en instanties
1.1 Overzicht ingediende reacties

Voor een overzicht van de aangeschreven instanties wordt verwezen naar bijlage 1. Er zijn 11
reacties ingediend. De gemeente Diemen heeft laten weten geen opmerkingen te hebben,
de Omgevingsdienst heeft aangegeven af te zien van een reactie, evenals de Kamer van
Koophandel. Door de volgende instanties is een inhoudelijke reactie gegeven.

1 Stadsdeel Oost Postbus 94801, 1090 GV Amsterdam
2 Provincie Flevoland, Afdeling Postbus 55, 8200 Ab Lelystad
Ruimte en Economie

3 GGD Nieuwe Achtergracht 100, 1018 WT
Amsterdam
4 Rijkswaterstaat West Postbus 2232, 3500 GE Utrecht
Nederland Noord
5 Waternet Postbus 94370

1090 GJ Amsterdam
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6 Centraal Nautisch Beheer Postbus 19406, 1000 GK Amsterdam
Noordzeekanaalgebied
7 Havenbedrijf Amsterdam NV Postbus 19406, 1000 GK Amsterdam

1.2 inhoudelijke reacties en beantwoording
Adressant 1

Samenvatting

De bestuurscommissie adviseert positief over de notitie en vraagt aandacht voor de relatie
met de ontwikkeling van het Cruquiusgebied en voor de invioed op de externe veiligheid en
de luchtkwaliteit van de passerende binnenvaart.

Beantwoording
De relatie met de ontwikkkeling van Cruquiusgebied, de invloed op de externe veiligheid en de
bijdrage van luchtkwaliteit als gevolg van de scheepvaart komt in het MER aan de orde.

Adressant 2

Samenvatting

De ontwikkelingen op het Zeeburgerelland kunnen effecten hebben op het Natura-
2000gebied Markermeer-lJmeer. De provincie wil graag geinformeerd worden over het MER
in verband met de mogelijke effecten op dit gebied.

Beantwoording

In het MER worden de effecten van de planontwikkeling op Natura 2000 gebieden , waaronder
Markermeer — IJmeer in beeld gebracht. De provincie zal in elk geval bij het wettelijk vooroverleg
van de op te stellen bestemmingsplannen worden betrokken.

Adressant 3

Samenvatting

De GGD vraagt vanuit het thema gezondheid aandacht voor de aspecten lucht, geluid en
bewegen. Daarbij worden per aspect indicatoren voorgesteld. Deze indicatoren zijn anders
dan de indicatoren die in de NRD op pagina 19 staan genoemd voor wegverkeer.

Het bevorderen van lopen en fietsen zou een belangrijk uitgangspunt moeten zijn en
moeten aansluiten bij de uitwerking van ‘de bewegende stad’ in het eerste product van dit
programma: de Amsterdamse Beweeglogica. De principes zijn uitgewerkt in bouwstenen
(zie bijlage bij de zienswijze). Deze bevatten vele adviezen die in Zeeburgereiland
toepasbaar zijn. Deze bouwstenen kunnen worden vertaald naar indicatoren die verder gaan
dan de in de NRD genoemde modal split.

De GGD vraagt ook aandacht voor gezonde voeding. Voor Zeeburgereiland leidt dit alles tot
vijf voorgestelde maatregelen zoals geen kindermarketing van ongezonde producten, geen
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(nieuwe) snackbars, Mc Donalds etc. binnen 250 meter van een school, speelterreinen, sport,
en zwemaccomodaties of op andere plekken waar veel kinderen komen etc. Hiervoor wordt
een aantal indicatoren voorgesteld.

Roken is eveneens een aandachtpunt. De fysieke omgeving heeft, via de plekken waar
gerookt mag worden, wel grote invloed op (mee)rookgedrag. Voor Zeeburgereiland
betekent dit als concrete maatregel dat schoolpleinen, kinderspeelplaatsen, sportvelden en
zoveel mogelijk andere plekken rookvrij zijn. Als indicator wordt voorgesteld het percentage
schoolpleinen, kinderspeelplaatsen en sportvelden etc. dat rookuvrij is.

Naast bovengenoemde thema'’s zijn er nog vele suggesties mogelijk die de gezondheid van
bewoners en andere mensen die in het gebied verblijven kunnen bevorderen. Binnenmilieu,
groen, bodem, hitte en andere aspecten beinvloeden de gezondheid. Een aantal belangrijke
aspecten vanuit gezondheid die aansluiten bij vooral duurzaamheid en deels bij de NRD
Zeeburgereiland, zoals geen gasaansluitingen en zoveel mogelijk groen in het openbaar
gebied.

Tenslotte wordt aandacht gevraagd voor de vrije keuze van bewoners. Voor keuzevrijheid is
het allereerst van belang dat mensen bij de huur of koop van een woning weten waaraan ze
beginnen. Daarvoor is allereerst noodzakelijk dat er open en transparant wordt
gecommuniceerd over milieubelasting en “gezondheid als speerpunt” in de planvorming.
Daarnaast wordt meegegeven om niet voor sociale woningbouw op milieubelaste plekken te
kiezen, want daar is de keuze immers niet “vrijwillig”.

Beantwoording

De gemeente Amsterdam hecht veel waarde aan de thema’s gezondheid en duurzaamheid. Ook
de commissie voor de m.e.r. heeft expliciet aandacht gevraagd voor de thema’s
leefomgevingskwaliteit en gezondheid (zie paragraaf 4.4.3. en 4.4.4 van het advies). De
commissie merkt op dat de zienswijze van de GGD Amsterdam verschillende aanbevelingen
bevat ten aanzien van de te hanteren beoordelingscriteria en mogelijkheden om het voornemen
vanuit het oogpunt van volksgezondheid te optimaliseren. De commissie adviseert hiermee
rekening te houden. In het MER zal dit advies ter harte worden genomen en zal nadrukkelijk bij
het thema kwaliteit van de leefomgeving worden stilgestaan. Hierbij zal tenminste worden
gerefereerd aan geldend gemeentelijk beleid op dit punt dat ook voor Zeeburgereiland van
toepassing is. Bij het opstellen van het desbetreffende deel van het MER wordt de GGD
betrokken.

Adressant 4

Samenvatting
Voor wat betreft het thema verkeer en vervoer geeft RWS het volgende aan:
- Aandacht geven aan de verkeersafwikkeling; met name betrekken op het
nabij gelegen hoofdwegennet (A10-Oost).
- Inde NRD mist de rol van de Schellingwoudebrug als verbinding voor
vervoer gevaarlijke stoffen over de weg (wat niet door de tunnel mag).
- Door intensiever gebruik van de Schellingwouderbrug zal er meer
onderhoud moeten plaats vinden waardoor de vaarweg minder beschikbaar
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komt. Ook wordt gevraagd naar het effect op de kwaliteitsborging van de
staande mast route.

- Effect op Amsterdamse brug en mate van onderhoud.

- Oranjesluizencomplex is niet geschikt als wandel- en fietsroute.
Bereikbaarheid is van belang voor transport. Verzocht wordt om hiermee
rekening te houden.

- Teonderzoeken in hoeverre de plannen strijdig zijn met het huidige gebruik
van de ZuiderlJdijk en of de functies behouden kunnen blijven.

Voor wat betreft de nautische veiligheid vraagt RWS aandacht voor het volgende:

- Een pontverbinding van de Sluisbuurt naar CS vraagt om een nautische
beoordeling. Zeker ook in combinatie met de beoogde fietsverbinding over
het Amsterdam Rijnkanaal.

- Geplande fietsbrug is nautisch ongunstig gelegen. Verzocht wordt ook
alternatieven te beschouwen.

- Verzocht wordt het verstorende effect op radar in beeld te brengen,
alsmede het effect van lichthinder voor de scheepvaart.

Voor wat betreft het aspect water vraagt RWS aandacht voor het volgende:

- Eenverbinding tussen het Amsterdam Rijnkanaal en het Zeeburgereiland
vraagt aandacht voor de waterkwantiteit (De Kom, AR en 't 1J).

- Iservoldoende tijd voor bewoners om bij een calamiteit weg te komen?

Tenslotte vraagt RWS in het MER aandacht voor de toekomstplannen mbt de recreatievaart,
zoals jachthavens.

Beantwoording

Voor wat betreft het thema Verkeer en vervoer wordt opgemerkt dat in de reactie een aantal
zaken naar voren wordt gebracht die niet zozeer verband houden met het in beeld brengen van
de milieueffecten, als wel aandachtspunten zijn bij de planuitwerking en — uitvoering voor de
deelgebieden. Zoals in de NRD is aangegeven en ook door de commissie voor de m.e.r. wordt
geadviseerd, zal het MER aangeven waar mogelijk knelpunten ontstaan in de afwikkeling van
het verkeer en wordt ingegaan op de mogelijkheden om eventuele knelpunten op te lossen.
Externe veiligheid vanwege de route gevaarlijke stoffen over de Schellingwouderbrug is - zoals
in de NRD aangegeven - een van de te beschouwen aspecten.

Voor wat betreft de nautische veiligheid geldt dat dit aspect ook in de NRD is benoemd. Het
effect van een mogelijke verbinding voor het langzaam verkeer op de veilige doorvaart van het
scheepvaartverkeer wordt in het MER beschouwd. Daarbij wordt ook inzicht worden gegeven in
de verschillende beschouwde varianten.

De mogelijke effecten van de planvorming op radar en de effecten van lichthinder voor de
scheepvaart, komen eveneens in het kader van het deelaspect nautische veiligheid in het MER
aan de orde.

Ten aanzien van het aspect water wordt opgemerkt dat zowel de waterkwantiteit als de
waterkwaliteit in het MER aan de orde komt. Daarbij zal ook worden ingegaan op mogelijke
randvoorwaarden voor een verbinding tussen het AR kanaal en het ZBE. Tenslotte wordt zoals
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hierboven aangegeven het aspect externe veiligheid in het MER beschouwd, waarbij ook
zelfredzaamheid aan de orde komt.

Opgemerkt wordt dat inmiddels overleg met Rijkswaterstaat is opgestart over de mogelijke
effecten van het programma op de rijksweg A1o en over de verbinding voor het langzaam
verkeer over het AR kanaal.

Tenslotte geldt voor de toekomstplannen voor de recreatievaart dat er weliswaar recent een
gemeentelijke watervisie is opgesteld, maar dat de planvorming voor bijvoorbeeld een
Jjachthaven onvoldoende concreet is om in het MER dat nu aan de orde is, mee te nemen. De
visie bevat een groot aantal locaties waar waterrecreatie aan de orde kan zijn, welke ook nog
onderling dienen te worden afgestemd.

Adressant 5

Samenvatting

Waternet vraagt zich af waarom in de NRD de thema’s Water en Bodem als één worden
beschouwd.

Daarnaast merkt zij op dat het gebruik van een gescheiden rioolsysteem wordt genoemd als
een ‘aanbeveling’. Dat is echter een wettelijke verplichting.

Vanwege de sterke toename van de verharding door de ontwikkeling is uitbreiding van de
hoeveelheid oppervlaktewater noodzakelijk om de toegenomen hoeveelheid hemelwater
die niet in de ondergrond kan infiltreren te bergen.

De watergangen zijn volgens het SP Sluisbuurt overwegend met harde en steile oevers
ingericht. Dit komt absoluut niet overeen met het beeld dat in de NRD wordt geschetst,
waarmee de NRD dus ook van een onjuist uitgangspunt uvitgaat.

AGV/Waternet is voornemens een open verbinding te creéren tussen het
oppervlaktewatersysteem van het Zeeburgereiland en het Amsterdam - Rijnkanaal. Dit
heeft effect op de waterkwaliteit op het Zeeburgereiland (ARK water kan uitwisselen met
binnenwater) en op het waterbergend vermogen van het systeem

Rainproof inrichten is een uitgangspunt voor de herontwikkeling: de ruimte zo inrichten dat
ook extreme buien (rekening houdend met klimaatverandering) niet tot overlast leiden. Dat
lijkt Waternet relevant voor het MER.

Tenslotte wordt gevraagd of het feit dat de primaire kering wordt omgelegd (fysiek en
formeel) tot rond het eiland om zo het eiland binnendijks te brengen ook een relevant punt
is voor het MER.

Beantwoording

Het gezamenlijk benoemen van de thema’s water en bodem komt voort uit het zo veel als
mogelijk aansluiten bij het MER uit 2008. Dit laat onverlet dat beide thema’s ieder voor zich als
zodanig in het MER aan bod komen.
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Ten aanzien van het rioolsysteem geldt inderdaad dat in alle ontwikkelgebieden een gescheiden
riool wordt aangelegd. Dit wordt in het MER opgenomen.

De mogelijke noodzaak om extra opperviaktewater aan te leggen komt in het MER aan de orde,
evenals de waterkwaliteit. Omdat over het algemeen — en met name voor de Baaibuurten - nog
sprake is van globale planvorming komt dit laatste onderdeel naar verwachting op hoofdlijnen
aan de orde komen in het MER.

Het is niet de intentie geweest om in de NRD een beeld te schetsen van de mate waarin sprake
is van natuurlijke oevers. Het is juist dat bij de huidige inzichten in de Sluisbuurt sprake is van
een enkele natuurvriendelijke oever. Dit in de NRD opgenomen beoordelingscriterivm
‘natuurvriendelijk oevers’ onder het thema water komt - bij de huidige inzichten - aan de orde
bij het thema duurzaamheid.

Ten aanzien van 'rainproof’ wordt opgemerkt dat in het MER — in het verlengde van het advies
van de commissie voor de m.e.r. — wordt in het MER aangegeven in hoeverre de plannen
bestendig zijn voor klimaatverandering bij het optreden van het best-case en het worst-case van
de meest recente klimaatscenario's. Denk daarbij aan extra waterberging en afvoercapaciteit in
perioden van extreme neerslag, eventueel noodza-kelijke maatregelen aan de waterkeringen.

De primaire waterkering is zoals in de NRD aangegeven een autonoom project. Dit project wordt
in het MER beschreven, maar de milieueffecten worden niet beschouwd. De realisatie van de
primaire waterkeringen zijn en worden uitgevoerd op grond van de MER die in 2008 is opgesteld
en het geldende planologich kader.

Adressant 6

Samenvatting

Het CNB wil graag betrokken worden bij het opstellen van het MER, bijvoorbeeld in de
projectgroep, vanwege de verwachte belangrijke vitstraling van de plannen voor het
scheepvaartverkeer op de direct aan het plangebied grenzende vaarwegen.

Naast het directe ruimtelijk effect van de fietsverbinding attendeert CNB de gemeente
graag op de (in)directe gevolgen van de beoogde toename aan maatschappelijk programma
(0.a. wonen) die kunnen optreden voor milieuaspecten zoals geluid, luchtkwaliteit en
externe veiligheid. Het Amsterdam-Rijnkanaal is de hoofdvaarroute van en naar de Haven
van Amsterdam en daarmee druk bevaren. Deze aspecten komen voor althans het
scheepvaartverkeer in de concept-notitie onvoldoende tot uitdrukking.

Het CNB gaat ervanuit dat het Besluit algemene regels ruimtelijke ordening en de Richtlijn
Vaarwegen aan de orde zullen komen in het milieu-onderzoek en dat de bevoegde organen
de voorgenomen plannen zodanig zullen realiseren dat er geen belemmeringen zullen
optreden voor een veilige, vlotte en milieuverantwoorde voortgang van het
scheepvaartverkeer.

Beantwoording
Bij het opstellen van het MER wordt geen (extern) projectteam samengesteld. Een formele rol in
het proces kan daarom niet in het vooruitzicht worden gesteld. De gemeente is in gesprek met
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Rijkswaterstaat. Het Havenbedrijf (en CNB) heeft (hebben) een uitnodiging ontvangen om bij
deze overleggen aan te sluiten.

Vanzelfsprekend is bij de planvorming voor Zeeburgereiland aandacht voor de belangen van de
haven en de scheepvaart. Wettelijke bepalingen worden bij de planvorming in acht genomen. In
het MER wordt — conform de NRD — nadrukkelijk aandacht besteed aan de nautische effecten
van het programma. Hierbij wordt bedoeld dat het effect op de veilige doorvaart van het
scheepvaartverkeer wordt beschouwd. Tevens wordt het effect van de planvorming op het
apsect externe veiligheid (onder andere scheepvaart) beschouwd.

Adressant 7

Samenvatting

De goede ontsluiting door binnenvaarwegen is één van de pijlers waar de Amsterdamse
haven zijn sterke positie (vierde haven van Europa) aan te danken heeft. Een nieuwe fiets- of
veerverbinding, in welke vorm dan ook, heeft een belemmerend effect op dit gebruik. Dit
effect kan variéren van nautische nadelige gevolgen (het vlot en veilig varen) tot nadelige
economische effecten door een verslechtering van de propositie van de Amsterdamse
haven.

Havenbedrijf Amsterdam verzoekt de gemeente dan ook volledig betrokken te worden bij
het opstellen van het MER en bij de planologische besluitvorming.

Naast het directe ruimtelijk effect van de fietsverbinding op het scheepvaartverkeer
attendeert inspreker de gemeente op de (in)directe gevolgen van de beoogde bebouwing
die kunnen optreden ten aanzien van milieuaspecten, zoals geluid, externe veiligheid en
luchtkwaliteit. Het Amsterdam-Rijnkanaal is de hoofdvaarroute van en naar de haven van
Amsterdam en daarmee zeer druk bevaren. Ongehinderde doorvaart is daarbij van groot
belang. De beoogde bebouwing op Zeeburgereiland, hoe wenselijk ook vanuit de in de
notitie beschreven oogpunten, mag ons inziens niet leiden tot het onder druk komen te
staan van het - huidig en toekomstig - gebruik van deze vaarroute.

Beantwoording
Verwezen wordt naar de beantwoording bij adressant 6.
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Deel B Behandeling ingekomen reacties

Tijdens de terinzage legging van de NRD zijn de volgende reacties ingediend.

1 bewoner
2 Wieringa Advocaten, C.L. Postbus 10100, 1001 EC
Knijff Amsterdam
3 Bewoners Schellingwoude
e.o.
4 Vereniging Schellingwoude Wijkergouw 37, 1023 NV
behouden Amsterdam-Schellingwoude
5 Bewoner Oostelijk
Havengebied

Bij enkele ingebrachte zienswijzen zijn gebreken geconstateerd zoals het ontbreken van
handtekeningen. Ook machtingen ontbreken. Hieraan zijn in het kader van deze procedure
geen gevolgen aan verbonden.

1.2 inhoudelijke reacties en beantwoording
Adressant1

Samenvatting

Op grond van landschap en cultuurhistorie zou een onderzoek wenselijk zijn naar de bijdrage
van de plannen aan de cultuurhistorische waarden van Amsterdam. De hoogte van de
voorgenomen bouw is significant hoger dan de Amsterdamse traditie waardoor het totale
bouwvolume, één of meerdere torens tussen de 100 en 150 meter, een markering zal zijn die
vanuit de hele stad en vanaf ver daarbuiten gezien zal worden.

In de ruimtelijke stedenbouwkundige studies zijn nu footprints geminimaliseerd om de
mogelijkheid tot doorkijken te behouden, echter heeft dit als negatief bijeffect dat er meer
torens nodig zijn die bij gelijke hoogte als een gesloten silhouet tegen de lucht gaan
afsteken. Dit lijkt inspreker niet de markering die de Amsterdammers wensen en al helemaal
niet de markering die aansluit bij het UNESCO erfgoed van onze grachtengordel.
Kwalitatieve stadsontwikkeling kan hand in hand met kwantitatieve noodzaak van de
groeiende stad. Laat de markerende hoogbouw van nu als kerktorens uit het verleden een
toonbeeld van bouwkunst zijn die zich in de ruime omtrek onderscheidend laat zien.

Beantwoording

Zoals in de NRD aangegeven wordt in het MER het effect van het (minimale en maximale)
programma beschouwd en beoordeeld. In het voorlopige beoordelingskader is dit aangegeven
als de 'mate waarin het zicht vanuit en op het plangebied wordt beinvioed door de plannen’.
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Bedoeld is dat wordt beschouwd wat de invloed van het plan is op de openheid van het
landschap, zichtlijnen en contrast stad-land door te kijken naar het zicht op het plangebied
vanuit dat landschap. Hierbij wordt ook inzicht gegeven in de zichtbaarheid vanuit het UNESCO
gebied.

Naast dit effect wordt tevens het effect beschreven op de cultuurhistorische waarden van het
Zeeburgereiland zelf. Het beoordelingscriterivm van het deelaspect cultuurhistorie wordt
uitgebreid in 'mate waarin de cultuurhistorische waardevolle elemtenen en waarden worden
beinvloed".

Tenslotte wordt in het MER het geldende beleidskader ten aanzien van hoogbouw weergegeven
en de relatie met de plannen voor Zeeburgereiland.

Adressant 2

Samenvatting

Cliénten wonen in woonschepen en in dijkhuizen, en maken zich grote zorgen over de effecten
van de plannen voor de Sluisbuurt weergegeven als alternatief A en alternatief B in de concept
NRD.

Volgens cliénten ontbreken nut en noodzaak voor deze enorme verhoging van het aantal
woningen. Een duidelijke visie op de ontwikkeling en met name de hoogte en plaatsing van de
gebouwen ontbreekt. Voor de effecten op de omgeving (in ruime zin) en met name ook de
directe leefomgeving van cliénten maakt het groot verschil of onderzoek wordt gedaan naar de
effecten van gebouwen met 5, 10, 20 enz. en (in het ergste geval) 5o bouwlagen. In de concept
NRD dient hier specifiek aandacht aan te worden besteed.

Voorts is er onvoldoende aandacht voor groen, of althans lijken de plannen in veel te weinig
openbaar groen te voorzien. Een ander aspect is dat er geen rekening wordt gehouden met de
effecten op de Unesco-zichtlijnen vanuit de stad.

Ter plaatse liggen een hoofdgroenstructuur en een ecologische structuur, met een
(gerealiseerde) vispassage bij de Oranjesluizen en op termijn een ecopassage 'rietland' (zie
afbeelding in de integrale zienswijze).Uit de concept NRD blijkt echter niet (voldoende duidelijk)
dat de effecten die de voorgenomen plannen, alternatieven A en B, op deze EHS gebieden zullen
hebben, worden onderzocht.

Voorts werd in eerdere plannen (m.b.t. de EVZ Bovendiep) uitgegaan van een niet openbaar
toegankelijke groene of ecologische zone ter plaatse van de tuinen, welke zone in verbinding zou
staan met een te realiseren fietspad op het deel van de dijk waar de woonschepen liggen. Deze
zone zou in de te onderzoeken alternatieven weer moeten worden opgenomen.

Cliénten vrezen dat zij van en tijdens de langdurige bouwperiode (naar schatting 10-15 jaar) veel
overlast zullen ondervinden door onder andere fijnstof, geluid, werkverkeer. Een ander aspect
waarmee onvoldoende rekening lijkt te worden gehouden is de aanwezigheid van de oergeul op
het Zeeburgereiland, hetgeen gevolgen kan hebben voor de techniek en diepte van het heien ten
behoeve van de (hoog)bouw. In de concept NRD wordt hiermee geen dan wel onvoldoende
rekening gehouden voor de te verrichten m.e.r.
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Uit de concept NRD blijkt niet dat in het onderzoek ook (voldoende) aandacht aan deze effecten
voor de woonsituatie van cliénten zal worden besteed (licht, geluid, schaduw, privacy).

Uit de NRD blijkt niet dat ook rekening wordt gehouden met luchtkwaliteit als gevolg van
scheepvaartverkeer. Volgens cliénten dient hiernaar voor beide alternatieven onderzoek te
worden gedaan.

De landschappelijke en cultuurhistorische waarden van de Zuider IJdijk is van groot belang.
Wanneer de Zuider lJdijk gereduceerd wordt tot een rudimentair onderdeel van de stedelijke
bebouwing, zoals de plannen doen vrezen, vallen deze waarden weg en daarmee een stuk van de
historie van Amsterdam als havenstad en de verbinding van de stad met achterland. In de
concept NRD is hiervoor onvoldoende aandacht.

Beantwoording

Juist de effecten van een hoger woningaantal en hoogbouw worden in het MER beschouwd en
beoordeeld. De grotere opgave ten aanzien van woningbouw is het gevolg van vastgesteld beleid
(w.o. Koers 2025). Zoals in de NRD aangegeven wordt onderzocht wat de invloed van het plan is op
de openheid van het landschap, zichtlijnen, contrast stad-land door te kijken naar het zicht op het
plangebied vanuit dat landschap. In het MER komt de visie op de ontwikkeling en met name de
hoogte en plaatsing van de gebouwen bij de planbeschrijving aan de orde. Verder wordt verwezen
naar de beantwoording bij adressant 1.

In de NRD wordt — anders dan adressant aangeeft - in het voorlopige beoordelingskader expliciet
aandacht besteed aan het effect van de planvorming op natuurgebieden, zowel Natura 2000 als de
EHS (tegenwoordig aangeduid als NatuurNetwerk Nederland (NNN)). De exacte inrichting en
vormgeving van de verbindignszone is nog niet bekend. De gemeente blijft hierover met de bewoners
in gesprek. In het MER wordt niet de stedenbouwkundige invulling van tuinen in Sluisbuurt
vastgelegd. In het MER wordt wel het thema leefomgevingskwaliteit beschouwd en beoordeeld. Dit
in lijn met het advies van de commissie voor de m.e.r.

Voor wat betreft hinder tijdens de uitvoering wordt - in aansluiting op het advies van de commissie
voor de m.e.r — opgemerkt dat de periode waarbinnen de verschillende planonderdelen zullen

worden gerealiseerd in (de buurt van) gedeeltelijk reeds bestaand stedelijk gebied, lang is. Dit kan
betekenen dat reeds bewoonde delen gedurende meerdere jaren tijdelijk extra milieuveffecten
ondervinden (bijvoorbeeld geluidhinder of extra fijnstofimmissies door heien en bouwverkeer). In het
MER wordt daarom in het kader van het thema hinder tijdens aanleg,inzichtelijk gemaakt hoe de
fasering en de uitvoering van de verschillende onderdelen van het initiatief kan zijn en welke tijdelijke
effecten te verwachten zijn. Daarbij wordt ook aangegeven welke mitigerende maatregelen mogelijk
zijn en het effect daarvan.

De effecten van het programma op de oergeul komt in het MER terug- bij de huidige inzichten - in
het kader van het thema Bodem.

Effecten van het (minimale en maximale) programma op de woonsituatie voor bewoners van
bestaande bewoonde delen komen zowel aan de orde in het kader van het thema
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leefomgevingskwaliteit/gezondheid als in het kader van het thema hinder tijdens aanleg. Dit in lijn
met het advies van de commissie voor de m.e.r.

Ook aan de bijdrage van de scheepvaart aan de luchtkwaliteit wordt in het MER aandacht besteed.

Voor wat betreft cultuurhistorie wordt opgemerkt dat ook de cultuurhistorische waarden van
Zeeburgereiland in het MER aan de orde komen en de mogelijke effecten van de planvorming.
Overigens wordt benadrukt dat de realisering van de primaire waterkering voor het MER een
vaststaand gegeven (autonoom project) is en dat het MER dus niet de effecten van de aanpak van de
dijk zelf beschouwd.

Adressant 3 (gebundeld)

Samenvatting

Hoogbouw van de derde categorie vindt adressant niet passend. Deze categorie hoogbouw doet
inbreuk op het UNESCO gebied en het cultuurhistorische karakter van nabijgelegen dorpen als
Schellingwoude. Omdat het gebied zo dicht bij Waterland ligt, is er tevens negatieve invlioed op
karakter van Waterland (openheid van het landschap). Ook doet dit type hoogbouw afbreuk aan
de bestaande zichtlijnen.

Naast een economische onderbouwing wordt gevraagd naar de juistheid van het proces om tot
alternatief B te komen.

Daarnaast wordt dit alternatief niet ondersteund door een Hoogbouw Effect Rapportage waarbij
wordt ingegaan op aspecten als bouwhoogtes en bouwmassa’s (zie ook nota Hoogbouw,
Hoogbouw in het waterfront). Alternatief B brengt volgens inspreker onacceptabele
(verkeers)effecten met zich mee m.b.t. de ontsluiting van het gebied en de belasting van de
Schellingwouderbrug. Alternatief B heeft naar de mening van de inspreker onacceptabele
effecten voor luchtkwaliteit en geluid en Alternatief B kan, vanwege het hoge aantal woningen
op het kleine gebied, leiden tot een of meerdere woontorens van maximaal 150 meter hoog.
Insprekers maken zich grote zorgen omdat het karakteristieke dijkdorp Schellingwoude dan
letterlijk én figuurlijk overschaduwd zal worden.

Beantwoording

In het MER worden in het kader van het thema landschap de effecten van het (minimale en
maximale) programma, dat deels uit hoogbouw bestaat, door middel van visualisaties objectief
beschouwd. Oftewel, de effecten van de hoogbouw worden in beeld gebracht in het MER. De
effecten wordt beschouwd vanuit — nader te bepalen — ruimtelijk relevante zichtlijnen zodat een
goed beeld van de effecten wordt gegeven.

Het MER biedt inzicht in de milieueffecten van de voorgenomen ontwikkelingen en bevat doorgaans
geen economische onderbouwing van de plannen. De economische uitvoerbaarheid van de plannen
wordt te zijner tijd weergegeven in de toelichting van de bestemmingsplannen.

De ontwikkeling van de alternatieven zijn gebaseerd op de grote woningbehoefte in Amsterdam. De
resultaten van het MER dragen bij aan de te nemen ruimtelijke besluiten voor de invulling van het
Zeeburgereiland en de planologische vertaling in de bestemmingsplannen.
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Zoals in de NRD aangegeven komt het thema Verkeer — waaronder de verkeersafwikkeling -
nadrukkelijk in het MER aan bod. Hetzelfde geldt voor de effecten van de planvorming voor wat
bettreft de thema’s geluid en luchtkwaliteit.

In het kader van het thema landschap en cultuurhistorie komen de effecten van de hoogbouw op het
dijkdorp Schellingwoude in het MER aan de orde. Mede op advies van de commissie voor de m.e.r.
wordt in het op te stellen MER aandacht gegeven aan de effecten op het leefklimaat. Specifiek wordt
aandacht besteed aan eventuele schaduwwerking als gevolg van de bebouwing op het dijkdorp
Schellingouwde.

Voor wat betreft het proces van besluitvorming wordt opgemerkt dat de gemeenteraad een
Stedenbouwkundig Plan ter vaststelling voorgelegd krijgt. Het op te stellen MER bevat de milieu-
informatie om vervolgens een of meeerdere bestemmingsplannen voor het Zeeburgereiland op te
stllen. Bestemmingsplannen worden door de gemeenteraad vastgesteld. Het bestemmingsplan en
het MER volgen de procedures zoas! vastgelegd in wet- en regelgeving.

Adressant 4

Samenvatting
De reactie is gelijkluidend als van adressant 3. In aanvulling daarom wordt opgemerkt dat (in
beide alternatieven) toenemende problemen in Schellingwoude worden voorzien:

e De Schellingwouderdijk wordt gebruikt als doorgangsweg naar de diverse winkelcentra
in Noord, voetbalvereniging de Dijk en andere bestemmingen. De problemen op de Dijk
zijn daardoor divers; te veel verkeer, te hard rijden, gevaarlijke situaties met passerend
verkeer op de te smalle dijk enz.

e Hetstadsdeel Noord heeft tot op heden de verkeer- en andere problemen rondom de
Landmarkt in Schellingwouderdijk niet kunnen oplossen. Deze problemen zullen alleen
nog maar toenemen, en zal leiden tot ongewenste effecten in het gebied rodom de
Landmarkt.

Adressant is dan ook van mening dat de gevolgen van de bebouwing in de Sportheldenbuurt,
Sluisbuurt- en de verder te ontwikkelen aansluitende gebieden — voor Schellingwoude/de
Schellingwouderdijk in het MER onderzoek betrokken moeten worden. Tevens zou de Centrale
stad in het oplossen van de problemen de regie moeten hebben (er bestaat helaas nog maar
weinig vertrouwen in het Stadsdeel Noord).

Beantwoording
Verwezen wordt naar de beantwooridng bij adressant 3. Bij het thema Verkeer/mobiliteit in het MER
wordt bezien welke effecten de planontwikkeling heeft op de bestaande hoofdinfrastructuur.

Adressant 5

Samenvatting

Acceptatie door de buurt of zelfs afstemming met bestaande buurten lijken geen onderdeel te
zijn van de opdracht voor de ontwikkeling van Sluisbuurt. Naar het idee van inspreker is de
opdracht dus te ‘eng’ geformuleerd: ; 'alleen ga je sneller, maar samen kom je verder'.
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Het is duidelijk dat bewoners van Sporenburg zich overvallen voelen door de gevolgen van
voorgenomen ontwikkelingen in Sluisbuurt.

De voorkeur voor een brug tussen Sluisbuurt en de J.F, van Hengelstraat brengt een aantal
aandachtspunten naar voren op het gebied van leefomgeving, alternatieven, criteria en
verkeersveiligheid.

Beantwoording

Zowel in het kader van het stedenbouwkundig plan Sluisbuurt als bij onderhavig MER en de te zijner
tijd te starten bestemmingsplanprocedures voor de deelgebieden van Zeeburgereiland wordt
overeenkomstig de daarvoor geldende regels en wettelijke bepalingen inspraak geboden.

Het planproces om te komen tot een besluit over de fietsverbindingbrug te komen doorloopt een
apart traject dat input vormt voor het op te stellen MER. Uit de verschillende contactmomenten
tussen gemeente en de omgeving kwam eerder de behoefte van omwonenden naar voren om met de
gemeente mee te kijken en mee te denken over een dergelijke nieuwe verbinding, met name vanwege
de mogelijke impact op het Oostelijk Havengebied. Na de zomer van 2016 is daarom gestart met
verschillende klankbordgroepen om mee te kunnen kijken met het onderzoek dat de gemeente naar
de nieuwe fietsverbinding uit heeft gevoerd.

Omdat het proces van beide kanten niet naar tevredenheid verliep, is ervoor gekozen om per 1
Januari 2017 het proces van de fietsverbinding los te koppelen van het proces van de Sluisbuurt.
Daarvoor is een aparte projectmanager aangesteld en is de klankbordgroep opnieuw ingericht:
kleiner en met vertegenwoordiging van alle eilanden van het Oostelijk Havengebied. Doel hiervan is
om onafhankelijk van het projectteam van de Sluisbuurt te komen tot een voorstel dat aan de
gemeenteraad kan worden voorgelegd. De variantenstudie voor de fietsverbinding is inmiddels
afgerond. De ruimtelijke inpassing en de impact van een fietsverbinding op de bestaande stad spelen
een belangrijke rol. De gevolgen van een variant voor de directie omgeving maakt onderdeel uit van
de variantenstudie. In de variantenstudie is aangegeven dat dit een van de belangrijkste punten is bij
de verdere uitwerking.
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Hoofdpunten voor het milieueffectrapport (MER)

De gemeente Amsterdam wil de Sluisbuurt, de Bedrijvenstrook en de Baaibuurten Oost en
West op Zeeburgereiland herontwikkelen. De bestemmingsplannen moeten ruimte bieden aan
0.a. woningbouw, scholen, winkels en maatschappelijke voorzieningen. Ter onderbouwing
van de bestemmingsplannen wordt een MER opgesteld. De gemeenteraad van Amsterdam is
bevoegd gezag in deze procedure.

De Commissie voor de milieueffectrapportage (hierna ‘de Commissie’)! geeft in dit advies aan

wat de reikwijdte en het detailniveau dienen te zijn van het op te stellen milieueffectrapport

(MER) en beschouwt de volgende punten als essentiéle informatie in het MER. Dat wil zeggen

dat voor het meewegen van het milieubelang in de besluitvorming over het bestemmingsplan

het MER in ieder geval een beschrijving en onderbouwing moet bevatten van:

e de duurzaamheidsambities voor het voornemen, vertaald in zo concreet mogelijke toets-
bare criteria voor de vergelijking van alternatieven en varianten;

e het lokale woon- en leefmilieu in relatie tot de stedelijke verdichting en de effecten van
het voornemen hierop;

e de fasering van de ontwikkelingen en de wijze waarop rekening zal worden gehouden
met tijdelijke milieueffecten;

e de effecten van het voornemen, specifiek de hoogbouw, op het landschap en de ruimte-
lijke kwaliteit. Maak hiervoor gebruik van visualisaties.

Besluitvormers en insprekers lezen in de eerste plaats de samenvatting van het MER. Daarom
verdient dit onderdeel bijzondere aandacht. De samenvatting moet als zelfstandig document
leesbaar zijn en een goede afspiegeling zijn van de inhoud van het MER.

In de volgende hoofdstukken beschrijft de Commissie in meer detail welke informatie het
MER moet bevatten. De Commissie bouwt in haar advies voort op de “Notitie reikwijdte en
detailniveau MER Zeeburgereiland 2016” (hierna notitie R&D). Dat wil zeggen dat ze in dit ad-
vies niet ingaat op de punten die naar haar mening in de notitie R&D voldoende aan de orde
komen.

Doel, beleidskader en besluitvorming

Doelen en ambities

De aanleiding voor het voornemen, inclusief de ontwikkelingen in het beoogde ruimtelijke
programma voor Zeeburgereiland, is in de notitie R&D omschreven. In 2008 is reeds een MER

De samenstelling van de werkgroep van de Commissie, haar werkwijze en verdere projectgegevens staan in bijlage 1
van dit advies. Projectgegevens en bijbehorende stukken, voor zover digitaal beschikbaar, zijn ook te vinden via
www.commissiemer.nl door in het zoekvak projectnummer 3100 in te voeren.

-1-
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opgesteld voor de ontwikkeling van Zeeburgereiland. Op basis daarvan is voor een deelge-
bied, de Sportheldenbuurt, een bestemmingsplan vastgesteld. Voor de overige deelgebieden
is dat nog niet gebeurd. Uit hoofdstuk 1 en 2 van de notitie R&D blijkt dat zich sinds 2008
ontwikkelingen hebben voorgedaan die hebben geleid tot een wijziging van het voornemen
voor de overige deelgebieden. Door toenemende vraag naar woningen wordt nu uitgegaan
van een groter aantal woningen en een grotere oppervlakte bedrijven.

Geef in het MER een toelichting op de ontwikkelingen en onderbouw daarmee de wijziging
van het voornemen.2 Hiervoor kan ook gebruik worden gemaakt van het eerdere MER uit
2008. Geef in het MER aan welke doelen de gemeente heeft voor de herontwikkeling van Zee-
burgereiland in relatie tot de doelen voor de gemeente als geheel. Ga ook in op de actuele
regionale behoefte aan stedelijke functies aan de hand van de Ladder van duurzame verste-
delijking.3

In de notitie R&D wordt ook ingegaan op de ‘Agenda Duurzaamheid 2015’ en de Structuurvi-
sie Amsterdam 2040'. Werk in het MER uit welke duurzaamheidsambities uit deze documen-
ten van toepassing zijn voor Zeeburgereiland en hoe het beleid tot intensivering van het
grondgebruik in de stad vorm krijgt. Bepaal vanuit deze ambities voor zover mogelijk toets-
bare (kwantificeerbare) beoordelingscriteria waarop het voornemen en de alternatieven be-
oordeeld zullen worden.

Beleidskader

In de notitie R&D is ingegaan op het gemeentelijke beleidskader en recente ontwikkelingen
daarin. Geef in het MER ook aan welk landelijk en provinciaal beleid en welke wet- en regel-
geving relevant zijn voor Zeeburgereiland. Beschrijf welke randvoorwaarden en uitgangspun-
ten hieruit voortkomen en wat de consequenties voor (onderdelen van) het voornemen zijn.

Te nemen besluiten

Geef in het MER inzicht in de te nemen besluiten en de rol van de m.e.r.-procedure daarin.

Uit de Notitie R&D komt naar voren dat dit MER ook zal dienen voor bestemmingsplannen die

pas later in de tijd worden vastgesteld. Geef aan hoe in het MER wordt omgegaan met de on-

zekerheden die daar uit voortvloeien:

e Hoe wordt gezorgd dat het MER inzicht geeft in de milieuruimte voor zowel de ontwikke-
lingen op korte termijn (Sluisbuurt en Bedrijvenstrook) als op langere termijn (Baaibuur-
ten Oost en West);

In verschillende zienswijzen wordt een nadere onderbouwing gevraagd van de uitbreiding van het programma en het
voornemen om hoogbouw (tot 50 woonlagen) te realiseren.

Deze ladder, vastgelegd in het Besluit ruimtelijke ordening (2012), verplicht overheden er toe bepaalde ruimtelijke
plannen te motiveren volgens een aantal stappen waarin de volgende vragen beantwoord moeten worden:

a)
b)
Q)

is er sprake van een actuele regionale behoefte?
is (een deel van) de behoefte op te vangen binnen bestaand stedelijk gebied
is er een nieuwe locatie die multimodaal ontsloten kan worden voor de resterende behoefte?

-2
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e Hoe wordt gezorgd dat deze informatie actueel blijft en gebruikt kan worden voor later
vast te stellen bestemmingsplannen.

Geef aan hoe de ontwikkelingen worden gemonitord, in welke situaties nieuwe informatie zal

worden verzameld en in hoeverre bijstelling van het voornemen aan de orde kan zijn.

Referentie, voornemen en alternatieven

Referentie

Beschrijf de bestaande toestand van het milieu in het studiegebied en de te verwachten mili-
eutoestand als gevolg van de autonome ontwikkeling. Onder de autonome ontwikkeling
wordt verstaan: toekomstige zekere ontwikkelingen binnen en buiten het plangebied, waar-
onder dat deel van de reeds bestemde en vergunde ruimte dat met grote zekerheid op korte
termijn ingevuld wordt. Activiteiten waarover nog geen besluit is genomen horen in principe
niet tot de autonome ontwikkeling. Uitzondering hierop kunnen activiteiten zijn in het stu-
diegebied waarvan de kans groot is dat deze in de nabije toekomst gerealiseerd worden. Als
hierin belangrijke onzekerheden of faseringen worden onderkend die van invloed zijn op (het
milieu op) Zeeburgereiland kunnen die als scenario in het MER worden beschreven. Geef in
het MER duidelijk aan welke ontwikkelingen wel en niet tot de autonome ontwikkeling beho-
ren.

Deze beschrijving is niet alleen van belang als referentie voor de te verwachten milieueffec-
ten, maar ook om inzicht te geven in de huidige en in de toekomst autonoom verwachte be-
schikbare milieuruimte voor nieuwe ontwikkelingen in het plangebied. Geef voor de verschil-
lende milieufactoren de kaders aan waarbinnen de gewenste ontwikkelingen dienen te pas-
sen.

Voornemen

Het is nog niet duidelijk op welke wijze de voorgenomen activiteiten in de bestemmingsplan-
nen worden vastgelegd. Indien de gemeente er voor kiest om (voor een deel) de activiteiten
met een definitieve eindbestemming op te nemen in de bestemmingsplannen, moet het MER
een daar op aansluitend detailniveau bevatten. Bij een “globaal eindplan” dient het accent in
het MER te liggen op de milieurandvoorwaarden waarbinnen de ontwikkeling dient te passen.
Bij een meer gedetailleerd plan is een meer gedetailleerde effectbeschrijving mogelijk en
kunnen de effecten getoetst worden aan de milieurandvoorwaarden (zie ook hoofdstuk 4).

Ga bij de bepaling van de milieugevolgen uit van de maximale mogelijkheden die de bestem-
mingsplannen zullen bieden, inclusief eventuele flexibiliteitsbepalingen. Voor onderdelen
waarover nog niet op korte termijn een besluit (eindbestemmingsplan) wordt genomen kan in
het MER met bandbreedtes worden gewerkt.
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Alternatieven/varianten

In de notitie R&D is aangegeven dat twee alternatieven worden ontwikkeld waarbij alleen ge-
varieerd wordt in de omvang van het programma. Onderbouw in het MER de gekozen alter-
natieven en/of varianten.

De Commissie adviseert om bij de ontwikkeling van alternatieven en varianten de ambities
ten aanzien van duurzaamheid een herkenbare plaats te geven. Dat houdt in dat niet alterna-
tieven zich niet alleen onderscheiden in het te realiseren programma, maar dat ook onder-
zocht wordt hoe een bepaald programma kan samengaan met de duurzaamheidsambities.
Dit inzicht kan gebruikt worden voor het optimaliseren van het boornemen vanuit
bijvoorbeeld klimaatbestendigheid, ruimtelijke en ecologische kwaliteit of duurzaamheid.

Milieueffecten

Algemeen

Maak bij de beoordeling van het voornemen en alternatieven/varianten onderscheid tussen
doelrealisatie (zie paragraaf 2.1 van dit advies) en milieueffecten.

Het detailniveau van het MER moet aansluiten bij het detailniveau van de besluiten. Dat bete-
kent dat het detailniveau van de effectbeoordeling per deelgebied kan verschillen, omdat niet
voor alle deelgebieden op korte termijn besluiten worden genomen. Het MER moet inzicht
bieden in de (bandbreedte van) milieueffecten van het totale voornemen en van de deelgebie-
den waarover op korte termijn een besluit wordt genomen. Het MER moet duidelijk maken in
hoeverre het totale voornemen haalbaar is binnen de wettelijke kaders, maar ook inzicht bie-
den in de milieukwaliteit beneden normen en grenswaarden. Wanneer eenvoudig is aan te to-
nen dat te voldoen is aan bepaalde wet- en regelgeving, dan hoeft het onderzoek niet uitge-
breid. Bij (mogelijke) knelpunten moet gedetailleerder gerekend worden om zicht te krijgen
op de problematiek.

Geef in het MER de begrenzing van het studiegebied aan. De begrenzing moet zodanig wor-
den gekozen dat alle effecten van de verschillende onderdelen van het voornemen in beeld
worden gebracht, ook als deze effecten zich buiten het plangebied voordoen. Beschrijf zowel
de effecten van het voornemen op het studiegebied als de effecten van bestaande of ge-
plande activiteiten in het studiegebied op het voornemen.

Onderbouw in het MER de keuze van de rekenregels/-modellen en van de gegevens waarmee
de gevolgen van het voornemen worden bepaald. Ga ook in op de onzekerheden in deze be-
paling. Vertaal dit zo mogelijk in een bandbreedte voor de genoemde gevolgen en geef aan
wat dit betekent voor de vergelijking van de alternatieven.
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4.4.1

Tijdelijke milieueffecten

De periode waarbinnen de verschillende planonderdelen zullen worden gerealiseerd in (de
buurt van) gedeeltelijk reeds bestaand stedelijk gebied is lang. Dit kan betekenen dat reeds
bewoonde delen gedurende meerdere jaren tijdelijk extra milieueffecten ondervinden (bij-
voorbeeld geluidhinder of extra fijnstofimmissies door heien en bouwverkeer). Maak in het
MER daarom inzichtelijk hoe de fasering en de uitvoering van de verschillende onderdelen
van het initiatief is en welke tijdelijke effecten te verwachten zijn. Geef aan welke mitigerende
maatregelen mogelijk zijn en het effect daarvan.

Verkeer

Beschrijf de manier waarop het plangebied uit de verschillende richtingen bereikt kan worden
per OV, fiets, personenauto en vrachtauto. Onderbouw hoe de prognoses van het verkeer tot
stand zijn gekomen. Geef daarbij een indicatie van de nauwkeurigheid van de prognoses.

Geef in een tabel en op een kaart aan wat de verkeersintensiteit is op de belangrijkste weg-
vakken. Doe dat voor de verschillende alternatieven voor de maatgevende periode van het et-
maal (de spitsen) en voor de periodes die relevant zijn om de geluidhinder en de effecten op
de luchtkwaliteit te bepalen. Geef aan waar mogelijk knelpunten ontstaan in de afwikkeling
van het verkeer en ga in op de mogelijkheden om eventuele knelpunten op te lossen. Be-
schrijf de ontwikkeling van de verkeersveiligheid ten gevolge van het voornemen en de alter-
natieven.

Beschrijf de keuzes die bij de stedenbouwkundige invulling zijn gemaakt in relatie tot de
wenselijkheid de hoogste dichtheden te concentreren rond de haltes voor het openbaar ver-
voer. Geef aan hoe het parkeren voor de diverse ritmotieven (werk-woon, sociaal etc.) wordt
geregeld.

Beschrijf de wijze waarop het fietsverkeer bevorderd wordt en of dit tot knelpunten leidt.

Woon en leefmilieu

Luchtkwaliteit

Het project Zeeburgereiland is in het NSL (Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwali-
teit) opgenomen. Laat in het MER zien dat het huidige voornemen past binnen hetgeen is
aangemeld bij het NSL.

Geef in het MER inzicht in de effecten van het voornemen op de omgeving en geef aan op
welke wijze huidige situatie en ontwikkelingen in de omgeving van invloed zijn op het voor-
nemen (dat wil zeggen, de “milieuruimte” voor het voornemen). Ga hierbij uit van het jaar van
de besluitvorming en 10 jaar later. Breng de effecten op de concentraties van fijn stof (PMio
en PMz;5) en NO2 in beeld, ook onder de grenswaarden. Maak daarbij gebruik van berekenin-
gen die voldoen aan de Regeling beoordeling luchtkwaliteit 2007. Het toetsingskader wordt
gevormd door de Wet milieubeheer en onderliggende regelingen. Houd hierbij tevens reke-
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ning met het gemeentelijk beleid ten aanzien van luchtkwaliteit (Richtlijn gevoelige bestem-
mingen luchtkwaliteit Amsterdam). Ga uit van actuele achtergrondconcentraties en emissie-
factoren. Onderbouw de gehanteerde uitgangspunten.

Afhankelijk van het aantal m2 bedrijvigheid binnen milieucategorie 3 in de bedrijvenstrook,
moet onderbouwd worden hoe deze bedrijvigheid wordt meegenomen in de berekeningen
luchtkwaliteit.

Geluid

Beschrijf de geluidbelasting (ook onder de grenswaarden) op het plangebied ter hoogte van
woningen en andere geluidgevoelige bestemmingen ten gevolge van relevante wegen. Doe dit
voor het jaar van besluitvorming en 10 jaar later. Ga ook in op de effecten van de verkeers-
aantrekkende werking van het voornemen binnen het plangebied en op de omgeving. Zoals
wordt aangegeven in de notitie R&D zal de nadruk komen te liggen op wegverkeerslawaai. Er
zal ook aandacht worden besteedt aan industrielawaai, railverkeerslawaai, scheepvaartlawaai
en cumulatie van geluid.

Ga voor industrielawaai in op de situatie van nabij gelegen geluidzones (Cruquius, Oostelijk
Havengebied) en de effecten daarvan op het plangebied. Geef ook aan welke geluidbelasting
is te verwachten vanwege de bedrijvenstrook op de gevels van de woningen in de Sporthel-

denbuurt.

Maak gebruik van modelberekeningen die voldoen aan de Wet geluidhinder en onderliggende
regelingen. Toets de afzonderlijke geluidbelastingen aan de wettelijke (voorkeurs)grenswaar-
den en aan het gemeentelijk geluidbeleid. Onderbouw de gehanteerde uitgangspunten. Geef
aan voor hoeveel woningen eventueel een hogere waarde moet worden aangevraagd. Ga in
op mogelijke mitigerende maatregelen en de effecten daarvan.

Leefomgevingkwaliteit

De herontwikkeling biedt kansen om een aantrekkelijk nieuw stedelijk gebied te creéren.
Daarentegen kan verdichting van het plangebied en realisatie van hoogbouw ook op gespan-
nen voet staan met de kwaliteit van de leefomgeving. Geef aan welke combinatie van maatre-
gelen zal worden toegepast ten behoeve van het leefklimaat: milieuhinderbeperking, kwali-
teit van de openbare ruimte, groenvoorzieningen, stille (binnen)gebieden, voorkomen van
windhinder en hitte-eilanden, creéren van schaduwplekken, bevorderen van sociale veiligheid
en levendigheid.

Gezondheid

Ga in op de effecten van het voornemen op de volksgezondheid op basis van bestaande do-
sis—effectrelaties voor luchtkwaliteit, geluid, externe veiligheid, barriérewerking en de aspec-
ten genoemd onder § 4.4.4 van dit advies. Houd hierbij rekening met het gegeven dat ook
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onder de wettelijk vastgestelde normen en grenswaarden gezondheidseffecten kunnen op-
treden. Beschrijf bij welke woningen sprake kan zijn van een nadelig effect op de gezondheid
vanwege geluidhinder, luchtkwaliteit of externe veiligheidsrisico’s en geef aan waar sprake is
van een optelling van verschillende aspecten. Beoordeel bij deze woningen de totale gezond-
heidssituatie, kwalitatief of zo mogelijk via een kwantitatieve methode. Laat in relatie tot de
blootstelling zien waar en hoeveel gevoelige objecten of personen zich bevinden. Geef aan
welke maatregelen de gezondheidsrisico’s zoveel mogelijk kunnen beperken of voorkomen.

De zienswijze van de GGD Amsterdam bevat verschillende aanbevelingen ten aanzien van de
te hanteren beoordelingscriteria en mogelijkheden om het voornemen vanuit het oogpunt
van volksgezondheid te optimaliseren. De Commissie adviseert hiermee rekening te houden.

Natuur

Gevolgen voor beschermde gebieden

Beschrijf de mogelijke invloed van het voornemen op beschermde natuurgebieden, zoals Na-
tura 2000-gebieden en het Nationaal Natuur Netwerk (NNN).4 Maak onderscheid tussen de
verschillende gebieden en geef hiervan de status aan. Ook als het voornemen niet in of direct
naast een beschermd gebied ligt, kan het gevolgen hebben voor een beschermd gebied (ex-
terne werking).

Geef per gebied de begrenzingen van het gebied aan op kaart, inclusief een duidelijk beeld
van de ligging van het plangebied ten opzichte van de beschermde gebieden.

Natura 2000-gebieden

Het plangebied grenst niet rechtstreeks aan Natura 2000-gebied. Wel ligt op korte afstand
het Natura 2000-gebied Markermeer-IJmeer. Mogelijk kan het voornemen leiden tot toename
van verstoring van dit gebied. Op grotere afstand liggen diverse Natura 2000-gebieden waar
stikstofgevoelige habitats en leefgebieden van soorten voorkomen zoals Naardermeer, Bots-
hol en llperveld, Varkensland, Oostzanerveld en Twiske. Het voornemen kan leiden tot toe-
name van depositie op deze en mogelijk andere gebieden.

Onderzoek in het MER of er significante gevolgen voor Natura 2000-gebieden zijn. Ga daarbij
in op zowel de nu voorliggende bestemmingsplannen als op het voornemen als geheel. Ge-
bruik in dit geval de huidige feitelijke situatie als referentie. Als op grond van objectieve ge-
gevens niet kan worden uitgesloten dat het voornemen afzonderlijk dan wel in cumulatie met
andere plannen of projecten, significante gevolgen kan hebben voor de Natura 2000-gebie-
den, geldt dat een Passende beoordeling opgesteld moet worden, waarbij rekening wordt ge-
houden met de instandhoudingsdoelstellingen van dat gebied. Deze Passende beoordeling
dient deel uit te maken van het MER.

Let op: naast Natura 2000- en NNN-gebieden zijn er andere beschermde gebieden, zoals beschermde natuurmonu-
menten (art. 10 Natuurbeschermingswet 1998) en beschermde leefomgevingen (art. 19 Flora- en faunawet). Elk gebied
kent zijn eigen beschermingsregime.
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Onderzoek, indien van toepassing, in de Passende beoordeling of, eventueel met mitigerende
maatregelen, de zekerheid kan worden verkregen dat het project de natuurlijke kenmerken
van het gebied niet aantast.> Uit de wetgeving volgt dat een project of plan alleen doorgang
kan vinden als de zekerheid wordt verkregen dat de natuurlijke kenmerken niet worden aan-
getast of de zogenaamde ADC-toetsé met succes wordt doorlopen.

Nationaal Natuur Netwerk (voorheen Ecologische hoofdstructuur)

Beschrijf voor de NNN-gebieden de daarvoor geldende ‘wezenlijke kenmerken en waarden’.
Onderzoek welke gevolgen het initiatief op deze actuele en potentiéle kenmerken en waarden
heeft.

Gevolgen voor beschermde soorten

Geef in het MER aan welke kenmerkende habitats en soorten aanwezig zijn in en rondom en
plangebied. Geef aan hoe het bouwprogramma en het daaropvolgende gebruik van Zeebur-
gereiland ingrijpt op de ontwikkeling van de natuur. Leg hierbij de nadruk op de soorten die
door de Flora- en faunawet beschermd zijn. Geef aan hoe na de bouwfase habitats en soor-
ten zich verder kunnen ontwikkelen binnen het plangebied. Geef indien verbodsbepalingen
uit de Flora- en faunawet overtreden kunnen worden aan welke invloed dit heeft op de staat
van instandhouding van de betreffende soort. Beschrijf mitigerende en/of compenserende
maatregelen die eventuele aantasting kunnen beperken of voorkomen.

Bodem

Beschrijf in het MER de bodemopbouw en de locatie, aard en omvang van aanwezige bodem-
verontreiniging. Geef aan welke ingrepen nodig zijn om het gebied geschikt te maken voor
de bouw van woningen, kantoren en voorzieningen en aanleg van infrastructuur.

Geef aan hoeveel grondverzet nodig zal zijn voor het bouwrijp maken en of de grondbalans
gesloten zal zijn.

Water

Beschrijf het huidige en het toekomstig te realiseren waterhuishoudingsysteem, alsmede hoe
het watersysteem kan bijdragen tot een hogere kwaliteit van de leefomgeving. Beschrijf in het

Uit de huidige lijn in de jurisprudentie volgt dat dit het geval is wanneer er wetenschappelijk gezien redelijkerwijs geen
twijfel bestaat dat er geen schadelijke gevolgen voor de natuurlijke kenmerken zijn.
Dit houdt op grond van art. 19g en 19h van de Natuurbeschermingswet 1998 respectievelijk in:

A: zijn er Alternatieve oplossingen voor een project of handeling? inclusief locatiealternatieven.

D: zijn er Dwingende redenen van groot openbaar belang waarom het project toch gerealiseerd moet worden?
C: welke Compenserende maatregelen worden getroffen om te waarborgen dat de algehele samenhang van Na-
tura 2000 bewaard blijft?
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MER wat de effecten van het voornemen zijn op de waterafvoer, de waterveiligheid en op de
waterbergingsopgave.?

Geef een beschrijving van de te verwachten waterkwaliteit en eventueel benodigde maatrege-
len om te voldoen aan gestelde normen. Geef aan hoe aan de ecologische functie van het wa-
tersysteem invulling wordt gegeven.

Geef in het MER de omvang en reikwijdte aan van effecten op de grondwaterstand door be-
maling in de aanlegfase en door bebouwing en (eventuele) bemaling na realisatie van de
plannen. Geef aan of dit kan leiden tot zettingen en schade aan bestaande bebouwing.

Landschap en ruimtelijke kwaliteit

Het voornemen zal het stadsbeeld en de beleving ervan vanuit het omringende (stedelijke)
landschap aanzienlijk veranderen mede gezien de voorgenomen bouw van 5 tot 50 bouwla-
gen.8 Om de gevolgen van het voornemen in beeld te brengen adviseert de Commissie om als
vertrekpunt een analyse van het huidige landschap in het plan- en studiegebied op te stellen.
Geef aan wat als waardevolle kenmerken moet worden benoemd, zowel vanuit de relevante
beleidskaders van landschap (groene scheggen, |Jmeer, Waterland) en cultuurhistorie (Unesco
werelderfgoed Grachtengordel en Stelling van Amsterdam) en de daarin opgenomen doelstel-
lingen als vanuit de ervaring en beleving door omwonenden en gebruikers.

Beschrijf de ambities met betrekking tot de ruimtelijke kwaliteit van het voornemen. Met
name voor de Sluisbuurt kan daarbij worden aangesloten bij de al uitgewerkte visualisaties.
Geef voor de overige deelgebieden (inclusief het bedrijventerrein) op hoofdlijnen aan welke
ruimtelijke kwaliteiten worden nagestreefd voor de beoogde functies. Geef vervolgens aan
hoe het voornemen leidt tot veranderingen in het landschap en de beleving ervan en hoe
deze veranderingen zich verhouden tot de aanwezige kwaliteiten. Visualiseer de effecten op
het landschap vanuit zowel het water als het land.

Klimaat en energie

Besteed in het MER aandacht aan de (ruimtelijke) mogelijkheden en randvoorwaarden die di-
rect of indirect bijdragen aan het realiseren van de duurzaamheiddoelen, zoals maatregelen
voor energieopwekking, gebruik van restwarmte, warmteopslag en -distributie.®

Geef aan in hoeverre de plannen bestendig zijn voor klimaatverandering bij het optreden van
het best-case en het worst-case van de meest recente klimaatscenario's. Denk daarbij aan

De zienswijzen van Waternet en Rijkswaterstaat gaan in op de veranderingen in de waterhuishouding en de mogelijke
gevolgen daarvan, met name voor de waterveiligheid en waterkwantiteit.

In verschillende zienswijzen wordt nadrukkelijk aandacht gevraagd voor de effecten van hoogbouw, vooral in het geval
dat uitgegaan van torens tot 150 meter.

Denk hierbij specifiek aan voorzieningen voor stadsverwarming, warmte-/koudeopslag en gasdrukreductie als koude-

bron.
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extra waterberging en afvoercapaciteit in perioden van extreme neerslag, eventueel noodza-
kelijke maatregelen aan de waterkeringen, alsmede aan de punten die hiervoor zijn genoemd
bij leefomgevingkwaliteit.

Overige aspecten

Monitoring

Zoals in de notitie R&D aangegeven zal het MER de basis vormen voor meerdere bestem-
mingsplannen, waarover niet in alle gevallen op korte termijn besluitvorming is te verwach-
ten. Voor de planonderdelen waarover pas op langere termijn besloten wordt geldt dat de
daadwerkelijke invulling van het programma mogelijk nog kan wijzigen. Daarnaast kunnen
zich in het studiegebied andere ontwikkelingen voordoen die van invloed zijn op deze plan-
onderdelen. Geef in het MER aan op welke wijze de ontwikkelingen worden gemonitord en
hoe de resultaten daarvan worden meegenomen bij de besluitvorming. Monitoring dient in
ieder geval te leiden tot informatie over de trends in de “maatgevende” milieuruimte voor de
diverse deelplannen binnen het voornemen.

Onzekerheden en evaluatieprogramma

Houd bij de vergelijking van de alternatieven en bij de toetsing van de alternatieven aan doe-

len en wettelijke grenswaarden expliciet rekening met de onzekerheden in effectbepa-

lingen.10 Geef daarvoor in het MER inzicht in:11

e de waarschijnlijkheid dat effecten optreden;

e het belang van de onzekerheden in effectbepalingen voor de significantie van verschillen
tussen alternatieven en daarmee voor de vergelijking van alternatieven;

e op welke wijze en wanneer na realisering van het initiatief de daadwerkelijke effecten ge-
evalueerd worden, bijvoorbeeld via een oplevertoets, en welke maatregelen ‘achter de
hand’ beschikbaar zijn als doelen en grenswaarden in de praktijk niet gehaald worden.12

Vorm en presentatie

Bijzondere aandacht verdient de presentatie van de vergelijkende beoordeling van de alterna-
tieven. Presenteer de vergelijking bij voorkeur met behulp van tabellen, figuren en kaarten.
Zorg ervoor dat:

Effectbepalingen voor de toekomst zijn inherent onzeker. Het zijn veelal de best mogelijke benaderingen op basis van
in de praktijk ontwikkelde en getoetste modellen. De onzekerheden in de uitkomsten van modellen moeten wel worden
onderkend. Schijnzekerheden leveren immers ondoelmatige keuzes en maatregelen op. Effecten kunnen in werkelijk-
heid meevallen, dan zijn te veel maatregelen getroffen. Effecten kunnen tegenvallen, dan zijn te weinig maatregelen ge-

nomen.

Een factsheet op de website van de Commissie bevat meer informatie over het omgaan met onzekerheden in MER.
(http://docs1.eia.nl/mer/diversen/factsheet_19_omgaan_met_onzekerheden_in_mer_webversie.pdf)

Dit sluit aan bij de adviezen van de Commissie Elverding. Met de oplevertoets wordt ook invulling gegeven aan de (tot
op heden veelal niet nagekomen) verplichting tot evaluatie van een MER (artikel 7.39 t/m 7.42 van de Wet milieube-

heer).
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e het MER zo beknopt mogelijk is, onder andere door achtergrondgegevens niet in de hoofd-
tekst zelf te vermelden, maar in een bijlage op te nemen,;

e een verklarende woordenlijst, een lijst van gebruikte afkortingen en een literatuurlijst zijn
opgenomen;

e recent, goed leesbaar kaartmateriaal is gebruikt, met duidelijke legenda.

De samenvatting is het deel van het MER dat vooral wordt gelezen door besluitvormers en in-

sprekers en het verdient daarom bijzondere aandacht. Het moet als zelfstandig document

leesbaar zijn en een goede afspiegeling zijn van de inhoud van het MER. Daarbij moeten de

belangrijkste zaken zijn weergegeven, zoals:

e de doelen/ ambities en behoefte;

e de voorgenomen activiteit en de alternatieven daarvoor;

e de belangrijkste effecten voor het milieu bij het uitvoeren van de voorgenomen activiteit
en de alternatieven, de onzekerheden en leemten in kennis die daarbij aan de orde zijn;

e de vergelijking van de alternatieven en de argumenten voor de selectie van het voorkeur-
salternatief.
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INLEIDING

1.1 Aanleiding

Amsterdam verandert en groeit in hoog tempo met circa 10.000 inwoners per jaar. Nieuwe
ontwikkelingslocaties moeten ruimte voor bieden deze groei. Het Zeeburgereiland is een
van deze ontwikkelingslocaties. De ambitie is dit gebied te ontwikkelen tot een multifuncti-
oneel (hoog)stedelijk woongebied waar gemeentelijke ambities ten aanzien van mobiliteit,
duurzaamheid en gezondheid worden waargemaakt.

Deelgebieden Zeeburgereiland

Het Zeeburgereiland bestaat uit verschillende deelgebieden (zie figuur 1.1). De Sporthel-
denbuurt is thans in ontwikkeling en grotendeels al in gebruik genomen. Aansluitend is de
gemeente Amsterdam gestart met de voorbereidende werkzaamheden voor de ontwikke-
ling van de Sluisbuurt, de Bedrijvenstrook, de Baaibuurt West en de Baaibuurt Oost. Het
deelgebied Oostpunt wordt voorlopig niet ontwikkeld.

De Sluisbuurt, de Bedrijvenstrook, de Baaibuurt West en de Baaibuurt Oost zijn onderwerp
van de onderhavige notitie. Deze bevat een onderbouwing van het niet-woonprogramma
van deze deelgebieden op basis van de ladder voor duurzame verstedelijking (zie para-
graaf 1.2).

/
1
1
1
1
H N\,
" SPORTHELDENBUURT N
1
1
1
1
<

~

BAAIBUURT
WEST

N,
OOSTPUNT >
N

______________

Figuur 1.1. Zeeburgereiland en deelgebieden
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Transformatie Zeeburgereiland

In de afgelopen decennia is de positie van het Zeeburgereiland ingrijpend veranderd. Het
eiland heeft in de loop der jaren haar functie als rioolwaterzuiveringsinstallatie met aanpa-
lende bedrijvigheid verloren. Waar het eiland 30 jaar geleden nog de oostelijke stadsrand
van Amsterdam vormde ligt het nu centraal tussen het Oostelijk Havengebied, Noordelijke
I1J-oevers Oost en 1Jburg.

Beleidskader

Het gemeentelijk ruimtelijk beleid (zie bijlage 1) biedt ruimte voor de ontwikkeling van het
Zeeburgereiland en daarmee het benutten van de centrale ligging. Dit is al ingezet met de
ontwikkeling van de Sportheldenbuurt, maar blijkt ook uit de Structuurvisie Amsterdam
2040. Daarin wordt richting gegeven aan de profilering van het Zeeburgereiland. Het eiland
moet een brugfunctie vervullen tussen de ontwikkelingen aan de noordoostelijke 1J-oever
en het Oostelijk havengebied. Daarnaast is de Sluisbuurt aangewezen als een van de zo-
genaamde versnellingslocaties uit de nota ‘Ruimte voor de stad — Koers 2025’ (versnel-
lingslocaties 2014 Tranche 1, incl. investeringsbesluit). Daarmee draagt de Sluisbuurt di-
rect bij aan de gemeentelijke ambitie om tot 2025 de bouw van in totaal 50.000 woningen
binnen de stadsgrenzen mogelijk te maken.

Nieuw type woonmilieu in Sluisbuurt

Het programma voor de Sluisbuurt betekent bouwen in hoge dichtheden van een (voor

Amsterdam) nieuw type woonmilieu met veel hoogbouw. De locatie trekt naar verwachting

veel één- en tweepersoonshuishoudens, maar ook gezinnen met kinderen. Het Steden-

bouwkundig Plan voor de Sluisbuurt (d.d. 27 september 2017) heeft als uitgangspunten:

¢ een (hoog)stedelijk woonmilieu met hoge dichtheid en een hoog voorzieningenniveau
met stedelijke functies;

e de bewegende stad (aandacht voor fietsen en lopen) als hoofdrichtlijn, beperkte auto-
mobiliteit;

¢ maximaal gebruik van de kwaliteit van de locatie gelegen binnen de ring en aan het
water, verknoopt aan het landschap;

e de structuur van de stad te versterken: verbinding tussen 1Jburg en het centrum;

¢ ruimtelijke identiteit van de stad versterken door een nieuwe skyline aan het 1J-Oost;

e een stedelijke functie en metropolitane plek toevoegen bij De Oranjesluizen, om deze
(weer) onderdeel te maken van de stad als bestemming en onderdeel van de mental
map van de Amsterdammers;

e een duurzame ontwikkeling voor een duurzame stad, ook in sociale zin;

e een maximaal mogelijk programma, met behoud van woonkwaliteit, als bescherming
voor het omliggende landschap.

Het beoogd woonmilieu van de Baaibuurten is nog niet concreet, maar gezien de ligging is
ook hier een stedelijk woonmilieu te verwachten.

Sluisbuurt en Baaibuurten
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De deelgebieden Sluisbuurt en Baaibuurten hebben een oppervlakte van circa 24 ha. Een
beperkt deel van deze ruimte wordt ingenomen door verschillende (tijdelijke) functies,
waaronder een windzeilclub, bedrijvigheid en studentenhuisvesting. Voor het overige is
vooral de Sluisbuurt een groene ruigte. Langs het Amsterdam-Rijnkanaal wordt gewerkt
aan de aanleg van de Ecologische Verbindingszone, hetgeen gaat bijdragen aan de na-
tuurwaarden in de Sluisbuurt en Baaibuurten. De ligging aan het water is een belangrijke
kwalitatieve meerwaarde voor de Sluisbuurt en de Baaibuurten. Het omringende water is
visueel goed te ervaren, maar in de toekomst niet te gebruiken door de bewoners.

De nabijheid van de stad is een grote meerwaarde voor beide locaties en het Zeeburger-
eiland als geheel. Deze wordt mogelijk nog versterkt door de komst van een oeververbin-
ding voor langzaam verkeer tussen het Zeeburgereiland en het Oostelijk Havengebied. De
oeververbinding is als belangrijke drager voor de Sluisbuurt zeer wenselijk voor het slagen
van het plan. Daarbij zorgt de oeververbinding ervoor dat het gebied in de ruimtelijke bele-
ving onderdeel wordt van de stad. Ten aanzien van de overige modaliteiten is de ontsluiting
eveneens goed (zie figuur 1.2 voor de OV-ontsluiting). Het Zeeburgereiland beschikt over
eigen aansluitingen op de Ring A10. Via de Piet Hein-tunnel is de stad zelf bereikbaar. De
Sluisbuurt en de Baaiburten zijn vanaf de tram-/bushalte nabij het kruispunt Zuiderzeeweg-
IJburglaan op loopafstand bereikbaar (maximaal 800 meter).

Bedrijvenstrook

De Bedrijvenstrook is in de huidige situatie hoofdzakelijk onbebouwd. Er ligt een tanksta-
tion en een restaurant met parkeervoorzieningen. De Bedrijvenstrook heeft in totaal een
bruto oppervlakte van ruim 9 ha. Hiervan is netto circa 7,7 hectare uitgeefbaar voor bedrij-
vigheid en overige voorzieningen.

De Bedrijvenstrook ligt direct aan de op- en afritten van de Ring A10 en beschikt over een
tramhalte aan de zuidkant (zie figuur 1.2).

1.2 Onderzoek en uitgangspunten

1.2.1 Toets aan de ladder voor duurzame verstedelijking

De ladder voor duurzame verstedelijking (art. 3.1.6. lid 2 Bro; hierna “ladder”) is een ver-
plicht motiveringsinstrument voor iedere nieuwe stedelijke ontwikkeling (art.1.1.1. Bro). De
beoogde ontwikkeling van de Sluisbuurt, Bedrijvenstrook en Baaibuurten West en Oost
betreft een nieuwe stedelijke ontwikkeling. Het woonprogramma van de Sluisbuurt en Baai-
buurten West en Oost is getoetst in een separaat rapport. In dit rapport wordt het beoogde

niet-woonprogramma getoetst aan de ladder.

Per 1 juli 2017 luidt het tweede lid van art. 3.1.6. als volgt:
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“De toelichting bij een bestemmingsplan dat een nieuwe stedelijke ontwikkeling mogelijk
maakt, bevat een beschrijving van de behoefte aan die ontwikkeling, en, indien het be-
stemmingsplan die ontwikkeling mogelijk maakt buiten het bestaand stedelijk gebied, een
motivering waarom niet binnen het bestaand stedelijk gebied in die behoefte kan worden
voorzien.”

De locatie van de beoogde ontwikkeling bevindt zich binnen bestaand stedelijk gebied.
Daarom concentreert dit onderzoek zich op de behoefte aan de ontwikkeling binnen het
relevante verzorgingsgebied. Verder wordt aangesloten bij de jurisprudentie omtrent de
ladder voor duurzame verstedelijking. In verband hiermee wordt tevens de aanvaardbaar-
heid inzichtelijk gemaakt van de realisatie van de beoogde commerciéle voorzieningen ten
aanzien van het woon-, leef- en ondernemersklimaat. Hierbij zijn met name mogelijke leeg-
standseffecten van belang.

1.2.2 Uitgangspunten Sluisbuurt en Baaibuurten

Wonen

De ambitie is om 3.500 tot 5.640 woningen te realiseren in de Sluisbuurt en 1.100 tot 1.600
woningen in de beide Baaibuurten (Oost en West). Vanuit de potentie van de locatie en de
behoefte aan een nieuw type woonmilieu in de stad wordt in het Stedenbouwkundig Plan
Sluisbuurt (d.d. 27 september 2017) de bovengrens aangehouden als uitgangspunt.

Niet-wonen

Vanwege het aantal woningen dat is gepland en vanwege de relatief grote afstand tot be-

staande voorzieningen vraagt het goed functioneren van het Zeeburgereiland om een sub-

stantieel programma aan ‘eigen’ buurt gebonden voorzieningen. In de Sluisbuurt wordt een

programma beoogd van 63.000 - 100.000 m2 bvo aan niet-woonfuncties® binnen band-

breedtes met een minimum en maximum programma. Het betreft:

e 19.000 - 35.000 m2 bvo aan buurt gebonden voorzieningen voor onderwijs, zorg, cul-
tuur en maatschappij;

e 19.000 - 35.000 m2 bvo aan buurt gebonden commerciéle voorzieningen;

e 25.000 - 30.000 m2 bvo voorzieningen voor hoger onderwijs.

Het relatief kleine aantal woningen in de Baaibuurten maakt dat inwoners van dit gebied

grotendeels aangewezen worden op voorzieningen die in de Sluisbuurt worden gevestigd.

Op het laagste schaalniveau (bijvoorbeeld kinderopvang, ambachten, horeca) is eventueel

ruimte voor ‘eigen’, kleinschalige voorzieningen in de Baaibuurten. Dit betreft een beperkt

oppervlak dat is ‘verdisconteerd’ in de bandbreedtes in de oppervlaktes van voorzieningen

die voor de Sluisbuurt zijn bepaald.

Toelichting niet-woonfuncties Sluisbuurt

1 Stedenbouwkundig Plan Sluisbuurt (d.d. 27 september 2017) en Notitie Reikwijdte en Detailniveau
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In de Sluisbuurt is inpassing van voorzieningen gericht op het hele Zeeburgereiland ge-

pland. Er wordt gestreefd naar een concentratie van voorzieningen in de (plinten van)

Hoogstraat: de route door het hart van het gebied. De zuidelijke helft van de Hoogstraat

heeft de meeste potentie om zich te ontwikkelen tot een winkelstraat. Voorzieningen, zoals

diverse vormen van zorg en onderwijs, zijn verspreid over het gebied gesitueerd. Aan de

Hoogstraat bevinden zich drie schakels (figuur 1.3):

e Het Sluisplein: De noordelijke kop van de Sluisbuurt is in de Structuurvisie Amsterdam
2040 aangewezen als metropolitane plek en is daarmee geschikt voor buurtoverstij-
gende stedelijke functies, zoals een hotel, bioscoop, museum of kennisinstituut. De
invulling van deze functies is nog onvoldoende concreet, daarom zijn deze niet of
slechts op hoofdlijnen meegenomen in voorliggende ladder-toets.

e Het waterbassin: Centraal aan de westzijde van de Sluisbuurt ligt het waterbasis. Hier
komt het levendige hart van de Sluisbuurt. Langs de oevers van het waterbassin is er
mogelijkheid voor horeca en terrassen. Het mogelijke aanlandingspunt van de oever-
verbinding en de locatie maken de plek geschikt voor een concentratie aan stedelijke
voorzieningen, te denken valt aan een hoger onderwijsinstelling. Het beoogde water-
bassin op deze plek maakt het water, in tegenstelling tot het buitenwater rondom de
Sluisbuurt, toegankelijk voor gebruik.

e Het entreegebied: De locatie waar de Hoogstraat aansluit op de S114 is de entree van
de Sluisbuurt en de verbinding met de rest van Zeeburgereiland. Dit gebied biedt
ruimte om de verbinding tussen de Sluisbuurt en de Baaibuurt te versterken.

Onderzoeksmethodiek

Maatschappelijk en commercieel programma

Om het maatschappelijk programma (onderwijs, kinderdagverblijf, buitenschoolse opvang,
zorgvoorzieningen, welzijnsvoorzieningen en cultuur) en het commerciéle programma (de-
tailhandel en horeca) te toetsen is gebruik gemaakt van het gemeentelijk beleid, de Plano-
logische Kengetallen, Locatus en HorecaDNA. Om het programma in perspectief te plaat-
sen is daarnaast een vergelijk gemaakt met het voorzieningenaanbod (absoluut en relatief)
in het Oostelijk Havengebied, omdat verwacht wordt dat de Sluisbuurt (en de Baaibuurten)
in stedelijkheid en woonmilieu hiermee in belangrijike mate overeen gaat komen; relatief
veel één- en tweepersoonshuishoudens en veel voorzieningen om de hoek. Een vergelij-
king met IJburg gaat minder op, omdat het woonmilieu daar minder stedelijk is met lagere
dichtheden, grotere woningen en een beperkter voorzieningenniveau.

Gezien het beoogde hoogstedelijk karakter van met name de Sluisbuurt (de grootste woon-
buurt van het Zeeburgereiland) wordt verwacht dat de gemiddelde woningbezetting relatief
laag wordt. De bevolkingssamenstelling van het gehele Zeeburgereiland komt naar schat-
ting overeen met het Oostelijk Havengebied. In het Oostelijk Havengebied wonen gemid-
deld 2,0 personen per woning?. Dit geeft de volgende te verwachten inwonertallen op Zee-
burgereiland (afgerond):

e  Sluisbuurt: 7.000 - 11.300 inwoners (3.500 - 5.640 woningen);

2 Gebiedsanalyse Oostelijk Havengebied/Indische Buurt, gemeente Amsterdam, 2016
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e Baaibuurten: 2.200 - 3.200 inwoners (1.100 - 1.600 woningen);

e  Sluisbuurt en Baaibuurten samen: 9.200 - 14.500 inwoners (4.600 - 7.240 woningen);

e Geheel Zeeburgereiland: 14.300 - 19.600 inwoners (7.150 - 9.790 woningen; inclusief
Sportheldenbuurt).

Figuur 1.4 Begrenzing (rood) Oostelijk Havengebied, Zeeburgereiland en IJburg op kaart wijkindeling
CBS, 2016

Bedrijven, voorzieningen en consumentgerichte dienstverlening

In de Sluisbuurt wordt weliswaar een menging van functies voorgesteld binnen een hoog-
stedelijk milieu, maar de woonfunctie overheerst; er is nauwelijks plaats voor opzichzelf-
staande kantoren of bedrijfslocaties. Dit in tegenstelling tot het Oostelijk Havengebied,
waar dergelijk werklocaties wel aanwezig zijn. Voor de toets van de behoefte aan ruimte
voor reguliere bedrijvigheid (niet-consumentgericht) wordt daarom een vergelijk gemaakt
met de huidige bedrijvigheid op 1Jburg. Deze richt zich voornamelijk op lokale activiteiten
met een accent op kantoorachtige bedrijven en in mindere mate voorzieningen en bedrij-
ven. De bedrijvigheid is kleinschalig van aard (gemiddeld minder dan 2 werknemers) en
circa 60% van het aantal vestigingen betreft zzp’ers. Een dergelijke opbouw met aan buurt
gebonden bedrijvigheid wordt ook in de Sluisbuurt (en in de Baaibuurten) verwacht, het-
geen bepalend is voor de behoefte aan werklocaties en de situering ervan.

1.2.3 Uitgangspunten Bedrijvenstrook
In de Bedrijvenstrook worden de volgende functies beoogd (per maart 2016):

¢ maximaal 76.500 m? bvo reguliere bedrijvigheid, waarvan eventueel:
o hotel;
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o tuincentrum;
o bouwmarkt.

Het totale programma bedraagt 76.600 m2 bvo uitgeefbaar opperviak.

De toets van de behoefte aan reguliere bedrijvigheid in de Bedrijvenstrook wordt gerela-
teerd aan het gemeentelijk beleid en aan de regionale afspraken in het kader van Uitvoe-
ringsstrategie Plabeka 2010-2040.

De toets van de behoefte aan het hotel wordt gerelateerd aan de nota “Van hotelbeleid
naar overnachtingsbeleid (15 maart 2016)", zijnde de herziening van het Amsterdamse
deel van de regionale hotelstrategie.

De behoefte aan het tuincentrum en de bouwmarkt is onderzocht in de ‘Ruimtelijk-functio-
nele effectenanalyse bouwmarkt en tuincentrum, Zeeburgereiland’ (BRO, april 2015). Het
rapport is als bijlage bijgevoegd. Uit het rapport zijn de conclusies overgenomen.

1.3 Leeswijzer

Alle onderdelen van het niet-woonprogramma komen aan de orde in een programmatische

analyse in hoofdstuk 2. Op basis hiervan wordt in hoofdstuk 3 de ladder voor duurzame
verstedelijking doorlopen en volgt per trede een conclusie.
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PROGRAMMATISCHE ANALYSE

In de dit hoofdstuk wordt nut en noodzaak onderzocht van realisatie van de verschillende
onderdelen van het niet-woonprogramma voor de Sluisbuurt, de Baaibuurten en de Bedrij-
venstrook op het Zeeburgereiland. Hierbij is tevens aandacht voor de aanvaardbaarheid
van de realisatie ervan. In onderstaande tabel (tabel 2.1) is het beoogd programma sa-
mengevat. Hierbij is aangegeven of het programma-onderdeel is opgenomen in onderha-
vige ladder-toets. Het woonprogramma wordt separaat getoetst aan de ladder.

Tabel 2.1 Overzicht beoogd programma Sluisbuurt, de Baaibuurten Oost en West en de Bedrijvenstrook

) ) . onderdeel
Sluisbuurt en Baaibuurten Bedrijvenstrook .
notitie
woningen 4.600 tot 7.240 woningen - nee
maatschappelijke / culturele )
o 19.000 - 35.000 m? bvo - ja
voorzieningen
voorzieningen hoger .
B 25.000 - 30.000 m? bvo - ja
onderwijs
commerciéle voorzieningen 19.000 - 35.000 m2 bvo - ja
reguliere bedrijvigheid - maximaal 76.500 m2 bvo ja
waarvan eventueel:
- hotel 9.800 - 14.000 m2 bvo ja
- tuincentrum - 9.375 m2 bvo ja
- bouwmarkt - 5.000 m2 bvo ja

2.1 Maatschappelijke voorzieningen

De maatschappelijke voorzieningen die in deze paragraaf aan de orde komen zijn: 1) pri-
mair onderwijs, 2) voortgezet onderwijs, 3) kinderdagverblijf en buitenschoolse opvang, 4)
zorgvoorzieningen en 5) voorzieningen voor maatschappelijk welzijn, voor cultuur en voor
levensbeschouwing. De voorziening hoger onderwijs komt aan de orde in paragraaf 2.2.

2.1.1 Relevant verzorgingsgebied per functie

Voor de toets aan de ladder moet de behoefte aan een voorziening worden bezien binnen
het relevante verzorgingsgebied. Dit is het gebied waarbinnen een voorziening haar (voor-
naamste) gebruikers vindt. Het verzorgingsgebied wordt globaal afgebakend door de reis-
tijd die gebruikers bereid zijn af te leggen. De diversiteit en kwaliteit van voorzieningen en
diensten in een accommodatie bepalen, samen met nabijheid en gemak, de omvang van
de acceptabele reistijd. De buurt waarin een basisschool, een kinderdagverblijf en lokale
zorgvoorziening zich bevindt, vormt het verzorgingsgebied voor deze voorzieningen. Het
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relatief kleine aantal woningen in de Baaibuurten maakt dat inwoners van dit gebied gro-
tendeels aangewezen worden op voorzieningen die in de Sluisbuurt aanwezig zijn. Uitzon-
dering vormen eventuele voorzieningen op het laagste schaalniveau (bijvoorbeeld kinder-
opvang). Binnen de Sluisbuurt is er tevens ruimte voor voorzieningen die de verzorgings-
functie van de buurt overstijgen, zoals hoger onderwijs: de Sluisbuurt en Baaibuurten sa-
men, het gehele Zeeburgereiland of Zeeburgereiland en 13burg samen worden dan als re-
levante regio beschouwd. Het verzorgingsgebied per functie is weergegeven in tabel 2.2.

Tabel 2.2: Relevant verzorgingsgebied (regio) per functie

Functie

Laag

Hoog

Primair onderwijs: basisschool

Voortgezet onderwijs

Kinderopvang

(Paramedische) zorgvoorzie-

ningen

Ontmoetingsruimte

Confessionele voorziening

Cultureel centrum / filmhuis

Sluisbuurt + Baaibuurten:
9.200 inwoners
Zeeburgereiland totaal:
14.300 inwoners
Sluisbuurt: 7.000 inwoners
Baaibuurten: 2.200 inwoners
Sluisbuurt + Baaibuurten:
9.200 inwoners

Sluisbuurt + Baaibuurten:
9.200 inwoners

Sluisbuurt + Baaibuurten:
9.200 inwoners
Zeeburgereiland totaal:

14.300 inwoners

Sluisbuurt + Baaibuurten:
14.500 inwoners
Zeeburgereiland totaal:
19.600 inwoners

Sluisbuurt: 11.300 inwoners
Baaibuurten: 3.200 inwoners
Sluisbuurt + Baaibuurten:
14.500 inwoners

Sluisbuurt + Baaibuurten:
14.500 inwoners

Sluisbuurt + Baaibuurten:
14.500 inwoners
Zeeburgereiland totaal:

19.600 inwoners

Voor voorzieningen die het Zeeburgereiland als geheel als verzorgingsgebied hebben
wordt bekeken in hoeverre daar in de Sportheldenbuurt reeds in wordt voorzien. Zo be-
schikt deze buurt over twee kunstgrasvelden en een sporthal. Ook wordt een van de groot-
ste outdoor skatebanen van Nederland in de Sportheldenbuurt verwezenlijkt. Deze ge-
bouwde sportvoorzieningen hebben een verzorgingsfunctie voor heel Zeeburgereiland. De
behoefte aan gebouwde sportvoorzieningen in de Sluisbuurt en Baaibuurten zijn dan ook
geen onderdeel van de analyse.

2.1.2 Behoefte

Het reserveren van ruimte voor primair onderwijs sluit aan op het gemeentelijk beleid (zie
bijlage 1). De gemeente ondersteunt daarbij lokale initiatieven voor realisatie van scholen
in de zogenaamde ‘schoolmakersaanpak’. In het Integraal Huisvestingsplan 2016-2020
Primair Onderwijs (IHP-PO) van de gemeente Amsterdam is opgenomen dat bij gebieds-
ontwikkeling met grootschalige woningbouw er vrijwel altijd ruimte voor onderwijs en gym
noodzakelijk is.
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De Sluisbuurt (en naar verwachting ook de Baaibuurten) krijgen een hoogstedelijk karakter
met relatief veel één- en tweepersoonshuishoudens. Het aantal gezinnen met kinderen zal
er relatief laag zijn, naar verwachting minder dan op 1Jburg, maar door de prettige woon-
omgeving, wel hoger dan in bijvoorbeeld het centrum van Amsterdam. Daarbij zal sprake
zZijn van een piek aan basisschoolleerlingen die aanvangt na circa 8 jaar na de oplevering
van de (eerste) school en dan circa 15 jaar duurt (bij normaal bouwtempo). Deze piek
ontstaat de gezinnen met kinderen en/of een kinderwens die zich in de Sluisbuurt vestigen
vooral jonge gezinnen zullen zijn. Op de middellange termijn komt het beeld naar verwach-
ting meer overeen met woonbuurten in het Oostelijk Havengebied. De Sluisbuurt (en naar
verwachting ook de Baaibuurten) speeltin op de woonbehoefte van huishoudens die (zeer)
stedelijk willen wonen. Bij het plannen van voorzieningen moet goed rekening gehouden
worden met de behoeften van deze huishoudens: voorzieningen in de buurt, kinderopvang,
sportfaciliteiten, et cetera.

Voor de nhormen voor de maatschappelijke voorzieningen is allereerst gebruik gemaakt van
de planologische kengetallen. Voor een zo realistisch mogelijk beeld van de specifieke
behoefte in het hoogstedelijk woonmilieu zijn meerdere invalshoeken voor de behoeftebe-
paling gekozen. Als vermeld in hoofdstuk 1, is daarbij onder meer gekeken naar het huidige
aanbod in het Oostelijk Havengebied, omdat hier sprake is van een hoogstedelijk woonmi-
lieu nabij het centrum.

1) Primair onderwijs

De aanwas van jonge kinderen creéert een behoefte voor basisonderwijs op buurtniveau.
In de Sportheldenbuurt zijn momenteel één basisschool en een dependance van één mid-
delbare school aanwezig. De afstand tot de voorzieningen voor basisonderwijs in de Sport-
heldenbuurten vanuit (een groot deel van) de Sluisbuurt en de Baaibuurten is relatief groot
voor basisschoolkinderen. Ook kan één basisschool niet voorzien in de toekomstige be-
hoefte aan primair onderwijs op het Zeeburgereiland in totaal, daarom zijn eigen voorzie-
ningen wenselijk.

In de Sluisbuurt is de bouw van 3.500 tot 5.640 woningen beoogd — in de Baaibuurten
1.100 tot 1.600 woningen. Rekening houdend met de piek in basisschoolleerlingen, wordt
er uitgegaan van het gemiddelde van 0,3 schoolgaand kind per woning?® (anders gezegd:
grofweg een kind op iedere drie woningen). In het Oostelijk Havengebied vormt 22% van
de huishoudens een gezin met kinder(en)*. Van de schoolgaande kinderen gaat 95% naar
het reguliere basisonderwijs (de overige 5% maakt gebruik van speciaal onderwijs; zie ka-
der). Dit geeft een behoefte aan ruimte voor:

e Sluisbuurt: 1.000 en 1.610 basisschoolleerlingen (0,3 X 3.500 tot 5.640 X 95%);

e Baaibuurten: 310 tot 460 basisschoolleerlingen (0,3 X 1.100 tot 1.600 X 95%).
Uitgaande van de gemiddelde schoolgrootte in Amsterdam van om en nabij 400 leerlingen?
is er in de Sluisbuurt behoefte aan (afgerond) 3 of 4 basisscholen (1.000 of 1.610 / 400).

3 Planologische kengetallen; bewerking BRO
4 Gebiedsanalyse Oostelijk Havengebied/Indische Buurt, gemeente Amsterdam, 2016 en 2015
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In de Baaibuurten is er eveneens behoefte te verwachten aan een eigen basisschool (310
of 460 / 400). Wellicht kan een deel van deze behoefte worden opgevangen door scholen
in de Sluisbuurt, wanneer deze scholen daartoe een overmaat hebben. Daarbij kunnen de
basisscholen in de Sluisbuurt ook een functie hebben voor de inwoners van Sporthelden-
buurt, omdat in deze buurt de behoefte bestaat aan 1 tot 2 basisscholen, waarvan er mo-
menteel 1 aanwezig is.

Geconcludeerd wordt dat behoefte is aan in ieder geval 4 basisscholen in de Sluisbuurt.
Met bij voorkeur een reservering voor een vijfde basisschool. Onder meer om te voorzien
in een deel van de onderwijsbehoefte vanuit de Baaibuurten en de Sportheldenbuurt. Deze
4 of 5 basisscholen voorzien dan ook in de behoefte vanuit de Sluisbuurt, de Baaibuurten
en deels de Sportheldenbuurt. Hierbij is rekening gehouden met een aanvankelijke piek
(over een periode van 15 jaar) in leerlingenaanbod. Het is vervolgens van belang om de
schoolgebouwen flexibel te bouwen/in te richten, zodat de pieken en dalen opgevangen
kunnen worden en functiewijzigingen mogelijk zijn

Alles-in-1-scholen

De gemeente koerst op de realisatie van ‘alles-in-1-scholen’ (zie bijlage 1), waarbij een
combinatie gemaakt wordt met een kinderdagverblijf en buitenschoolse opvang. De gym-
ruimte van de school kan ook ingezet worden voor andere sportactiviteiten in de buurt.
Hiertoe krijgt deze een aparte ingang. Afhankelijk van de denominatie van de school krijgen
de ‘alles-in-1-scholen’ in de Sluisbuurt (en eventueel één in de Baaibuurten) een buurtover-
stijgende functie gericht op inwoners van het gehele Zeeburgereiland.

Voorziening voor speciaal onderwijs

Een bijzondere vorm van onderwijs gericht op de gehele wijk Zeeburgereiland/IJburg is een voor-
ziening voor speciaal onderwijs. Deze vorm van onderwijs is een aanvulling op de reguliere voor-
zieningen voor primaire onderwijs. Met speciaal onderwijs wordt onderwijs bedoeld aan kinderen
die vanwege leer- of gedragsproblemen, vanwege lichamelijke, zintuiglijke of verstandelijke han-
dicaps of door gedragsstoornissen extra zorg op school nodig hebben. De stichtingsnorm voor
dergelijk onderwijs is 34.000 inwoners, waarmee Zeeburgereiland/IJburg met een te verwachten
inwonertal tussen 42.000 en 55.000 voldoende behoefte heeft aan deze onderwijsvorm. Mogelijk
kan deze behoefte binnen de andere 4 voorzieningen voor speciaal onderwijs in Stadsdeel Oost
worden opgevangen, maar nabijheid van een dergelijke voorziening kan voor de leerlingen uit de

doelgroep juist aantrekkelijk zijn.

2) Voorgezet onderwijs

Het voorgezet onderwijs in de wijk Zeeburgereiland/IJburg wordt momenteel verzorgd door
het IJburgcollege. Deze heeft vestigingen in de Sportheldenbuurt op Zeeburgereiland en
in 1IJburg-West. Momenteel bezoekt circa 5% van de inwoners van l1Jburg/Zeeburgereiland
het voortgezet onderwijs®. Dit percentage is naar verwachting eveneens van toepassing op
het toekomstig inwonertal van Zeeburgereiland (14.300 tot 19.600 inwoners), waardoor

® Bron: gemeente Amsterdam, 2017
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hier 700 tot 1.000 leerlingen voor het voortgezet onderwijs te verwachten zijn. Op zichzelf
is dit aantal voldoende voor een op zichzelfstaande voorziening voor voortgezet onderwijs.
Tegelijk zou dit leerlingaantal na uitbreiding opgevangen kunnen worden in de bestaande
vestiging van het IJburgcollege in de Sportheldenbuurt. Als niet wordt gekozen voor uit-
breiding van de vestiging, is nieuwbouw in de Sluisbuurt nodig op een locatie die goed
bereikbaar is vanuit geheel Zeeburgereiland.

3) Kinderdagverblijf en buitenschoolse opvang

In Stadsdeel Oost is circa 1 kinderdagverblijf/peuterspeelzaal op iedere 50 kinderen in de

leeftijd van O tot en met 3 jaar. De Sluisbuurt krijgt tussen 7.000 en 11.300 inwoners, de

Baaibuurten 2.200 tot 3.200 inwoners. Uitgaande van de aanvankelijke piek in jonge ge-

zinnen in de Sluisbuurt (en Baaibuurten), heeft circa 5,8% van de inwoners de leeftijd van

0 tot en met 3 jaarS. Dit geeft de volgende behoefte aan kinderdagverblijven / peuterspeel-

zalen:

e  Sluisbuurt: 400 tot 650 kinderen in de leeftijd van O tot en met 3 jaar geeft een behoefte
aan 8 - 13 kinderdagverblijven / peuterspeelzalen.

e Baaibuurten: 130 tot 180 kinderen in de leeftijd van O tot en met 3 jaar geeft een be-
hoefte aan 3 - 4 kinderdagverblijven / peuterspeelzalen.

Vanwege het lage schaalniveau van kinderopvangvoorzieningen kan de Baaibuurt hierin
zelf voorzien. Tegelijkertijd bestaat de wens om kinderopvang te combineren met de ba-
sisschool (zie ‘alles-in-1-scholen’), waardoor een deel van de behoefte aan kinderdagver-
blijven / peuterspeelzalen wordt opgevangen in ‘alles-in-1-scholen’ in de Sluisbuurt en de
Sportheldenbuurt.

Rekening houdend met de aanvankelijk piek in jonge gezinnen in de Sluisbuurt (en Baai-

buurten) heeft 11,5% van de inwoners de leeftijd van 4 tot en met 11 jaar’. Voor buiten-

schoolse opvang voor deze leeftijdsgroep wordt uitgegaan van 3,97 plaatsen per 100 kin-

deren in deze leeftijd. Dit geeft de volgende behoefte aan buitenschoolse opvang:

e Sluisbuurt: 800 — 1.300 kinderen in de leeftijd van 4 tot en met 11 jaar geeft een be-
hoefte aan 32 tot 52 plaatsen voor buitenschoolse opvang.

e Baaibuurten: 250 - 370 kinderen in de leeftijd van 4 tot en met 11 jaar geeft een be-
hoefte aan 10 tot 15 plaatsen voor buitenschoolse opvang.

Er is sterke voorkeur buitenschoolse opvang fysiek te combineren met een kinderdagver-
blijf, waarbij aangesloten wordt op de te realiseren basisschol(en), volgens het alles-in-1-
school-concept.

6 CSB Statline, 2016
7 CSB Statline, 2016
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4) Zorgvoorzieningen

Voor een volledig voorzieningenaanbod zijn (paramedische) zorgvoorzieningen wenselijk
in de Sluisbuurt en de Baaibuurten. Op buurtniveau behoren hiertoe in ieder geval huis-
artsen, fysiotherapeuten en tandartsen. In tabel 2.3 is aangegeven wat daarbij passend
is. Deze zorgvoorzieningen kunnen worden gecombineerd in een zorgcentrum of in de
vorm van huisartsen-onder-één-dak. In de Sportheldenbuurt is een eigen zorgcentrum
voorzien. Gezien het beoogd inwonertal van de Sluisbuurt (samen met de Baaibuurten) is
het wenselijk in deze buurt een eigen zorgcentrum te realiseren.

Tabel 2.3 Zorgvoorziening voor Sluisbuurt

gemiddeld aanbod per 10.000 te verwachten aantal in

voorziening inwoners Sluisbuurt inwoners Amsterdam® Sluisbuurt (afgerond)
huisarts 7.000-11.300 5,0 4-6
praktijk voor fysiotherapie 7.000-11.300 5,2 4-6
tandarts 7.000-11.300 7,5 5-9

Waarschijnlijk biedt de Sluisbuurt ruimte aan zorgvoorzieningen voor zowel de Sluisbuurt
als de Baaibuurten, vanwege het relatief beperkte ‘eigen’ draagvlak in de Baaibuurten.
Mogelijk kan een deel van de zorgvoorzieningen een functie hebben voor geheel Zeebur-
gereiland. In tabel 2.4 is weergegeven welke voorzieningen passend zijn voor de Sluisbuurt
en de Baaibuurten samen. Op dit schaalniveau is er, naast bovenstaande, nog behoefte
aan een apotheek.

Tabel 2.4 Zorgvoorziening voor Sluisbuurt en Baaibuurten samen

te verwachten aantal in
inwoners Sluisbuurt gemiddeld aanbod per 10.000  Sluisbuurt + Baaibuurten

voorziening + Baaibuurten inwoners Amsterdam® (afgerond)
huisarts 9.200-14.500 5,0 5-7
praktijk voor fysiotherapie 9.200-14.500 52 5-8
tandarts 9.200-14.500 7,5 7-11
apotheek 9.200-14.500 1,3 1

Aanbevolen wordt de zorgvoorzieningen op wijkniveau grotendeels te combineren in een
zorgcentrum. Hier kan dan 1¢-lijns en 2¢-lijns zorg worden verleend. In het zorgcentrum
kan dan ruimte worden gerealiseerd voor een zorgsteunpunt voor thuiszorg, overige am-
bulante zorg en eventueel kraamzorg. Ook een zorgwinkel is passend in het zorgcentrum.

8 Gemeente Amsterdam, 2016; gegevens per 01-01-2015
® Gemeente Amsterdam, 2016; gegevens per 01-01-2015
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5) Voorzieningen voor maatschappelijk welzijn, cultuur en voor levensbeschouwing

Naast hiervoor genoemde voorzieningen ten aanzien van onderwijs, kinderopvang en zorg,

zijn er ook nog andere maatschappelijke voorzieningen die wenselijk zijn en een plek kun-

nen krijgen in een buurt of wijk. Hierbij wordt gedacht aan ontmoetingsruimte, confessio-

nele voorziening, cultureel centrum en/of een filmhuis. Daarbij zijn de volgende opperviak-

tes passend:

e ontmoetingsruimte / jeugdcentrum: 200 - 400 m2 bvo;

e confessionele voorziening (afhankelijk van de behoefte en de geloofsgezindheid): 800
- 1.200 m2 bvo;

e cultureel centrum: 350 - 550 m2

e filmhuis: 1.500 — 3.500 m2.

2.1.3 Conclusie: Programma ten behoeve van Sluisbuurt en Baaibuurten

Het programma aan maatschappelijke voorzieningen in de Sluisbuurt en de Baaibuurten

omvat in ieder geval de volgende functies:

e Primair onderwijs met gymruimten: uitgaande van de gemiddelde oppervlakte die in
Amsterdam gebruikelijk is (5,6 - 8,5 m2 per leerling) en 1.050 tot 1.660 basisschool-
leerlingen is er behoefte aan circa 12.500 m2 bvo ten behoeve van 4 basisscholen met
4 gymruimten — inclusief ruimte voor buitenschoolse opvang (+ één reserve school;
oftewel + een reservering voor 3.000 m2 bvo);

¢ Kinderdagverblijf, buitenschoolse opvang, peuterspeelzaal / voorschool: uitgaande van
de wenselijke omvang in Amsterdam van 6 m2 per kind: 1.100 — 1.700 m2 bvo ten
behoeve van 11 tot 17 locaties voor kinderopvang;

e Voortgezet onderwijs: uitgaande van de gemiddelde oppervlakte die in Amsterdam ge-
bruikelijk is (5,6 - 8,5 m2 per leerling) en 700 tot 1.000 leerlingen in het voortgezet
onderwijs is er behoefte aan 4.200 - 6.000 m2 bvo voor voortgezet onderwijs;

e Zorgvoorzieningen: zorgcentrum / zorgsteunpunt / zorgwinkel. Uitgaande van de ge-
middelde oppervilaktes voor zorgvoorzieningen (planologische kengetallen) is er be-
hoefte aan 2.500 m2 bvo;

e Voorzieningen voor maatschappelijk welzijn, cultuur en levensbeschouwing: uitgaande
van de gemiddelde oppervlaktes voor deze voorzieningen (planologische kengetallen)
is er behoefte aan 3.000 tot 6.000 m2 bvo.

Het bovenstaande geeft een totale behoefte aan gebouwd opperviak van gemiddeld
27.500 m2 bvo (23.300 tot 31.700 m2 bvo). Dit is in lijn met de bandbreedte van 19.000 -
35.000 m2 bvo aan maatschappelijke voorzieningen die is aangegeven in het beoogd pro-
gramma voor de Sluisbuurt (en de Baaibuurten).

Het uitgangspunt is om tegelijk met de start van de eerste woningbouw te beginnen met

de bouw van de onderwijsgebouwen en alle daarmee samenhangende voorzieningen.
Hierdoor ontstaat er al heel snel levendigheid in de Sluisbuurt.
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2.2 Voorzieningen hoger onderwijs

Naast woningbouw en voorzieningen op buurt-/wijkniveau is een bovenwijks voorzienin-
genprogramma onderdeel van de plannen. Redenen voor het opnemen van dat pro-
gramma zijn de ligging van het eiland op een knooppunt van infrastructuur, de goede be-
reikbaarheid vanaf het Centraal Station met het openbaar vervoer en vooral de toevoeging
van circa 30.500 woningen aan de oostkant van Amsterdam (het Oostelijk Havengebied,
IJburg en het Zeeburgereiland samen).

Een specifieke bovenwijkse voorziening is hoger onderwijs. Het hoger onderwijs bestaat
uit het hoger beroepsonderwijs (hbo) en wetenschappelijk onderwijs (wo) en wordt aange-
boden door respectievelijk hogescholen en universiteiten.

De belangrijkste ontwikkelingen in het hoger onderwijs zijn als volgt1°.

e Meerjarige huisvestingsplannen zijn strategisch belangrijk, in het kader van demogra-
fische ontwikkelingen, veranderende rol van huisvesting en onderwijsinnovatie (o0.a.
digitalisering);

e De opkomst van Blended learning, een vernieuwd businessmodel voor onderwijsin-
stellingen waarbij campusonderwijs wordt geintegreerd met online onderwijs en werk-
plekleren bij bedrijven. Hiermee moeten instellingen voor hoger onderwijs inspelen op
de markt, want door globalisering beperkt de markt voor hoger onderwijs en onderzoek
zich niet meer alleen tot Nederland, maar wordt deze steeds internationaler. Van be-
lang hierbij is verbetering van de samenwerking tussen hogescholen en universiteiten
om de doorstroom van hbo naar wetenschappelijk onderwijs te bevorderen en kennis-
uitwisseling te verbeteren.

e Samenhangend met de globalisering is er de opkomst van open onderwijs. Leermid-
delen en leermethoden worden steeds meer via “open source software” beschikbaar
gesteld.

e Van bestuurders wordt steeds meer ondernemerschap gevraagd vanwege sneller ver-
anderende marktomstandigheden en overheidsmaatregelen. Onder meer moeten in-
stellingen actief deelnemen in regionale kennisclusters (overheid, onderwijs en be-
drijfsleven). Hier vindt zogenaamde kennisvalorisatie plaats: het omzetten van kennis
in concrete, commercieel haalbare producten en diensten.

Instellingen hoger onderwijs

Het hoger onderwijs kenmerkt zich door verscheidenheid (ministerie OCW). Er zijn brede

en meer gespecialiseerde opleidingen.

¢ De universiteiten profileren zich vanuit hun expertise zoals techniek, voeding, gezond-
heid, natuur en leefomgeving. Deze zijn gericht op wetenschappelijk onderwijs, weten-
schappelijk onderzoek, kennisoverdracht en maatschappelijke dienstverlening.

e Er zijn grote hogescholen met een gevarieerd aanbod aan opleidingen (multi-secto-
raal), maar ook middelgrote en kleine met een beperkt assortiment (mono-sectoraal).

10 Rabobank Cijfers & Trends Hoger Onderwijs (2015/2016)
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Door fusies is het aantal hogescholen de afgelopen jaren gedaald. Een verdere schaal-
vergroting door fusies zal zich naar verwachting maar zeer beperkt voordoen.

De vestingen van hogescholen verschillen sterk in oppervlak. Zo heeft de Hogeschool van
Amsterdam (HvA) de beschikking over 137.000 m2 oppervlak voor circa 47.000 studen-
ten'l. Dit oppervlak is verdeeld over 6 gebouwen die verspreid over de stad gelegen zijn.
De oppervlaktes van deze panden lopen uiteen van rond de 1.000 m2 tot bijna 30.000 m2.
Momenteel bezint de HVA zich over de toekomstige huisvesting, maar daarbij wordt nog
steeds uitgegaan van meerdere locaties in Amsterdam die verschillen in oppervlak. Ge-
concludeerd wordt dat de instellingen voor hoger onderwijs zelf de belangrijkste factor zijn
in het bepalen van de ruimtebehoefte per locatie.

Hoger onderwijs Zeeburgereiland

De gemeente heeft hiervoor een ruimtereservering opgenomen van 25.000 - 30.000 mz2,
op basis van onder meer de wensen van hogeschoolorganisaties, omdat zij de ruimtebe-
hoefte per onderwijslocatie bepalen. In het Stedenbouwkundig Plan Sluisbuurt (d.d. 27
september 2017) is de Sluisbuurt hiervoor als opvanglocatie aangewezen. Met de komst
van een instelling voor hoger onderwijs wordt ingespeeld op de overheidsdoelstellingen
voor de ‘sprong naar de toekomst’. Het rijk heeft daartoe de Strategische Agenda Hoger
Onderwijs en Onderzoek 2015-2025 (7 juni 2015) opgesteld (zie bijlage 1).

Conclusie

In de beoogde locatie voor hoger onderwijs in de Sluisbuurt kan de onderwijsvernieuwing
een plaats krijgen. Met de aanwezigheid van zowel voortgezet als hoger onderwijs op het
Zeeburgereiland/IJburg wordt ruimte geboden voor samenwerking tussen onderwijsinstel-
ling. Ook vergroot het de mogelijkheden (verlaagt de drempels) voor doorstroming tussen
de verschillende onderwijsniveaus. Daarnaast biedt de uitstekende (OV-)bereikbaarheid
goede mogelijkheden voor de vestiging van bovenwijkse voorzieningen, waaronder hoger
onderwijs.

2.3 Commerciéle voorzieningen - detailhandel en horecalleisure

De voorzieningen die in deze paragraaf aan de orde komen zijn detailhandel (in de Sluis-
buurt, Baaibuurten en Bedrijvenstrook) en horeca/leisure (alleen in de Sluisbuurt en Baai-
buurten). Voor de Sluisbuurt en Baaibuurten zijn detailhandel en horeca/leisure onderdeel
van de beoogde 19.000 - 35.000 m2 bvo aan commerci€le voorzieningen. Bedrijven en
consumentgerichte dienstverlening zijn hier ook onderdeel van. Deze komen aan de orde
in paragraaf 2.4. Voor de Bedrijvenstrook gaat het om het voorziene tuincentrum en de
bouwmarkt.

11 Huisvestingsplan 2013 — 2023, Strategisch kader (Hogeschool van Amsterdam, 11-11-2013)
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2.3.1 Behoefte aan detailhandel Sluisbuurt en Baaibuurten

Sluisbuurt voorziet in de behoefte vanuit de Baaibuurten

Het gemeentelijk detailhandelsbeleid (zie bijlage 1) zet in op het versterken en borgen van
het gevarieerde winkelmilieu van Amsterdam. Daarbij is aandacht voor het versterken en
borgen van de fijnmazige structuur van winkelgebieden met aanbod in dagelijkse artikelen.
Uitgangspunt van het beleid is dat winkels zijn geclusterd in winkelgebieden.

In het hoogstedelijk woonmilieu van de Sluisbuurt is behoefte aan eigen detailhandel en
horeca. In de eerste plaats geeft het toekomstig inwonertal daartoe voldoende draagvlak.
Ook is het vanuit de gebiedsvisie wenselijk om te komen tot een hoog voorzieningenniveau
met stedelijke functies (Stedenbouwkundig Plan Sluisbuurt, d.d. 27 september 2017). De
concrete kwantitatieve en kwalitatieve behoefte aan detailhandel en horeca wordt in deze
paragraaf uitgewerkt.

Het toekomstig inwonertal van de Baaibuurten geeft te weinig draagvlak voor een volledig
programma aan ‘eigen’ detailhandel en horeca. Te meer, omdat de gemeente uitgaat van
geclusterde winkelgebieden van volwaardige omvang (zie bijlage 1). In deze behoefte van-
uit de Baaibuurten wordt grotendeels voorzien in de Sluisbuurt, zoals beoogd in het Ste-
denbouwkundig Plan Sluisbuurt (d.d. 27 september 2017). Mogelijk kan in de Baaibuurten
op een markante locatie horeca (in combinatie met detailhandel) worden gerealiseerd,
maar dit worden nooit meer dan één of enkele vestigingen.

Trends in detailhandel en buurtvoorzieningen

e De goed geinformeerde consument. Door de overvioed aan informatie (internet, tv, gedrukte media) is de

hedendaagse consument kritisch. In het koopgedrag maakt de consument gebruik van meerdere kanalen
(cross channel). Zo kan de consument zich oriénteren op internet, ziet en ervaart het product in de fysieke
winkel en gebruikt mogelijk aanvullende informatie via zijn smartphone om tot aankoop over te gaan. Voor
de detailhandel is het van belang dat alle relevante kanalen in samenhang worden aangeboden.

. De online consument. De consument koopt steeds meer levensmiddelen online. Uit recent onderzoek? blijkt

dat 8% van de consumenten wel eens gebruik maakt van een online bestelservice, dit was een jaar eerder
nog 6%. Toch is het aandeel online, ten opzichte van de totale omzet in de dagelijkse sector nog altijd zeer
beperkt (< 2% in 2016).

e  Beleving. De goed geinformeerde consument stelt steeds hogere eisen aan voorzieningen. Deze heeft na-
melijk minder vrije tijd en kiest daarom voor de beste ervaring. De consument is minder op zoek naar bezit,
maar zoekt meer en meer naar een betekenisvolle beleving.

e  Lokaliteit. Als reactie op de globalisering groeit de behoefte aan lokaliteit. Vraag ontstaat naar voorzieningen
die plaats- en persoonsgebonden zijn. De consument hecht een groeiend belang aan sociale interactie en
sociale media. In combinatie met de toegenomen mobiliteit groeit ook het referentiekader van de consument.
Deze kiest steeds vaker voor betekenisvolle winkels en is bereid hiervoor te reizen.

. Flexibiliteit. Door het loslaten van de vaste werktijden ontstaan er andere tijdspatronen die tevens van invloed

zijn op de commerciéle voorzieningen. Binnen de detailhandel is er hierdoor een groeiende wens naar

12 Deloitte, Consumentenonderzoek 2015, juni 2015
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avond- en zondagsopenstellingen. Ondernemers moeten hierin meebewegen willen ze de concurrentie met
het internet aan kunnen gaan.

. Blurring van functies. In de economische zin betekent blurring branchevervaging. Interessant zijn de inno-

vatieve combinaties tussen detailhandel, horeca en dienstverlening. In Amterdam zij hiervan tal van voor-
beelden. Het zijn deze spannende concepten die onderscheidend zijn en die de consument in zijn zoektocht
naar unieke concepten waardeert. De verwachting is dat dit soort mengvormen steeds meer gaan voorko-
men in de toekomst!®, Ook de ondernemers in levensmiddelen (van supermarkt tot speciaalzaak) werken
naar een menging van functies met een accent op vers. In steeds meer zaken kan de consument diverse

gerechten proeven en laten bereiden — of zelfs ter plaatse nuttigen.

Benadering passende omvang winkelaanbod

De geclusterde voorzieningen in de Sluisbuurt (locaties: Hoogstraat, Waterbassin) krijgen
een verzorgingsfunctie voor het gehele Zeeburgereiland. Echter, de Sportheldenbuurt be-
schikt over een eigen (kleinschalige) boodschappenvoorziening. In het navolgende wordt
de vraag naar winkels in dagelijkse artikelen (boodschappen) bepaald voor de Sluisbuurt
en de Baaibuurten. Uiteraard zal er wisselwerking zijn tussen de detailhandel in de woon-
buurten op het Zeeburgereiland. Dit wordt uitgedrukt in koopkrachttoevloeiing (van de
Sportheldenbuurt naar de Sluisbuurt). Ook zullen inwoners van de Sluisbuurt een deel van
de boodschappen elders in Amsterdam aanschaffen, hetgeen drukkend werkt op het per-
centage koopkrachtbinding. In tabel 2.6 is de kwantitatieve behoefte verkend in de bood-
schappensector (de winkelsector dagelijkse artikelen) van het toekomstige inwonertal van
de Sluisbuurt en de Baaibuurten.

Uit de benadering van de kwantitatieve behoefte voor de Sluisbuurt en de Baaibuurten (zie
tabel 2.6) volgt dat er behoefte is aan 3.000 tot 4.500 m2 bvo aan boodschappenwinkels.
Dit betreft in ieder geval één of meer supermarkten. In een hoogstedelijke omgeving loopt
de omvang van supermarkten uiteen: van 800 m2 bvo voor een specialistische supermarkt
(zoals Marqt, Ekoplaza) tot 2.000 m2 bvo voor een reguliere supermarkt van een landelijke
formule (zoals Albert Heijn, Jumbo). Als aanvulling op de supermarkt(en) is er behoefte
aan speciaalzaken in versartikelen/dranken, drogisterijen en gemakswinkel(s).

Om te voorzien in de kwantitatieve en kwalitatieve behoefte aan een volledig functionerend
buurtcentrum is het wenselijk dat ook wordt voorzien in frequent benodigde non-food (zoals
bloemen, huishoudelijke artikelen, textiel, dierbenodigdheden). Afgeleid van de kwantita-
tieve behoefte aan detailhandel in food (op basis van het toekomstige inwonertal) is de
passende omvang het winkelaanbod in non-food in een buurtcentrum circa 1.200 - 1.900
m2 bvo!4, zijnde circa 30% van het totaal oppervlak aan detailhandel (Locatus, 2017).

13 Foodinspiration.nl/Blurring
141,200 tot 1.900 m2 is 30% van het totaal opperviak aan detailhandel, zijnde 4.200 tot 6.400 m2 (= 3.000 tot
4.500 m2 in dagelijkse artikelen plus 1.200 tot 1.900 m2 in niet-dagelijkse artikelen)

Hoofdstuk 2 19 B‘}I O




Tabel 2.6 Benadering ruimte voor ontwikkeling in de dagelijkse sector Sluisbuurt en Baaibuurten

Zeeburgereiland

opmerking

Aantal inwoners

Bestedingen per hoofd (€)

Totale bestedingspotentieel
(€ min.)

Koopkrachtbinding

Gebonden bestedingen (€ min.)

Koopkrachttoevloeiing als aan-
deel van de omzet

Koopkrachttoevloeiing absoluut
(€ min.)

Totale besteding (€ min.)

Gemiddelde omzet per m? wvo

9.200/14.500

€2.800

€ 25,8 min. / € 40,6 min.

60%

€ 15,5 min. / € 24,4 min.

10%

€1,7min. /€ 2,7 min.
€17,2min. /€ 27,1 min.

€7.910

toekomstig inwonertal Sluisbuurt en Baaibuurten samen

bron: detailhandel.info; rekening houdend met inko-
menselasticiteit uitgaande van inkomen per inwoner
Oostelijk Havengebied (bron: CBS, 2017)

In Amsterdam is sprake van een concurrerende markt,
tegelijk ligt het Zeeburgereiland enigszins geisoleerd,
daarom wordt een koopkrachtbinding van 60% haalbaar
geacht

Het boodschappencentrum krijgt een relatief solitaire
ligging op een ‘eiland’, maar er zal enige toevloeiing zijn
vanuit de Sportheldenbuurt en in mindere mate vanuit
verderweg gelegen gebieden.

bron: detailhandel.info

Ruimte voor ontwikkeling
(m2wvo), afgerond

2.100/3.400

Wvo = winkelvloeroppervlak: uitsluitend het voor consu-
menten toegankelijke/zichtbare deel van de winkel

Ruimte voor ontwikkeling
(m2bvo), afgerond

3.000 / 4.500

Het wvo is circa 75% van het bvo bij detailhandel in da-
gelijkse artikelen

Effecten

Om te kunnen bepalen welk effect de realisatie van het winkelprogramma heeft op de om-

geving (buiten de Sluisbuurt) is het volgende van belang.

e Behalve de Sportheldenbuurt (eveneens Zeeburgereiland), liggen de overige woonge-
bieden in Amsterdam op afstand van de Sluisbuurt. Inwoners van deze gebieden heb-
ben altijd de beschikking over dichterbij gelegen ‘eigen’ winkelgebieden cq. bood-
schappencentra. Deze spreiding van woon- en winkelgebieden heeft sterke invioed op
de koopstromen van en naar de detailhandel in de Sluisbuurt.

e Voor de boodschappensector (dagelijkse artikelen) zijn de koopstromen en de bijbe-
horende omzeteffecten het meest uitgewerkt (zie ook tabel 2.6).

- Eris sprake van toevloeiing. Anders gezegd: de detailhandel in de Sluisbuurt zal
omzet aantrekken van buiten de eigen buurt. Circa 10% van de winkelomzet be-
staat uit toevloeiing van bestedingen. Dit aandeel heeft een omvang van € 1,7 min.
tot en met € 2,7 min. Mogelijk heeft dit enig omzeteffect op de winkelgebieden in
de omgeving — de toevloeiing zal vooral afkomstig zijn uit de Sportheldenbuurt en
in mindere mate vanuit elders in Amsterdam. Hier staat tegenover dat er tevens
sprake is van een forse afvloeiing van bestedingen van inwoners van de Sluisbuurt
(en Baaibuurten) naar de omgeving (zie onderstaande).

- De afvloeiing bedraagt 40% van de totale bestedingen aan dagelijks artikelen van
de inwoners van de Sluisbuurt (en de Baaibuurten), zijnde circa € 10 min. tot

Hoofdstuk 2

20 B0



€ 16 mIn. Deze omzet komt terecht elders in Amsterdam — deels in de boodschap-
penvoorziening in de Sportheldenbuurt en deels in andere winkelgebieden in de
stad — bijvoorbeeld in combinatie met woonwerkverkeer.

- Zoals te zien, is de afvloeiing om en nabij een factor 10 groter dan de toevloeiing
in de sector dagelijkse artikelen

e Hetbovenstaande is niet nader uitgewerkt voor de sector niet-dagelijkse artikelen. Ech-
ter, gezien de geringe omvang van deze sector in het beoogde detailhandelsaanbod
in de Sluisbuurt, zal er nauwelijks sprake zijn van effecten op de omgeving. Te meer,
omdat de toekomstige inwoners van de Sluisbuurt (en de Baaibuurten) voor aankopen
van niet-dagelijkse artikelen voor een groot deel uitwijken naar Amsterdam centrum.
De nabijheid van het centrumgebied maakt dergelijk koopgedrag ook mogelijk.

e Rekening houdend met het bovenstaande — een relatief beperkte binding en toevloei-
ing versus een fors grotere mate van afvloeiing — dragen de toekomstige inwoners van
de Sluisbuurt en de Baaibuurten per saldo vooral bij aan de omzet in de winkelgebie-
den in de omgeving en Amsterdam centrum.

Op basis van het bovenstaande wordt geconcludeerd dat er als gevolg van de detailhan-
delsontwikkeling in de Sluisbuurt geen leegstandseffecten te verwachten zijn in winkelge-
bieden elders in Amsterdam. De ontwikkeling is dan ook aanvaardbaar voor het woon-,
leef- en ondernemersklimaat in Amsterdam.

Conclusie

De totale behoefte aan detailhandel in de Sluisbuurt komt uit op:

e boodschappenwinkels (sector dagelijkse artikelen): 3.000 - 4.500 m2 bvo;

e aanvullende winkels in frequent benodigde non-food (sector niet-dagelijkse artikelen):
1.200 - 1.900 m2 bvo;

e totale behoefte aan detailhandel: 4.200 tot 6.400 m2 bvo.

Realisatie van dit winkelprogramma heeft geen leegstandseffecten elders in Amsterdam

tot gevolg, waardoor de ontwikkeling aanvaardbaar is voor het woon-, leef- en onderne-

mersklimaat.

Het detailhandelsprogramma heeft dan een primaire verzorgingsfunctie voor de Sluisbuurt
en de Baaibuurten en een secundaire functie voor de inwoners van de Sportheldenbuurt.

Waarschijnlijk zijn mengvormen met horecal/leisure (en dienstverlening) passend in de be-
oogde stedelijke omgeving. Met deze blurring van functie kan worden ingespeeld op de
behoefte aan beleving (in vers), lokaliteit, flexibiliteit en beleving. De behoefte aan horeca
is onderwerp van de paragraaf 2.3.3.
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2.3.2 Behoefte aan horecal/leisure Sluisbuurt en Baaibuurten

In paragraaf 2.3.2 is opgemerkt dat door blurring de scheidslijn tussen detailhandel en ho-
reca vervaagt. In een deel van de behoefte aan horeca kan worden voorzien door winkels.
Tegelijk is er behoefte aan opzichzelfstaande horeca. In de Sluisbuurt zijn daar aantrekke-
lijke locaties voor beschikbaar (Hoogstraat, Entreegebied, Waterbassin, Sluisplein), waar
zich segmenten kunnen vestigen met verschillende kenmerken. Horeca is in staat de be-
leving van een gebied sterk te verhogen. Het volgende wordt passend geacht:

e Entreegebied: horeca gericht op de functionele gemakkelijk en smakelijk tussendoor:
voornamelijk verstrekkers van lichte maaltijden en non-alcoholische dranken.

e Hoogstraat en Waterbassin: horeca gericht op enerzijds thuis of dichtbij en anderzijds
op écht uit: maaltijdverstrekkers en drankverstrekkers in uiteenlopende verschijnings-
vormen — van traiteur en koffiebar tot grandcafé en restaurant.

e Sluisplein: horeca gericht op enerzijds écht uit en anderzijds op de recreatieve kant
van gemakkelijk en smakelijk tussendoor: drank-/maaltijdverstrekkers van bedrijven
met snelle service tot grandcafés/nachtclubs.

In het Stedenbouwkundig Plan Sluisbuurt (d.d. 27 september 2017) is aangegeven dat een
hotel waarschijnlijk passend is. De analyse van de behoefte aan deze voorziening is te
vinden in paragraaf 2.5.

Trends in horeca
De traditionele horeca-indeling (hotel, restaurant, café) gaat voorbij aan het gedrag van consumenten. Vanuit

consumenten redenerend kan de horeca worden ingedeeld naar drie bezoekmomenten.

1. horeca voor thuis of dichtbij huis;
2. horeca voor écht uit;
3. horeca voor gemakkelijk en smakelijk tussendoor.

Thuis of dichtbij

Voor gebruik van producten thuis of dichtbij huis bezoekt de consument in hoofdzaak fastservicebedrijven en de
detailhandel (of mengvormen daartussen). Het groeiend aantal één- en tweepersoonshuishoudens zoekt steeds
meer gemak. Als de consument niet zelf kookt dan wordt dat minder vaak vervangen door een bezoek aan de
snackbar en steeds vaker door een kant en klare maaltijd(salade) uit de supermarkt of een luxe maaltijd van
horeca met afhaalfaciliteiten. De aangeboden maaltijden worden steeds gezonder en gedifferentieerder, en ook

in de detailhandel worden deze ter plekke bereid.

Echt uit

Om écht uit te gaan bezoekt de consument vaak een restaurant. De omzet in de restaurantsector is redelijk op
peil gebleven, omdat de consument deze vorm van ontspanning blijft waarderen. Bedrijven gericht op écht uit
bieden steeds meer alternatieven voor de kleine portemonnee. Er vindt daardoor een verschuiving plaats naar

een gunstigere prijs-kwaliteitverhouding.
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Traditionele (nacht)cafés gericht op écht uit dreigen een deel van hun functie te verliezen. Zij worden vervangen
door koffielounges, evenementen of door de ‘thuistap’. Om het hoofd boven water te houden wordt door horeca-
ondernemers vaak ingezet op de ombouw van drank naar eten. Daarbij wordt dan vaak de multifunctionaliteit van

de locatie ingezet met eerst dineren en daarna uitgaan (grandcafé).

Gemakkelijk en smakelijk tussendoor

Het bezoekmoment gemakkelijk tussendoor is sterk in ontwikkeling. Voor dit marktgebied is een tweedeling te
maken in:

e recreatief: tijdens activiteiten, zoals pretpark, sport, winkelen, reizen of events;

e functioneel: tijdens het werk, in de zorg, op school of onderweg.

Vooral de recreatieve tak is een groeimarkt, omdat consumenten steeds meer dagtrips maken. Daarbij heeft de
consument behoefte aan gemakkelijk, informeel en snel. Koffiecafés, authentieke broodzaken, laagdrempelige
zelfservice formules en trendy grandcafés vervullen die behoefte. Hierdoor is een positieve ontwikkeling te zien

van de koffie- en theehuizen, de horeca bij detailhandel en op high traffic locaties als stations en bij recreatie.

Het functionele deel van dit marktveld zijn vooral de bedrijfsrestauratieve voorzieningen, de zorg en het onderwijs.
Supermarkten, bezorgdiensten, lokale traiteurs, cateraars, restaurants en fastfoodbezorgdiensten springen

hierop in.

Om te komen tot de behoefte aan horeca is voor het aantal bedrijven naar het segment
gekeken, de huidige omvang en de samenstelling van het horeca-aanbod in het Oostelijk
Havengebied. Voor de gemiddelde opperviaktes per bedrijf is aangesloten bij de gegevens
van HorecaDNA.

Tabel 2.7 Benadering vraag naar horeca Sluisbuurt en Baaibuurten

Oostelijk Havengebied Sluisbuurt (incl. Baaibuurten)
(18.355 inwoners) (9.200 - 14.500 inwoners)
aantal / 10.000 te verwachten oppervlak
aantal inwoners te verwachten aantal*® in m2 bvo
fastservice-bedrijven 15 8,2 7 11 500 750
cafés 2 11 1 1 200 200
restaurants 8 4,4 4 6 550 800
totaal 25 13,6 12 18 1.250 1.750

Effecten

Om te kunnen bepalen welk effect de realisatie van het winkelprogramma heeft op de om-

geving (buiten de Sluisbuurt) is het volgende van belang.

e Behalve de Sportheldenbuurt (eveneens Zeeburgereiland), liggen de overige woonge-
bieden in Amsterdam op afstand van de Sluisbuurt. Inwoners van deze gebieden heb-
ben altijd de beschikking over dichterbij gelegen ‘eigen’ horeca, waardoor er sprake
zal zijn van het substantieel aantrekken van horecabezoekers van buiten de Sluisbuurt.

15 Te verwachten aantal in Sluisbuurt berekend op basis van aantal per 10.000 inwoners in Oostelijk Havengebied:
voorbeeld restaurants: 4,4 (per 10.000 inwoners) X 0,92 (maal 10.000 inwoners) = 4 restaurants.
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Uiteraard zal er wel wisselwerking zijn met overige delen van Amsterdam, maar dat is
op te vatten als normale concurrentie.

e Verder is het van belang dat inwoners van de Sluisbuurt — net zoals inwoners van
andere woongebieden in Amsterdam — voor horecabezoek voor een belangrijk deel
zullen uitwijken naar Amsterdam centrum (en naar andere horecaconcentraties in Am-
sterdam). De omvang en aantrekkingskracht van dit gebied is vele male groter dan van
het horecaprogramma in de Sluisbuurt, waardoor de concurrentiepositie van overige
horeca binnen Amsterdam nauwelijks wijzigt.

e Het bovenstaande heeft tot gevolg dat de binding en toevloeiing van horecabestedin-
gen in de Sluisbuurt relatief laag zal zijn, terwijl er sprake zal zijn van een relatief grote
mate van afvloeiing. In die zin dragen de toekomstige inwoners van de Sluisbuurt en
de Baaibuurten per saldo vooral bij aan de omzet van de horeca elders in Amsterdam.

Op basis van het bovenstaande wordt geconcludeerd dat er als gevolg van de horecaont-
wikkeling in de Sluisbuurt geen leegstandseffecten te verwachten zijn elders in Amsterdam.
De ontwikkeling is dan ook aanvaardbaar voor het woon-, leef- en ondernemersklimaat in
Amsterdam

Conclusie

De vraag naar horeca in de Sluisbuurt en de Baaibuurten (excl. hotels) komt uit op 12 tot
18 bedrijven bestaande uit voornamelijk fastservice-bedrijven (dranken en/of maaltijden)
en restaurants (in uiteenlopende segmenten) met een totaal oppervlak van 1.250 tot 1.750
m?2 bvo. Het grootste deel van deze bedrijven komt terecht in de Sluisbuurt.

Realisatie van dit horecaprogramma heeft geen leegstandseffecten elders in Amsterdam
tot gevolg, waardoor de ontwikkeling aanvaardbaar is voor het woon-, leef- en onderne-
mersklimaat.

Mogelijk kan als aanvulling op de reguliere horeca in de Sluisbuurt ruimte worden geboden
aan bijzondere horecavormen, bijvoorbeeld in de bovenste verdiepingen van de woonto-
rens of (grootschalige) horeca aan de oevers van het IJ. Om in deze eventuele vraag te
kunnen voorzien zou extra ruimte voor horeca planologisch mogelijk moeten zijn. Op het
niveau van Zeeburgereiland zou dat een oppervlak van 500 tot 1.000 m2 moeten zijn.

Als aanvulling op de horeca in de Sluisbuurt kan ruimte worden geboden aan overige
buurtoverstijgende vrijetijds-voorzieningen. In het Stedenbouwkundig Plan (d.d. 27 sep-
tember 2017) wordt uitgegaan van voorzieningen, zoals een jachthaven, bioscoop of een
museum. Hoewel vestiging ervan zeer aantrekkelijk is en bijdraagt aan het hoogstedelijk
karakter van het gebied, is de komst ervan vooralsnog onzeker. Deze vrijetijds-voorzienin-
gen zijn daarom niet verder uitgewerkt in deze analyse.
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2.3.3 Behoefte aan tuincentrum en bouwmarkt Bedrijvenstrook

Bedrijvenstrook

In de Bedrijvenstrook is ruimte voor perifere detailhandel met een grootschalig oppervlak.
Er wordt uitgegaan van de vestiging van een tuincentrum (9.375 m2 bvo) en een bouwmarkt
(5.000 m2 bvo) (Ruimtelijk-functionele effectenanalyse bouwmarkt en tuincentrum, Zeebur-
gereiland (BRO, april 2015).

In de ‘Ruimtelijk-functionele effectenanalyse bouwmarkt en tuincentrum, Zeeburgereiland’
(BRO, april 2015) is de behoefte aan een bouwmarkt en een tuincentrum op Zeeburgerei-
land onderzocht. Hierbij is geconstateerd dat in kwantitatieve zin zowel behoefte bestaat
aan een zelfstandige bouwmarkt van gemiddelde omvang (tot 5.000 m2 bvo, zijnde 4.000
m?2 wvo) als aan een zelfstandig tuincentrum (tot 9.375 m2 bvo, zijnde 7.500 m2 wvo). Daar-
bij is geconcludeerd dat, gezien de marktruimte, de effecten van de vestiging van een
bouwmarkt en tuincentrum op de beoogde locatie in de Bedrijvenstrook voor de detailhan-
delsstructuur relatief beperkt zullen zijn. Van in ruimtelijke zin onaanvaardbare leegstands-
effecten zal geen sprake zijn, waarmee de ontwikkeling van de bouwmarkt en het tuincen-
trum aanvaardbaar is voor het woon-, leef- en ondernemersklimaat.

Verder is het van belang dat de vestiging van een bouwmarkt en tuincentrum in kwalitatieve
zin inspeelt op actuele trends in vraag en aanbod op het gebied van doelgericht en thema-
tisch aankopen doen (0.a. schaalvergroting, gemak, keuzemogelijkheden voor de consu-
ment). Ook omdat het autobezit in stedelijke gebieden beduidend lager is dan gemiddeld,
wat betekent dat de consument sterker afhankelijk is van het aanbod in de omgeving, heeft
vestiging van een bouwmarkt of tuincentrum op Zeeburgereiland positieve effecten op con-
sumentenverzorging van inwoners van Zeeburgereiland en omgeving.

Het regionaal detailhandelsbeleid (zie bijlage 1) wijst nieuwe locaties voor perifere detail-
handel af, maar gezien de geconstateerde kwantitatieve en kwalitatieve behoefte kan van
dit beleid worden afgeweken. Vanwege de omvang moet het bestemmingsplan waarin de
bouwmarkt en/of het tuincentrum wordt opgenomen worden voorgelegd aan de Advies-
commissie Detailhandel Noord-Holland Zuid (ADZ).

2.4 Bedrijven en consumentgerichte dienstverlening Sluisbuurt (en
Baaibuurten) & reguliere bedrijvigheid Bedrijvenstrook

2.4.1 Beoogd programma bedrijven en dienstverlening op Zeeburgereiland

De behoefte aan bedrijfsruimte op Zeeburgereiland is verdeeld over twee locaties:

e  Sluisbuurt (en Baaibuurten): Totaal 19.000 - 35.000 m2 bvo aan commerciéle voorzie-

ningen, waarvan:
o Detailhandel + horeca: 5.350 tot 8.150 m2 bvo (zie paragraaf 2.3);
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o Bedrijven en consumentgerichte dienstverleners: 14.000 - 27.000 (afgerond,
na aftrek detailhandel + horeca).
e Bedrijvenstrook: 33.200 - 48.200 m2 bvo reguliere bedrijven.

2.4.2 Behoefte bedrijven en consumentgerichte dienstverlening Sluisbuurt (en
Baaibuurten)

Zoals vermeld in hoofdstuk 1, krijgt het Zeeburgereiland — met uitzondering van de Bedrij-
venstrook — voornamelijk een woonfunctie. Daarbinnen is nauwelijks plaats voor opzich-
zelfstaande kantoren of bedrijfslocaties. Het aantal banen (uitgedrukt als werkzame perso-
nen per 1.000 inwoners) op het Zeeburgereiland wordt dan ook relatief laag (zie figuur 2.1),
want het merendeel van de inwoners zal buiten het Zeeburgereiland werken. De huidige
bedrijvigheid op IJburg richt zich voornamelijk op lokale activiteiten met een accent op kan-
toren en in mindere mate ook voorzieningen en bedrijven. De bedrijvigheid is kleinschalig
van aard (gemiddeld minder dan 2 werknemers) en circa 60% van het aantal vestigingen
betreft zzp’ers. Het aandeel zzp’ers onder de werkzame bevolking (bijna 30%) is gemiddeld
ook erg hoog in vergelijking met de rest van stadsdeel Oost en Amsterdam?6,

Figuur 2.1: Werkzame personen per 1.000 inwoners van 15-74 jaar per buurtcombinatie, 1 januari 2015

(Zeeburgereiland rood omkaderd)
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Op 1Jburg | is goed zichtbaar dat de werkgelegenheid en het aantal bedrijven in een nieuw
woongebied enkele jaren nodig heeft om zich (op natuurlijke wijze) te ontwikkelen: de jaar-
lijkse groei ligt daar al enkele jaren hoger dan gemiddeld in Amsterdam. Een dergelijke

16 Gebiedsanalyse 1Jburg en Zeeburgereiland (Gemeente Amsterdam, april 2014)
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groeicurve wordt ook verwacht voor de woongebieden op Zeeburgereiland (Sluisbuurt,
Baaibuurten en de Sportheldenbuurt).

Omdat opzichzelfstaande kantoorconcentraties en bedrijventerreinen niet worden voorzien
in de Sluisbuurt en Baaibuurten, is de verwachting dat het merendeel van de bedrijfsvesti-
gingen in de Sluisbuurt en Baaibuurten zzp’ers betreft, aangevuld met kleinschalige bedrij-
ven (max. 500 m2) met een lokale focus gericht op de buurt en wijk. Te meer, omdat de
stedelijke werkgelegenheid zich sterk ontwikkelt naar flexwerkers, zzp’ers en andere zelf-
standigen. Dit volgt ook de Uitvoeringsstrategie Plabeka 2010-2040 (zie bijlage 1), waarin
wordt geconstateerd dat de behoefte aan traditionele en monofunctionele werkgebieden
afneemt.

Gezien de locatie en focus worden de bedrijven vaak publieksverzorgend en dienstverle-
nend van aard en opereren vanuit een balie-, kantoor- of winkelomgeving, eventueel in
combinatie met een werkplaats, atelierruimte of opslag, zoals ambachts- of handelsbedrij-
ven. Ook bedrijven met een maatschappelijk dienstverlenende focus (zorg en onderwijs)
kunnen er hun plek vinden. Vertaald naar gebouwconcepten maken dit soort functies ge-
bruik van sterk gelijkende huisvestingsconcepten. Daarbij zet de verdienstelijking van de
economie zich door naar 2025. De voorziene 14.000 - 27.000 m2 bvo aan bedrijfsruimte in
de Sluisbuurt wordt naar verwachting daarom voor het grootste deel gerealiseerd in de
vorm van (al dan niet voor consumenten toegankelijke) ruimten voor dienstverlening, klein-
schalige werkruimten en kantoorwerkplekken, deels met een baliefunctie, atelierruimte of
praktijkruimte voor productie, ambacht en opslag.

Conclusie
Als vermeld, wordt verwacht dat het aantal toekomstige bedrijfsvestigingen in de Sluisbuurt
in de toekomst vergelijkbaar zal zijn met 13burg in verhouding tot het aantal inwoners. De
behoefte aan bedrijfsruimten komt namelijk vooral voort uit nieuwe bewoners in het gebied
en op termijn van bedrijven die er al gevestigd zijn en hier verder willen groeien. Het aantal
bedrijven in de Sluisbuurt zal op natuurlijke wijze groeien met de toename van het aantal
woningen en inwoners. De behoefte aan bedrijvigheid wordt als volgt bepaald:

e De prognose is 9.200 - 14.500 inwoners in de Sluisbuurt en Baaibuurten.

e Het toekomstig inwonertal resulteert naar verwachting in een behoefte aan 370 - 750
bedrijven. Hierbij is uitgegaan van het aantal bedrijven per 1.000 inwoners in [Jburg?’.
De huishoudenssamenstelling op 1Jburg verschilt met die van de toekomstige Sluis-
buurt en Baaibuurten (zie hoofdstuk 1), waardoor de bedrijvigheid daar andere accen-
ten zal krijgen dan op IJburg. Voor de aantallen en oppervlaktes is de vergelijking met
IJburg relevant, omdat beide nieuwe stedelijke ontwikkelingen betreffen.

e Het aandeel dienstverleners, bedrijven en kantoren wordt geschat op ca. 80% van bo-
venstaand totaal aantal bedrijfsvestigingen: 290 - 590 dienstverleners, bedrijven en
kantoren. Dit is vergelijkbaar met de verhoudingen op 1Jburg | (overige bedrijfsvesti-
gingen betreffen winkels en horeca).

17 Gebiedsanalyse IJburg en Zeeburgereiland, gemeente Amsterdam 2014
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e Het is aannemelijk dat tot deze vestigingen ook de ca. 175 tot 355 zzp’ers behoren
(60% van de bedrijven en kantoren).

e Ongeveer 60% van de zzp’ers vestigt zich ‘aan huis’. De overige 40% — 75 tot 140
zzp'ers — huurt een kantoor- of bedrijfsruimte.

e Dit geeft in totaal 190 (waarvan 75 zzp’er) tot 380 (waarvan 140 zzp’er) bedrijven be-
hoefte aan een bedrijfsruimte (niet zijnde de eigen woning).

e Bij een gemiddeld oppervlak van 75 m2 voor kleinschalige bedrijvigheid, dienstverle-
ners of kantoren komt de totale behoefte uit van maximaal 28.500 m2 bvo, hetgeen
past binnen de bandbreedte die beoogd is.

Vanuit een aanvullende kwalitatieve benadering zou het programma rond werken en dien-

sten in de Sluisbuurt er richtinggevend als volgt uit kunnen zien:

e Solitair bedrijfsmatig en kantoorachtig: individuele bedrijven die zich willen vestigen zijn
voornamelijk kleinschalige initiatieven, die ook passen bij de schaal en locatie van de
Sluisbuurt / het Zeeburgereiland.

e Ambachten en consumentendiensten: ambachten en wijkverzorgende consumenten-
diensten zijn terug in het straatbeeld en blijven in opkomst. Gedacht kan worden aan
een stomerij, schoenmaker, klerenmaker, goudsmid, fietsenmaker, telefoonreparatie,
computerreparatie, bierbrouwer, reisbureau, inktvuller, tattoostudio, lijstenmaker, druk-
werk / copyshop, fotograaf, sleutelmaker etc., maar ook bedrijven die een ‘gezond-
heidsdienst’ aanbieden zoals, voedingsdeskundige, bewegingsdeskundige, dieren-
arts, massagesalon, kapper, pedicure, huidverzorging en schoonheidsspecialisten.
Deels vallen deze ook onder de noemer ‘maatschappelijk’ of ‘detailhandel’.

e Bedrijfsverzamelcomplexen: gedeelde gebouwen waar allerlei soorten bedrijven zich
kunnen vestigen. Dit kan gemengd gebeuren, maar ook meer geclusterd.

Bovenstaand programma aan bedrijvigheid is volledig afkomstig van de nieuwe bewoners
van de Sluisbuurt en Baaibuurten. Het bieden van ruimte voor de komst van bedrijvigheid
van buiten Zeeburgereiland is niet aan de orde, waardoor het voorzien in de beschreven
behoefte ook geen effect heeft elders in Amsterdam.

2.4.3 Behoefte reguliere bedrijvigheid Bedrijvenstrook

Positionering reguliere bedrijvigheid Bedrijvenstrook

Bedrijven hechten steeds sterker aan de kwaliteit van pand en locatie. Bereikbaarheid (met
auto en OV) en multifunctionaliteit staan daarbij bovenaan het wensenlijstje. Door het grote
aanbod is er sprake van een vragersmarkt waarin huurders ook in de positie zijn om eisen
te stellen.

De kwaliteit van de Bedrijvenstrook is vooral de grote mate van vrije ruimte om te bouwen.
Er zijn ruime mogelijkheden om een diverse korrelmaat aan kavels te realiseren. Een an-
dere kwaliteit is dat het gebied duidelijk is afgescheiden van gevoelige functies. De afstand
tot de woningen op aangrenzende Sportheldenbuurt is circa 65 meter of meer. Hierdoor is
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er sprake van een ruime buffer. De Sportheldenbuurt is door de ligging nabij de snelweg
en de functiemenging aan te merken als ‘gemengd gebied’. Aan de noord-, oost- en zuid-
zijde grenst de Bedrijvenstrook aan infrastructuur en/of water. Hierdoor zijn in de Bedrij-
venstrook bedrijven met max. categorie 3.2 mogelijk.

Door de goede bereikbaarheid en de beschikbare ruimte voldoet de Bedrijvenstrook op
Zeeburgereiland aan de gemeentelijke vestigingsplaatseisen voor een binnenstedelijk
stadsverzorgend bedrijventerrein (zie bijlage 1). De locatie is ontsloten op de A10-Oost via
de S114 en afrit 14 die op korte afstand van de Bedrijvenstrook ligt. Ook de OV-bereik-
baarheid is goed door de nabijheid van bus- en tramhaltes (halte Bob Haarmslaan). Daarbij
is de Bedrijvenstrook een relatief kleine locatie van 9 ha., waarvan 76.000 m2 (7,65 ha.)
uitgeefbaar is voor de opvang van reguliere bedrijven. Gezien de functie, is de Bedrijven-
strook geschikt voor de opvang van de volgende typen bedrijven: industrie, ambacht, groot-
handel, opslag en/of transport. Het betreft hier terreinen waar bedrijven met een beperkte
milieuruimte tot en met 3.2 (geluid, gevaar, geur en stof) worden gevestigd. De overige
voorzieningen in de Bedrijvenstrook — hotel en detailhandel — komen elders in dit hoofdstuk
aan de orde.

Behoefte reguliere bedrijvigheid Bedrijvenstrook

De gemeente heeft in het Platform Bedrijventerreinen en Kantoren (Plabeka; zie bijlage 1)
afspraken gemaakt over de planning van kantoren en bedrijventerreinen binnen de Metro-
poolregio Amsterdam (MRA). Hierin is voor Zeeburgereiland geen ‘harde’ plancapaciteit
voor kantoren of voor bedrijventerreinen opgenomen, ook niet voor de Bedrijvenstrook.
Gezien de beperkte omvang (kleiner dan 10 ha. bedrijventerrein) van het plan voor de
Bedrijvenstrook kan het plan de status ‘hard’ krijgen, mits de gemeente het directeuren-
overleg PRES informeert.

Conclusie

Uitgaande van de resultaten van de behoefte-analyse in Plabeka is de vraag- / aanbodsi-
tuatie in Amsterdam tot 2040 in evenwicht. Voor de bedrijventerreinen binnen de ring A10
constateert de gemeente Amsterdam dat de bedrijventerreinen in dit gebied in toenemende
mate verkleuren door een toename van functies als perifere detailhandel, leisure, creatieve
en niet-creatieve kantoren. Als vermeld, wil de gemeente evenwel ruimte houden voor de
stadsverzorgende bedrijvigheid binnen de ring A10. Onder meer, de Bedrijvenstrook op
het Zeeburgereiland moet daartoe ruimte bieden. Binnen de het saldo van de behoefte
naar nieuw bedrijventerrein en de transformatie van de bestaande binnenstedelijke bedrij-
venterreinen blijft dan ook behoefte aan de Bedrijvenstrook op het Zeeburgereiland. Daar-
mee past het beoogde oppervlak 76.500 m2 bvo reguliere bedrijven tot en met categorie
3.2 binnen de behoefte.
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2.5 Hotel Zeeburgereiland

In totaal is 9.800 - 14.000 m2 bvo gereserveerd voor een hotelvoorziening op Zeeburgerei-
land.

Verzorgingsgebied

Toeristische markt

De vraag naar hotels en horeca komt per definitie vooral van grotere afstand en juist minder
uit de directe omgeving. De hotellerie in Amsterdam en omgeving ontvangt gasten uit de
gehele wereld en in toenemende mate uit de opkomende economieén. Dat geldt zowel
voor toeristen als zakelijke bezoekers. De bijbehorende restaurants en vergaderzalen rich-
ten zich ten dele echter ook op de regio en overig Nederland. De hotels in de Metropoolre-
gio Amsterdam (MRA) ontvingen in 2013 8,5 miljoen gasten, samen goed voor 15,1 miljoen
hotelovernachtingen. Er was sinds het jaar daarvoor sprake van een relatief forse groei,
met respectievelijk 6% en 7% (landelijk 2%).

Zakelijke markt

Het aantal banen bedraagt in Amsterdam bijna 590.000. In het gehele marktgebied (max.
30 km) is het aantal banen bijna 1,1 miljoen8. Dit is 13% van het totale aantal banen in
Nederland. Binnen 15 minuten reisafstand per auto zijn er circa 520.000 arbeidsplaatsen,
binnen 30 minuten zelfs 1,7 miljoen. Een omvangrijk ‘extra’ draagvlak voor de regionale
hotellerie derhalve, omdat vanuit het bedrijfsleven gewoonlijk veel vraag bestaat naar over-
nachtingsmogelijkheden voor zakelijke bezoekers en externe voorzieningen voor overleg,
conferenties, productpresentaties, trainingen, lunches en diners.

Regionale behoefte hotel

De afdeling OIS van de gemeente Amsterdam constateert dat de vraag naar hotelkamers
in Amsterdam al zeven jaar op rij groeit. In 2010 en in 2014 werd het hoogste groeitempo
(van meer dan 10%) geregistreerd. In 2015 is het aantal hotelovernachtingen in de hoofd-
stad met 3% toegenomen en ook voor 2016 wordt een stijging voorspeld. De groei komt
door een toename van buitenlandse bezoekers en is ook in de rest van Nederland en Eu-
ropa te zien.

Als gevolg van de groei van de vraag naar overnachtingen is ook het hotelaanbod in Am-
sterdam de afgelopen jaren toegenomen. Daarnaast werkt de gemeente Amsterdam aan
transformatie van leegstaande kantoren naar hotels waardoor er in relatief korte tijd capa-
citeit bijkomt. De hoofdstad telt in 2015 436 hotels en 29.000 kamers, bijna 3.000 kamers
meer dan in 2014.

Uit figuur 2.2 valt af te leiden dat er in de Metropoolregio Amsterdam een groeiende vraag
naar hotels bestaat. Het aantal hotelovernachtingen neemt namelijk toe, terwijl ook de ka-
merbezetting en de vraagprijs relatief hoog is. Dit is een indicatie voor ‘druk’ op de markt.

18 Bron: gemeente Amsterdam, 2017
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In de nota “Van hotelbeleid naar overnachtingsbeleid (15 maart 2016)” wordt dit onderkent
door de gemeente (zie bijlage 1), waarbij tevens groei van alternatieve accommodaties
wordt geconstateerd en van een illegaal circuit. Daarom neemt de gemeente verschillende
maatregelen, waarbij het voor deze ladder-toets van belang is dat er in Amsterdam zeer
beperkt ruimte blijft voor nieuwe hotelinitiatieven, ook in het centrum. Daarbij zet de ge-
meente in op concepten die op innovatieve manier nieuwe verbindingen maken en/of die
innovaties doorvoeren in doelgroepen of in ontwerp of programma. Daarnaast zet de ge-
meente in op hotelontwikkelingen die een bijzondere bijdrage leveren aan het vestigings-
klimaat van (internationale) bedrijven, zoals appartementenhotels.

Figuur 2.2: Belangrijke kenmerken hotelmarkt Amsterdam (afdeling OIS, gemeente Amsterdam, 2016)
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In beginsel is het passend om op Zeeburgereiland hotelontwikkeling toe te staan om in te
kunnen spelen op de behoefte aan vernieuwing van de hotelmarkt in Amsterdam. Om de
meerwaarde van een initiatief te toetsen heeft de gemeente Amsterdam in de nota “Van
hotelbeleid naar overnachtingsbeleid” de hotelladder van de Metropoolregio!® aange-
scherpt, waarbij het “nee, tenzij” principe gaat gelden.

e Vanuit de ladder is het van belang dat een initiatief een doelgroep bediend gaat worden
die nog ondervertegenwoordigd is in de marketingmix van de metropoolregio en/of een
doelgroep bediend gaat worden met goede groeipotentie. Ook is het wenselijk dat het
initiatief een sterclassificatie krijgt die ondervertegenwoordigd is in zijn directe omge-
ving en zorgt voor een aantoonbare kwaliteitsimpuls voor de directe omgeving.

19 Regionale hotelstrategie 2016 - 2022 (Platform Regionaal Economische Structuur Metropoolregio Amsterdam,
2013)
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e De gemeente Amsterdam voegt aan bovenstaande toe dat voorafgaand aan de be-
handeling van de aanvraag de buurt al betrokken moet worden bij de plannen bijvoor-
beeld door de organisatie van een buurtbijeenkomst. Het verslag en de mening van de
buurt wordt meegewogen in de advisering.

e Gemeente Amsterdam verlangt ook een duurzaamheidstest. Er wordt een scoringsta-
bel geintroduceerd waarbinnen minimale waarden gehaald moeten worden voordat
medewerking wordt toegezegd.

e Tot slot beoordeelt gemeente Amsterdam op sociaal ondernemerschap. In hoeverre
dragen de plannen bij aan gemeentelijke ambities op het gebied van arbeidsmarkt,
zorg, huisvesting kwetsbare groepen, kunst en cultuur.

In algemene zin kan de behoefte aan een hotel worden onderbouwd op Zeeburgereiland,
omdat deze voorziet in de groeiende vraag naar hotelkamers in Amsterdam. Bij toetsing
van initiatieven moet de gehele hotelladder worden gevolgd, zodat ontwikkelingen aanslui-
ten bij het gemeentelijke overnachtingenbeleid. De hotel-voorziening op Zeeburgereiland
is nog onvoldoende concreet om deze ladder te kunnen doorlopen.
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LADDER VOOR DUURZAME VERSTEDELIJKING

In dit hoofdstuk worden de conclusies van de analyse gegeven aan de hand van de rele-
vante aspecten uit de ladder: behoefte, aanvaardbaarheid van de effecten en inpassing in
bestaand stedelijk gebied.

3.1 Behoefte en effecten

Overzicht behoefte

Uit de analyses in dit rapport volgt de volgende behoefte aan voorzieningen voor de Sluis-
buurt/Baaibuurten en voor de Bedrijvenstrook. In het navolgende is de inhoud van de tabel
toegelicht.

Functie Sluisbuurt/Baaibuurten Bedrijvenstrook

Maatschappelijke voorzienin-
26.000 m2 bvo -
gen

Hoger onderwijs 30.000 m2 bvo -
Commerciéle voorzieningen,

36.650 m2 bvo -
waarvan:

. detailhandel

e  horecalleisure (excl. ho- 6.400 m? bvo
tel) 2.500 m? bvo
. bedrijven/dienstverle- 28.500 m2 bvo

ners

Reguliere bedrijvigheid (catego-
_ - 76.500 m2 bvo
rie 3.2), waarvan eventueel:

e bouwmarkt 5.000 m2 bvo
e tuincentrum 9.375 m2 bvo
e hotel 14.000 m? bvo

Totaal 99.450 m2 bvo 76.500 m2 bvo

Figuur 3.1 Overzicht behoefte voorzieningen Sluisbuurt/Baaibuurten en Bedrijvenstrook

Maatschappelijke voorzieningen

De voorziene 19.000-35.000 m2 bvo aan maatschappelijke voorzieningen voorziet in een

behoefte voor de Sluisbuurt en Baaibuurten. Uit de programmatische analyse in hoofdstuk

2 blijkt dat er behoefte is aan:

e Circa 12.500 m2 bvo ten behoeve van 4 basisscholen met 4 gymruimten — inclusief
ruimte voor buitenschoolse opvang (met een reservering voor een vijfde basisschool);

e 1.100 - 1.700 m2 bvo ten behoeve van 11 tot 17 locaties voor kinderopvang;

e 4.200 - 6.000 m2 bvo voor voortgezet onderwijs;
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e 2.500 m2 bvo aan zorgvoorzieningen (zorgcentrum / zorgsteunpunt / zorgwinkel);

e 3.000 - 6.000 m2 bvo aan voorzieningen voor maatschappelijk welzijn, cultuur en le-
vensbeschouwing.

Het bovenstaande geeft een totale behoefte aan gebouwd opperviak van 31.700 m2 bvo.

Het onderzoek richt zich op de gebouwde voorzieningen. Als aanvulling hierop is uiteraard
behoefte aan buitenruimte bij de gebouwen, maar ook aan speel- en sportvoorziening in
de openbare ruimte. In de Sluisbuurt wordt uitgegaan van een informeel en stedelijk be-
weegprofiel (Stedenbouwkundig Plan Sluisbuurt, d.d. 27 september 2017), terwijl de naast-
gelegen Sportheldenbuurt ruimte biedt aan de formele sport met de sporthal en de sport-
velden. De twee gebieden zijn daarmee op sportgebied aanvullend aan elkaar.

Voorzieningen hoger onderwijs

Mede door de goede (OV-)bereikbaarheid van het Zeeburgereiland is de Sluisbuurt een
goede locatie voor de vestiging van een voorziening voor hoger (wetenschappelijk) onder-
wijs.

De vestingen van hogescholen verschillen sterk in oppervlak. Er zijn grote hogescholen
met een gevarieerd aanbod aan opleidingen (multi-sectoraal), maar ook middelgrote en
kleine met een beperkt assortiment (mono-sectoraal). De instellingen voor hoger onderwijs
zelf zijn dan ook de belangrijkste factor zijn in het bepalen van de ruimtebehoefte per loca-
tie. Voor het Zeeburgereiland wordt uitgegaan van een ruimtebehoefte van 30.000 m2 bvo.
Deze voorziet in een regionale behoefte die passend wordt geacht door hogeschoolorga-
nisaties.

Commerciéle voorzieningen — detailhandel en horeca/leisure in Sluisbuurt en Baai-
buurten

De voorziene 19.000-35.000 m2 bvo aan commerciéle voorzieningen, met naast detailhan-
del en horecalleisure ook bedrijven en consumentgerichte dienstverlening (zie hierna),
voorziet in een behoefte.

e De totale behoefte voor detailhandel betreft 4.200 tot 6.400 m2 bvo. Deze heeft een
primaire verzorgingsfunctie voor de inwoners van de Sluisbuurt en de Baaibuurten en
een secundaire functie voor de Sportheldenbuurt.

¢ De totale behoefte aan horecal/eisure (excl. hotels) betreft circa 2.500 m2 bvo.

Alleen in het hoogstedelijk woonmilieu van de Sluisbuurt is behoefte aan eigen detailhandel
en horeca. Het draagvlak van de Baaibuurten is te laag voor ‘eigen’ detailhandel en horeca

(uitgezonderd op een eventuele markante locatie).

De omvang van de detailhandel en de horeca is afgestemd op het draagvlak in de Sluis-
buurt (en de Baaibuurten). Hierbij is rekening gehouden met de aantrekkingskracht van de
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winkel- en horecagebieden elders in Amsterdam, waarbij vooral het nabijgelegen centrum-
gebied van Amsterdam een factor van betekenis is. Dit resulteert in een relatief beperkte
binding en toevloeiing van winkel- en horecabestedingen in de Sluisbuurt versus een fors
grotere mate van afvloeiing. Op deze wijze dragen de toekomstige inwoners van de Sluis-
buurt en de Baaibuurten per saldo vooral bij aan de omzet in de winkels en horeca in de
omgeving en in Amsterdam centrum. Als gevolg van de detailhandelsontwikkeling in de
Sluisbuurt zijn er dan ook geen leegstandseffecten te verwachten zijn elders in Amsterdam,
waarmee de ontwikkeling aanvaardbaar is voor het woon-, leef- en ondernemersklimaat.

Tuincentrum en bouwmarkt Bedrijvenstrook

Uit de ‘Ruimtelijk-functionele effectenanalyse bouwmarkt en tuincentrum, Zeeburgereiland
(BRO, april 2015)’ volgt dat in kwantitatieve zin zowel behoefte bestaat aan een zelfstan-
dige bouwmarkt van gemiddelde omvang (tot 5.000 m2 bvo) als aan een zelfstandig tuin-
centrum (tot 9.375 m2 bvo). Daarbij is geconcludeerd dat de eventuele effecten van de
vestiging van een bouwmarkt en tuincentrum op de beoogde locatie in de Bedrijvenstrook
voor de detailhandelsstructuur aanvaardbaar zullen zijn.

Bedrijven en consumentgerichte dienstverlening Sluisbuurt (en Baaibuurten) & re-
guliere bedrijvigheid Bedrijvenstrook

Sluisbuurt (en Baaibuurten)

De voorziene 19.000-35.000 m2 bvo aan commerciéle voorzieningen, met naast bedrijven
en consumentgerichte dienstverlening ook detailhandel en horeca (zie hierboven), voorziet
in een behoefte.

Na aftrek van de detailhandel en horeca wordt een behoefte verwacht van 190 tot 380
bedrijven met een bedrijfsruimte (niet zijnde de eigen woning). Bij een gemiddeld opperviak
van 75 m2 voor kleinschalige bedrijvigheid, dienstverleners of kantoren komt de totale be-
hoefte uit op maximaal 28.500 m2 bvo.

Reguliere bedrijvigheid Bedrijvenstrook

Uitgaande van de resultaten van de behoefte-analyse in Plabeka, het gemeentelijk (eco-
nomisch) beleid en de vestigingsplaatseisen voor een binnenstedelijk stadsverzorgend be-
drijventerrein wordt geconcludeerd dat de totaal voorziene 76.500 m2 bvo aan reguliere
bedrijvigheid op de Bedrijvenstrook voorziet in een behoefte.

Hotel Bedrijvenstrook en Sluisbuurt

In totaal is 9.800 - 14.000 m2 bvo gereserveerd voor een hotelvoorziening in de Bedrijven-
strook en eventueel kan een hotel met vergelijkbaar oppervlak worden ingepast in de Sluis-
buurt conform de wensen uit het Stedenbouwkundig Plan Sluisbuurt.

In algemene zin kan de behoefte aan een hotel worden onderbouwd op Zeeburgereiland,
omdat deze voorziet in de groeiende vraag naar hotelkamers in Amsterdam. Bij toetsing
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van initiatieven moet de gehele hotelladder worden gevolgd, zodat ontwikkelingen aanslui-
ten bij het gemeentelijke overnachtingenbeleid. De hotel-voorziening op de Bedrijvenstrook
is nog onvoldoende concreet om deze ladder te kunnen doorlopen.

3.2 Inpassing in bestaand stedelijk gebied

Het Zeeburgereiland

Het Zeeburgereiland is onderdeel van het bestaand stedelijk gebied van de gemeente Am-
sterdam, omdat het onderdeel uitmaakt van het bestaand stedenbouwkundig samenstel
van bebouwing ten behoeve van wonen, dienstverlening, bedrijvigheid, detailhandel of ho-
reca, alsmede de daarbij behorende openbare of sociaal culturele voorzieningen, stedelijk
groen en infrastructuur.

In de afgelopen decennia is de positie van het Zeeburgereiland ingrijpend veranderd. Het
eiland heeft in de loop der jaren haar functie als rioolwaterzuiveringsinstallatie met aanpa-
lende bedrijvigheid verloren. Het Zeeburgereiland ligt tegenwoordig ingeklemd tussen de
meest recente Amsterdamse woonwijken. Deze positie heeft mede geleid tot een start van
de transformatie van het gebied.

Onderdeel van de stad

Naast woningbouw en buurt-/wijkvoorzieningen is een bovenwijks voorzieningenpro-
gramma onderdeel van de plannen. Redenen voor het opnemen van dat programma zijn
de ligging van het eiland op een knooppunt van infrastructuur, de goede bereikbaarheid
vanaf het Centraal Station met het openbaar vervoer en vooral de toevoeging van circa
30.500 woningen aan de oostkant van de stad (het Oostelijk Havengebied, 1Jburg en het
Zeeburgereiland samen).

De kwaliteit van het gebied is vooral de grote mate van vrije ruimte om te bouwen in com-
binatie met de nabijheid van Amsterdam centrum. Daarbij is de oeververbinding voor lang-
zaam verkeer is als belangrijke drager voor de Sluisbuurt zeer gewenst voor het slagen
van de gebiedsontwikkeling. De oeververbinding tussen de Sluisbuurt en het Oostelijk Ha-
vengebied voorziet namelijk in de behoefte om Sluisbuurt beter aan te sluiten op de stad
en biedt bewoners op 1Jburg tevens een alternatieve route richting het centrum, gericht op
de fietser. Door de beoogde oeververbinding wordt dan ook de levendigheid in het gebied
door de fietsersstroom bevorderd en kunnen de oevers op de kop van de Sluisbuurt opti-
maal worden benut.

oor de Bedrijvenstrook is het van belang dat de afstand tussen dit gebied en de woningen
op aangrenzende Sportheldenbuurt circa 65 meter of meer is. Hierdoor is er sprake van
een ruime buffer. De Sportheldenbuurt is door de ligging nabij de snelweg en de functie-
menging aan te merken als ‘gemengd gebied’. Aan de noord-, oost- en zuidzijde grenst de
Bedrijvenstrook aan infrastructuur en/of water Hierdoor zijn in de Bedrijvenstrook bedrijven
met max. categorie 3.2 mogelijk.
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BIJLAGE




Bijlage 1: Beleidskader

B1.1 Rijksbeleid

Strategische Agenda Hoger Onderwijs en Onderzoek 2015-2025

Met de komst van een instelling voor hoger onderwijs wordt ingespeeld op de overheids-

doelstellingen voor de ‘sprong naar de toekomst’. Het rijk heeft daartoe de Strategische

Agenda Hoger Onderwijs en Onderzoek 2015-2025 (7 juni 2015) opgesteld. Daarin staan

drie thema’s staan centraal: onderwijs van wereldformaat; toegankelijkheid, talentontwik-

keling en diversiteit; en verbinding met de samenleving. Aan deze ambities is ook een in-
vesteringsagenda gekoppeld. Uit de strategische agenda is het volgende van belang voor
de beoogde ontwikkeling:

e Beoogd is stap voor stap ca. 4000 extra docenten, tutoren en mentoren aan te stellen
om het onderwijs echt kleinschaliger en intensiever te maken.

e Stimuleren van samenwerking tussen vo-scholen, mbo- en ho-instellingen.

e Extra aandacht voor de doorstroom van mbo’ers naar hbo.

e Meer differentiatie in het onderwijsaanbod, onder meer door de koppeling met de hbo-
bachelor los te laten.

e Reéle doorstroommogelijkheden naar de masterfase, zowel naar de hbo- als de wo-
master.

e Meer samenwerking tussen hogeronderwijsinstellingen, ook tussen hogescholen en
universiteiten, om voor studenten meer flexibele programma’s mogelijk te maken (over
de grenzen van disciplines en instellingen heen);

e Op een aantal plekken in het hoger onderwijs wordt ruimte geboden (‘regelvrije zo-
nes’)waarin onderwijsvernieuwing meer de vrije hand krijgt.

B1.2 Provinciaal en regionaal beleid

Structuurvisie 2040 en Verordening Ruimte

Het ruimtelijk beleid van de provincie Noord-Holland is vastgelegd in de Structuurvisie 2040
en de Verordening Ruimte. Noord-Holland moet aantrekkelijk blijven in wat het is: een di-
verse, internationaal concurrerende regio, in contact met het water en uitgaande van de
kracht van het landschap. De provincie kiest voor hoogstedelijke milieus en beperkte uitleg
van bedrijventerreinen, hiermee houdt de Provincie Noord-Holland het landelijk gebied
open en dichtbij. Dit draagt bij aan de ambitie de De Metropoolregio te laten groeien tot
een internationaal concurrerende duurzame stedelijke regio. Ten aanzien van bedrijven-
terrein is het streven in aantal nauwelijks uit te breiden maar door herstructurering, duur-
zame inrichting, intensivering en transformatie beter gebruik te maken van de bestaande
voorraad.
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De Provincie Noord-Holland zorgt voor een regionale ruimtelijke hoofdstructuur waarin
functies slim gecombineerd worden en goed bereikbaar zijn, nu en in de toekomst. Duur-
zaam ruimtegebruik vormt een rode draad door het provinciaal ruimtelijk beleid. Onder
duurzaam ruimtegebruik verstaat de Provincie Noord-Holland het plaatsen van de juiste
functies op de juiste plek. Deze juiste plek wordt bepaald door verschillende factoren zoals
de aanwezige milieukwaliteit, de behoefte aan voorzieningen zoals passende huisvesting
voor bewoners en bedrijven op specifieke locaties en de bereikbaarheid van die locaties.

De Provincie Noord-Holland wil steden optimaal benutten en de landschappen open hou-
den, maar ook ruimte bieden aan de economie en woningbouw. De Provincie Noord-Hol-
land streeft daarom naar verdere stedelijke verdichting en helpt gemeenten bij het optima-
liseren van het gebruik van het bestaand bebouwd gebied, met name waar het gaat om
bedrijventerreinen, ondergronds bouwen, hooghouw, stationsomgevingen en knooppun-
ten.

Van nieuwe ontwikkelingen moet nut en noodzaak worden aangetoond. Vervolgens dient
te worden aangetoond dat de betreffende ontwikkeling niet (geheel) door middel van ver-
dichting, transformatie en herstructurering kan worden gerealiseerd.

In de Provinciale Ruimtelijke Verordening (vastgesteld op 3 februari 2014) is aandacht be-
steed aan het onderwerp detailhandel. Een bestemmingsplan voorziet niet in nieuwe de-
tailhandel > 5.000 m2 binnen bestaande winkelgebieden en > 1.500 m2 buiten bestaande
winkelgebieden. Hiervan kan worden afgeweken als aangetoond is dat dit niet leidt tot ver-
storing van de bestaande detailhandelsstructuur, als voor ontwikkelingen buiten de be-
staande winkelgebieden aantoonbaar geen ruimte gevonden kan worden in de bestaande
winkelgebieden of als aantoonbaar sprake is van thematische binding aan een bestaand
winkelgebied. Voor afwijking dient regionale afstemming plaats te vinden binnen de regio-
nale adviescommissie. Bestemmingsplannen voorzien niet in de mogelijkheid tot vestiging
van weidewinkels.

Een bestemmingsplan voorziet niet in nieuwe detailhandel op bedrijventerreinen en kan-
toorlocaties met uitzondering van: een afhaalpunt voor internethandel, detailhandel die in
zowel bedrijfseconomisch als ruimtelijk opzicht ondergeschikt is aan de toegelaten bedrijfs-
uitoefening, brand- of explosiegevaarlijke detailhandel, volumineuze detailhandel indien
deze in winkelgebieden uit een oogpunt van hinder, veiligheid of verkeersaantrekkende
werking niet inpasbaar is. Daarnaast zet de provincie actief in op onderzoek als instrument:
onderzoek naar ontwikkelingen en trends voor de detailhandel in Noord-Holland, waaron-
der marktruimte en koopstromen.

Gemeenten stemmen grootschalige detailhandelsinitiatieven af binnen de Regionale Ad-

viescommissie Detailhandel (RAC Noord-Holland Noord en RAC Noord-Holland Zuid). Een
gemeente die een bestemmingsplan voorbereidt, verzoekt de RAC om advies. In de ad-
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viescommissies zijn gemeenten, bedrijfsleven en werknemersorganisaties vertegenwoor-
digd. De provincie treedt op als toehoorder. Doel van de RAC’s is om ontwikkelingen goed
op elkaar af te stemmen, zodat leegstand en verpaupering worden voorkomen.

Detailhandelsbeleid Noord-Holland

De nota ‘Detailhandelsbeleid Noord-Holland 2015-2020 is een actualisatie van de nota uit

2009. In de nota geeft de provincie Noord-Holland aan ruimte te willen blijven bieden aan

de verdere ontwikkeling van detailhandel, om ook op langere termijn een vitale, dynami-

sche en concurrerende structuur te huisvesten. De missie van de provincie is ‘het verster-

ken van de detailhandelsstructuur in Noord-Holland’, waarbij de volgende beleidsdoelen

geformuleerd zijn:

e prioriteit geven aan hoofdwinkelgebieden;

e voorkomen van extra leegstand,;

e een vitale, dynamische en concurrerende detailhandelsstructuur, ruimte geven aan
kwaliteit;

e primaire detailhandel bereikbaar op een aanvaardbare afstand;

¢ detailhandel die bijdraagt aan aantrekkelijke binnensteden.

De realisatie van deze beleidsdoelen vindt plaats door het inzetten van de volgende instru-
menten: Regionale Advies Commissies (RAC), regionale visies, structuurvisie en ruimte-
lijke verordening, kennis- en informatievoorziening. Overigens geeft de nota met betrekking
tot regionale afstemming aan dat besloten is tot een verscherping van de norm. De norm
was 1.500 m2 voor nieuwe ontwikkelingen en 5.000 m2 voor uitbreidingen in alle winkelge-
bieden. Nu geldt voor de grotere specifiek benoemde centra een norm van 3.000 mz,

Detailhandel in volumineuze artikelen

In de nota is specifiek aandacht besteed aan ‘detailhandel in volumineuze artikelen’?°, Aan-
gegeven wordt dat deze detailhandel een zeer beperkte bijdrage aan de kwaliteit van een
winkelcentrum levert (geen synergie met andere winkels, zeer specifieke aankopen, weinig
frequent bezoek) en dat deze vanwege de grootte van de artikelen vraagt om een speci-
fieke locatie, omdat de artikelen alleen per auto kunnen worden vervoerd en de manier van
uitstallen vraagt om een groot winkeloppervlak. Op basis van deze ruimtelijke overwegin-
gen wordt voor dit type detailhandel een uitzondering gemaakt op het uitgangspunt ‘verbod
op detailhandel bedrijventerreinen’.

Regionale kaders detailhandel

De Stadsregio Amsterdam wijst nieuwe locaties voor grootschalige detailhandel buiten de
bestaande winkelgebieden af?. Het gaat om winkels met een minimaal opperviak van
1.500 m2 wvo waarbij het assortiment geen levensmiddelen of persoonlijke verzorgings-
producten mag omvatten.

20 Onder detailhandel in volumineuze artikelen worden door de Provincie de bedrijven die auto’s, boten en ca-

ravans verkopen (ABC) geschaard, alsmede bouwmarkten, tuincentra en meubelwinkels.
2L Bron: Regionaal detailhandelsbeleid Stadsregio Amsterdam 2016 — 2020
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Daarnaast geldt dat indien er een bestemmingsplanwijziging nodig is bij nieuwe winkelini-
tiatieven, iedere gemeente dit initiatief moet voorleggen aan de Adviescommissie Detail-
handel Noord-Holland Zuid (ADZ). Dit geldt voor alle initiatieven boven de 1.500 m2 wvo.

B1.3 Gemeentelijk beleid

Structuurvisie Amsterdam 2040

De gemeenteraad van Amsterdam heeft op 17 februari 2011 de Structuurvisie 'Amsterdam
2040: economisch sterk en duurzaam' vastgesteld. De Structuurvisie vormt een toetsings-
kader voor ruimtelijke plannen. Om economisch sterk en duurzaam te zijn en Amsterdam
en de regio verder te kunnen ontwikkelen als internationaal concurrerende, duurzame, Eu-
ropese metropool wil Amsterdam een aantrekkelijke stad zijn. Dit betekent onder andere
het intensiveren van het grondgebruik in de stad, want dit biedt tal van mensen woon- en
werkruimte. In het verlengde daarvan betekent dit extra draagvlak voor voorzieningen, ex-
tra investeringen in de openbare ruimte, efficiénter omgaan met energie en vervoer en er
hoeft minder landschap te worden aangetast.

Verdichten en veranderen van functies vormen twee van de zes Amsterdamse ruimtelijke

opgaven.

e Verdichting: Via intensiever gebruik van de ruimte in de stad kan aan veel meer men-
sen en bedrijven woon- en werkruimte worden geboden. Hierdoor wordt het draagvlak
voor voorzieningen vergroot, kan efficiénter worden omgegaan met energie en vervoer
en hoeft het landschap niet te worden aangetast.

e Functieverandering: Als onderdeel van de verdichting zullen verschillende monofunc-
tionele bedrijventerreinen worden omgezet naar gebieden met een stedelijke mix van
wonen en werken, waarbij de kansrijke, kennisintensieve economische sectoren een
steeds grotere rol zullen spelen.

De metropoolregio als geheel en Amsterdam in het bijzonder heeft een grote aantrekkings-
kracht op toeristen, zowel recreatief als zakelijk toerisme. De voorwaarde voor een verdere
ontwikkeling van de toeristische sector in de komende decennia is ruimtelijke spreiding van
het toerisme. Zowel vanuit de binnenstad naar de stadsdelen als vanuit de stad Amsterdam
naar de regio. Deze ruimtelijke spreiding wordt gerealiseerd door te investeren in onder
meer verblijfsaccommodaties. Hierbij geldt dat de gemeente het ingezette hotelbeleid
2007-2010 zal voortzetten. Dat betekent de realisatie van tenminste 15.000 extra kamers
in de metropoolregio, waarvan in ieder geval 9.000 in Amsterdam. De focus zal met name
moeten liggen op spreiding van de hotels buiten de bekende hotelgebieden. Voor de loka-
lisering van hotels heeft de gemeente onlangs nieuw hotelbeleid vastgesteld. De metro-
poolregio is daarnaast gebaat bij een sterke sociaal-ruimtelijke infrastructuur van voorzie-
ningen en openbare ruimten. Doel is om betekenisvolle en kwalitatief hoogwaardig inge-
richte plekken ruimtelijk en programmatisch zo te ontwikkelen dat ze de samenhang van
de verschillende netwerken versterken. Het stimuleren van ontmoeting en betrokkenheid
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is daarbij een belangrijke randvoorwaarde. Plekken waar interactie kan plaatsvinden, moe-
ten goed bereikbaar zijn voor een diverse groep gebruikers. Op het gebied van fysieke
bereikbaarheid moeten functies die zich op cruciale plaatsen in het stedelijk netwerk be-
vinden zich als het ware 'open keren' naar de openbare ruimte. Deze functies hebben een
duidelijke identiteit en nodigen uit tot interactie.

A~

wonen - werken

stadsverzorgend bedrijventerrein

.....
....
. e

L

P+R locatie

jachthaven

nieuwe pont-/veerverbinding

metropolitane plek
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Figuur B1.1 Uitsnede uit Visiekaart Structuurvisie Amsterdam 2040 met relevante delen legenda

Het Zeeburgereiland ligt in Stadsdeel Oost. Dit stadsdeel staat voor drie hoofdopgaven.
Een van deze opgaven is verdere uitbouw van Zeeburgereiland als onderdeel van de ‘wa-
terfrontontwikkeling’. Door de ontwikkelingen langs de lJoevers, 1Jburg, Amsterdam Noord
en de relatie met Zaanstad krijgt het 1J een steeds centralere positie in de kernstad. De
ontwikkeling van Zeeburgereiland kan een brugfunctie vervullen naar ontwikkelingen aan
de noordoostelijke 1Joever en is van belang voor het verbinden van het Oostelijk Haven-
gebied met 1Jburg. In de structuurvisie is het Zeeburgereiland aangeduid als ‘wonen — wer-
ken’ met op de kop van het eiland een metropolitane plek (Sluisbuurt).

De gemeente Amsterdam constateert dat het centrum van Amsterdam een sterke mag-
neetwerking heeft op mensen, ondernemingen en instellingen. Deze vestigen zich zo dicht
mogelijk bij deze bron, hetgeen leidt tot een veelheid aan, vaak kleinschalige, particuliere
initiatieven. Het initieert functiemenging en verfraaiing van de openbare ruimte. Door
schaarste aan ruimte en middelen breiden de op de stad georiénteerden hun zoek- en
vestigingsgebied gestaag uit; dit proces vormt al lang niet meer louter de grondslag voor
de revitalisering van de 19e-eeuwse gordel. Het geeft ook enorme ontwikkelingspotenties
aan, onder meer, het Zeeburgereiland. De Sluisbuurt kan nieuwe ruimte bieden aan hoog-
stedelijke menging van wonen, ondernemingen en instellingen.

Door de cruciale rol van de stadsverzorgende bedrijvigheid stelt de gemeente dat het een
absolute must is dat er bedrijventerreinen binnen de ringweg A10 blijven bestaan. Hoe
belangrijk deze terreinen momenteel zijn voor het functioneren van de stad blijkt uit de
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beperkte leegstand van 3 procent. Bovendien tonen prognoses aan dat de vraag naar deze
binnenstedelijke bedrijventerreinen in de toekomst onverminderd hoog blijft. Het is belang-
rijk dat dergelijke stadsverzorgende bedrijventerreinen goed gespreid liggen over de hele
stad. Daarnaast moeten deze terreinen een zodanige omvang hebben zodat een diversiteit
aan economische activiteiten kan worden aangeboden. Door de concentratie op deze plek-
ken wordt het aantal verkeersbewegingen voor zowel bevoorrading als bezoek geminima-
liseerd. De meeste plekken die hiervoor zijn aangewezen liggen daarom dicht bij een afrit
van de ringweg A10.

De Bedrijvenstrook op Zeeburgereiland voldoet aan de bovengenoemde vestigingsplaats-
eisen voor een binnenstedelijk stadsverzorgend bedrijventerrein. De gemeente Amster-
dam wil deze locatie daarom als zodanig behouden. Gezien de functie, is de Bedrijven-
strook geschikt voor de opvang van de volgende typen bedrijven: industrie, ambacht, groot-
handel, opslag en/of transport. Het betreft hier terreinen waar bedrijven met een beperkte
milieuruimte tot en met 3.2 (geluid, gevaar, geur en stof) worden gevestigd.

Metropoolregio Amsterdam is gebaat bij een sterke sociaal ruimtelijke infrastructuur van
voorzieningen en openbare ruimte. Dit betekent ook dat onderwijs, zorg, welzijn, kunst en
cultuur, jeugd- en sportvoorzieningen integraal onderdeel zijn van het stedelijk weefsel om
interactie, meedoen en emancipatie te bevorderen.

De planning en realisatie van maatschappelijke voorzieningen is een afgeleide van de wo-
ningbouw, de bevolkingssamenstelling en -ontwikkeling die de woningbouw oplevert. Niet-
temin zijn hier geen cijfers over voorzieningen opgenomen. Naast de onzekerheid in de
woningbouwcijfers zelf, kent de voorzieningenplanning zelf ook vele afhankelijkheden. Ze
is niet alleen afhankelijk van de toevoeging van nieuwe woningen, maar ook van de bevol-
kingsontwikkeling in aangrenzende wijken, het daar al aanwezige voorzieningenaanbod
(zowel kwantitatief als kwalitatief) en bovenal van de beleidsontwikkeling in zorg, welzijn,
onderwijs, jeugdbeleid, sport, kunst en cultuur. De behoefte aan nieuwe voorzieningen
door nieuwe woningbouw wordt daarnaast deels teniet gedaan door de verdere verdunning
in woningbezetting in de bestaande stad. De ook in Amsterdam langzamerhand zichtbare
vergrijzing zorgt voor een grotere focus op zorg. Op basis van het Amsterdams voorzienin-
genmodel — en uitgaande van optimalisering — kan wel geschat worden dat bij nieuwe wo-
ningbouw rekening moet worden gehouden met ongeveer 4 m2 bruto vlioeroppervlak en 2
m?2 buitenruimte per woning.

Schoolmakersaanpak gemeente Amsterdam

Bij beschikking van 20 december 2012 heeft de staatssecretaris van OCW, de nieuwe
stichtings- en opheffingsnormen per 1 augustus 2013 gepubliceerd. De stichtingsnorm voor
Amsterdam is 323 leerlingen.
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Op dit moment is het alleen mogelijk een nieuwe school te stichten op basis van denomi-
natie??, mits aan is te tonen dat hieraan voldoende behoefte is. In het wetsvoorstel ‘Meer
ruimte voor nieuwe scholen’ wordt het mogelijk een nieuwe school te stichten louter op
basis van een onderwijsconcept. De gemeente Amsterdam heeft vooruitlopend op de
nieuwe wetgeving een prijsvraag onder Amsterdammers uitgezet onder projectnaam ‘Onze
Nieuwe School’. De gemeente riep schoolmakers op ideeén voor nieuw innovatief primair
en voortgezet onderwijs in te dienen. De ‘schoolmakersaanpak’ in de gemeente Amster-
dam is een primeur. De gemeente ondersteunt initiatieven in de zogenoemde ‘kraamka-
mer’ bij hun start met bijvoorbeeld (tijdelijke) huisvesting, inrichting en leermiddelen, tege-
moetkoming van extra personeelslasten en begeleiding. Het heeft geleid tot veel rumoer
en positieve opwinding, tot constructieve samenwerking tussen verschillende partijen en
wellicht tot vier nieuwe scholen.

Integraal Huisvestingsplan 2016-2020 Primair Onderwijs

In het Integraal Huisvestingsplan 2016-2020 Primair Onderwijs (IHP-PO) van de gemeente
Amsterdam is melding gemaakt van de planvoorbereiding voor de nieuwbouw van een
alles-in-1-school op Zeeburgereiland. Bij gebiedsontwikkeling met grootschalige woning-
bouw betekent dit vrijwel altijd dat er ook ruimte voor onderwijs en gym noodzakelijk is.
Ook is opgenomen dat een verkenning plaatsvindt over of met herschikking toekomstige
knelpunten ten aanzien van gymcapaciteit op schoolniveau kunnen worden opgelost.

Grip op kwaliteit kinderopvang, gemeente Amsterdam, 2015

Goede kinderopvang is van belang voor de arbeidsparticipatie van de inwoners van Am-
sterdam en vooral voor de ontwikkeling en opvoeding van kinderen. De gemeente Amster-
dam hecht veel waarde aan de kwaliteit van de kinderopvang en het peuterspeelzaalwerk
en wil hier vanuit haar rol een positieve invloed op hebben. De gemeente Amsterdam am-
bieert goede en zeer goede kinderopvang en voorschoolse educatie. Vergunningverlening,
toezicht en handhaving zijn dé wettelijke instrumenten van de gemeente om vanuit een
onafhankelijke rol te sturen op de kwaliteit van kinderopvang?3.

Regionale Hotelstrategie 2016- 2022

Op 27 november 2013 heeft de gemeenteraad de nota ‘Regionale Hotelstrategie 2016 —
2022’ vastgesteld. Deze nota komt voort uit de sterke toename van hotels in de afgelopen
jaren, de zorg die daarover is geuit door bestaande hoteliers en het willen voorkomen van
een eventueel overaanbod van hotels. Het doel is om het economisch, toeristisch en ruim-
telijk beleid met betrekking tot hotels regiobreed te verbinden. Uit analyse van de hotel-
markt blijkt dat de groei van de hotelmarkt in de regio de komende jaren doorzet, met name

22 De denominatie van een school zegt iets over de levensbeschouwing of religieuze overtuiging waarop het
onderwijs binnen die school (mede) is gebaseerd. Binnen het begrip ‘denominatie’ kunnen scholen daarnaast
van elkaar verschillen door de visie over onderwijs en opvoeding waaraan een school zich verbindt (bijvoor-
beeld montessori-en jenaplanscholen).

3 Bron: Grip op kwaliteit kinderopvang. Toezicht op- en handhaving van de kwaliteit van kinderopvang in Am-
sterdam, gemeente Amsterdam 2015

Hoofdstuk 3 44 B‘}I O



in de gemeente Amsterdam en Haarlemmermeer. In deze gemeenten is momenteel al vol-
doende planologische ruimte om de berekende marktruimte tot 2020 te faciliteren. Het sti-
muleren van extra hotelkamers zal daarom worden losgelaten, in plaats daarvan wordt
(regionaal) ingezet op hotelontwikkelingen die zorgen voor een optimale en duurzame
waardetoevoeging. Daarbij geldt het credo ‘het juiste hotel op de juiste plek’, zodat een
discrepantie tussen vraag een aanbod wordt voorkomen. Voor toetsing wordt gebruikt ge-
maakt van een hotelladder en kansenkaart.

De hotelladder (naar het voorbeeld van de ladder voor Duurzame Verstedelijking) is be-
doeld als instrument om hotelinitiatieven te toetsen. Het kan door marktpartijen gebruikt
worden voor het opstellen van hun eigen plannen en door de gemeente als instrument om
deze initiatieven zowel ruimtelijk als kwalitatief te toetsen.

Van hotelbeleid naar overnachtingenbeleid, 2016

De raad heeft de regionale hotelstrategie 2016-2022 op 27 november 2013 vastgesteld.

Kern van het beleid is ‘kwaliteit boven kwantiteit’ en ‘het juiste hotel op de juiste plaats’.

Deze pijlers blijven, ook bij het nieuwe overnachtingsbeleid, de belangrijkste uitgangspun-

ten. De actuele situatie maakt dat de gemeente de volgende maatregelen moet neemt als

aanscherping van de regionale hotelstrategie.

¢ Amsterdam gaat van een hotelbeleid naar een overnachtingsbeleid. Vraag en aanbod
van alle overnachtingsvormen in de Amsterdamse regio worden hierbij als één geheel
gezien, waarbij er zeer beperkt ruimte blijft voor nieuwe hotelinitiatieven, ook in het
centrum. Voor de overige overnachtingsvormen wordt het aanbod verder gereguleerd.

a. Vanwege het verband tussen de verschillende overnachtingsvormen, zoals aan-
getoond in rapport van SEO, blijft Amsterdam zeer beperkt ruimte bieden aan ho-
telontwikkeling. De toetsing wordt nog strenger. Medewerking wordt alleen gege-
ven als hotelinitiatieven écht iets toevoegen aan de markt en aan de omgeving.
Concepten worden getoetst op kwaliteit, innovatief karakter, duurzaamheid en ver-
binding met de buurt. Daartoe wordt de hotelladder in 2016 verscherpt en objec-
tiever gemaakt (zie onderstaande).

b. De gemeente zet in op concepten die op innovatieve manier nieuwe verbindingen
maken (zoals eerder het Volkshotel met broedplaatsen, WOW met huisvesting
voor talenten, Chassé hotel met danszalen en Zoku met Wework werkplekken).
Die innovaties doorvoeren in doelgroepen (zoals eerder Student Hotel, Hostelle en
Hotel Jansen) of in ontwerp of programma (zoals eerder Citizen M). Daarnaast zet
de gemeente in op hotelontwikkelingen die een bijzondere bijdrage leveren aan
het vestigingsklimaat van (internationale) bedrijven, zoals appartementenhotels.

c. Het aanbod en groei van andere accommodatievormen wordt gecontroleerd en/of
geremd, dit komt terug in de conclusies en aanbevelingen van de evaluatie toeris-
tische verhuur van woningen.

e De adviezen van adviesteam hotelontwikkelingen wordt bindend.
e Eigenaren van bestaande hotels worden gemotiveerd te verbeteren. Er wordt, samen
met partners, een team “schone hotels” opgericht. Een nieuw voor oud systeem wordt
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geintroduceerd en er wordt een set aan voorwaarden opgesteld waarmee kleine hotels
bestendiger kunnen worden.

e Om in 2016 concrete aanbevelingen te doen om de reeds geschapen planruimte voor
hotels in bestemmingsplannen terug te draaien.

e Beinvloeding bestaande wet- en regelgeving. Bijvoorbeeld aanpassing huisvestings-
wet om meldingsplicht toeristisch verhuur in woningen (vakantieverhuur en B&B) mo-
gelijk te maken.

e Intensiveren samenwerking met de regio en G4.

e Inzet op ontwikkeling van leisure in de metropoolregio.

e Omin 2016 een nieuw model van geautomatiseerde gastenregistratie te introduceren.

Aanscherping hotelladder
De in 2014 geintroduceerde hotelladder wordt gebruikt om bij de omgevingsvergunnings-
aanvraag het bevoegd bestuur te adviseren over de aansluiting van de plannen bij de re-
gionale hotelstrategie. Er worden onderdelen aan de hotelladder toegevoegd die de stu-
ring op kwaliteit zullen verbeteren en de beoordeling strenger maken. Hierbij zal het “nee,
tenzij” principe gaan gelden. Initiatieven worden, net als de afgelopen twee jaar, door het
adviesteam hotelontwikkeling beoordeeld. Toevoegingen aan de hotelladder zijn:

1. Voorafgaand aan de behandeling van de aanvraag dient de buurt al betrokken te wor-
den bij de plannen bijvoorbeeld door de organisatie van een buurtbijeenkomst. Het
verslag en de mening van de buurt wordt meegewogen in de advisering.

2. Een duurzaamheidstest. Er wordt een scoringstabel geintroduceerd waarbinnen mi-
nimale waarden gehaald moeten worden voordat medewerking wordt toegezegd.

3. Een beoordeling op sociaal ondernemerschap. In hoeverre dragen de plannen bij aan
gemeentelijke ambities op het gebied van arbeidsmarkt, zorg, huisvesting kwetsbare
groepen, kunst en cultuur.

Het gevolg van het hanteren van de nieuwe hotelladder is beleid dat recht doet aan de

verschillen tussen buurten. In de ene buurt is geen enkele ruimte meer voor een nieuw

hotel, in de andere wel: daar geldt het “tenzij” als aan alle voorwaarden is voldaan.

Detailhandelsbeleid

Het detailhandelsbeleid van de gemeente Amsterdam is vastgelegd in de nota ‘Amsterdam

Winkelstad: Een kwaliteit aan winkelgebieden’ en is vastgesteld door de gemeenteraad op

23 mei 2012. De hoofddoelstellingen van het ruimtelijke detailhandelsbeleid voor de peri-

ode 2011-2015 zijn samengevat:

e Het versterken en borgen van het gevarieerde winkelmilieu van Amsterdam.

e Het versterken en borgen van de fijnmazige structuur van winkelgebieden met aanbod
in dagelijkse artikelen.

In de optiek van Amsterdam leveren onderstaande beleidshoofdlijnen een bijdrage aan de

verwezenlijking van deze doelstellingen. De inzet varieert overigens van winkelgebied tot
winkelgebied. Het is met andere woorden maatwerk.
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1. Winkels zijn geclusterd in winkelgebieden en winkelinitiatieven worden bij voorkeur ge-
faciliteerd in of aansluitend op de bestaande winkelgebieden.

2. Meer grotere winkelunits in sommige winkelgebieden.

3. Uitbreiding winkeloppervlak in sommige gebieden (met name Centrum, Zuid en Zuid-
oost).

4. Hanteren van ‘Nieuw voor oud' principe in sommige gebieden (met name West, Oost,

Noord, Nieuw-West en Westpoort).

Accommodatieteam als gemeentelijk aanspreekpunt voor retailers.

Vergroting organisatiegraad van ondernemers.

Verruiming bestemmingsplannen in sommige gebieden in potentiéle stadsstraten.

Vasthouden aan terughoudendheid van brancheverruiming in perifere winkelgebieden.

Afhaalpunten ten behoeve van internetverkoop op bedrijventerreinen zijn logistieke be-

drijven en geen (verkapte) winkels. Afhaalpunten van internetwinkels kunnen overi-

gens naast hun logistieke functie wel een winkelfunctie vervullen, indien ze gevestigd

zijn in bestaande winkelgebieden.

© o N O

Met betrekking tot perifere detailhandel is het volgende opgenomen: Er kunnen (in de loop
de tijd) ruimtelijke argumenten zijn waarom in sommige stadsdelen het aanbod van PDV
en/of GDV winkels versterkt moet worden. En er kunnen goede redenen zijn om nieuwe
winkelgebieden toe te voegen of bepaalde winkelgebieden op te geven. Dit vergt een (ge-
detailleerde) analyse en zal te zijner tijd per individueel geval bekeken moeten worden. De
beoordeling hiervan wordt door de (Regionale) Commissies Winkelplanning op ruimtelijke
gronden gedaan.

Uitvoeringsstrategie Plabeka 2010-2040 (vastgesteld juni 2011)

In het Platform Bedrijventerreinen en Kantoren (Plabeka) worden afspraken gemaakt over

de planning van kantoren en bedrijventerreinen binnen de Metropoolregio Amsterdam

(MRA). De belangrijkste opgave is het terugbrengen van de planvoorraad.

e Voor Zeeburgereiland is geen plancapaciteit voor kantoren opgenomen.

e Voor Zeeburgereiland is in de uitvoeringsstrategie geen planvoorraad voor bedrijven-
terreinen opgenomen, ook niet voor de Bedrijvenstrook.

Volgens de Uitvoeringsstrategie Plabeka zijn plannen per definitie ‘zacht’ wanneer deze

niet in de uitvoeringsstrategie zijn opgenomen. Plannen voor de Bedrijvenstrook zouden

daardoor als zacht worden moeten beschouwd. Echter, als een plan kleiner is dan 10 ha

netto bedrijventerrein of 10.000 m2 bvo kantoren dan mag het toch naar ‘hard’, indien de

gemeente het directeurenoverleg PRES informeert. Gezien het plan voor de Bedrijven-

strook circa 4 ha. aan bedrijven omvat zou de status ‘hard’ kunnen krijgen, mits het de

gemeente het directeurenoverleg PRES informeert.

Uit de Plabeka Monitor 2015 (zie figuur B1.2) blijkt dat de (bruto) opname van kantoren al
enige jaren groeit, maar nog niet terug is op het niveau van voor de crisis. In 2014 is het
kantoorgebruik voor het zesde jaar op rij gedaald, echter minder sterk dan in de voor-
gaande jaren. Sinds 2009 is er een daling van ruim 6% geweest. In totaal is er per 1-1-
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2015 10.861.000 m2 kantorenoppervlakte in gebruik. In het deelgebied Amsterdam is de
opname in 2014 vergelijkbaar met die van 2012 en 2013 (figuur B1.3). Ook het aantal
transacties in relatie tot het aanbod is in Amsterdam gunstiger dan in de omringende ge-
meenten (figuur B1.4). Binnen Amsterdam zijn er echter niet sprake van één kantoren- of
bedrijvenmarkt. Er is een veelheid aan vestigingslocaties met diverse kenmerken. Zoals
aangeven kenmerkt de Sluisbuurt zich als een verlengde van het hoogstedelijke centrum-
milieu, waar kleinschalige kantoorachtige bedrijvigheid passend is.

1.200 W Totaal
betrokken
kantoormeters

80O ~ ‘Groei in
kantoorgebruik
600 -
400
200
0 S T T T T T T T T T

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

1.000

-200

-400
Figuur B1.2: Bruto opname (totaal betrokken) en uitbreidingsvraag (groei in kantoorgebruik) kantoren
MRA, 2005 — 2014 (x1.000 m2 bvo), bron: Plabeka Monitor 2015
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Figuur B1.3: Bruto opname kantoren in MRA per regio, 2005 — 2014 (x1.000 m2 bvo), bron: Plabeka
Monitor 2015

Geregistreerd Geregistreerde Factor
aanbod transacties aanbod/
per 1-1-20156 in 2014 transacties
Almere-Lelystad 524548 22.031 23,8
Amstelland-Meerlanden 648.941 51.841 12,5
Amsterdam 553.931 122.445 4.5
Gooi en Vechtstreek 131.991 13.605 9,7
Haarlem-lJmond 197.981 16.203 12,2
Zaanstreek-Waterland 376.693 23.337 16,1
Totaal MRA 2.434.085 249.462 9.8

Figuur B1.4: Aanbod en transacties bedrijfsruimten in MRA, bron: Plabeka Monitor 2015 (via Funda /

RealNext en Vastgoedmarkt)

Door het moderne werken neemt bij veel organisaties het aantal m2 per werknemer af,
waardoor het benodigde kantooroppervlak voor deze organisaties daalt. Het dalende kan-
toorgebruik is van grote invioed op de leegstand van kantoren en de kansen van deze
leegstaande kantoren een nieuwe huurder te vinden. Daarnaast begint de aard van de
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dienstverlening te veranderen. Veel grote administratieve organisaties krimpen in wat be-
treft vaste arbeidsplaatsen en er ontstaat tegelijkertijd een grotere flexibele schil van klei-
nere dienstverlenende bedrijven (voornamelijk zzp’ers) die thuis of in een ‘flexibele kan-
tooromgeving’ werken en veel minder van het traditionele kantoorgebouw gebruik maken.

Deze veranderende behoefte aan huisvesting voor kantoren en bedrijven heeft als gevolg
dat een kwalitatieve benadering van groter belang is dan het sectorale bedrijven- of kanto-
renbeleid. Bedrijven als architecten, ICT-bedrijven, game-ontwikkelaars, signingbedrijven,
interieurbouwers en -architecten, drukkerijen, reclame- en marketingbureaus opereren
graag vanuit levendige locaties waar ze soortgelijke, maar juist ook andere soorten gebrui-
kers tegenkomen. Veranderingen in de economie, wetgeving en demografie zorgen er
daarnaast voor dat bedrijven en maatschappelijke gebruikers in de zorg en het onderwijs
steeds meer voorkomen. Daarbij gaat het om traditionele verzorging zoals kappers, pedi-
cures, schoonheidsspecialisten, maar ook fysiotherapeuten, privéklinieken voor chirurgi-
sche ingrepen, particuliere zorgopvang, kinderdagverblijven, tattoo-studio’s, private onder-
wijsinstellingen en taalcentra vanuit de behoefte van de consument steeds vaker voor.
Clustering van zorg komt steeds vaker voor in zorgcentra. Een trend die ook in de onder-
wijsmarkt wordt verwacht. Ook de traditionele bedrijfsmatige activiteiten veranderen en
worden door moderne technologieén, milieueisen en deels door outsourcing steeds scho-
ner. Dit betekent dat ze vaak goed in het stedelijk gebied passen en dat de bedrijven zelf
ook dit soort omgevingen opzoeken.
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INTRODUCTIE

Planinitiatief

Aan de oostzijde van Amsterdam, in het 13, tussen het centrum, het IJmeer en 13burg ligt
Zeburgereiland. Het eiland is via een aantal bruggen en tunnels verbonden met het vas-
teland. Het eiland heeft een oppervlakte van circa 120 ha. Het eiland is één van de laat-
ste grote onbebouwde uitleglocaties in de ringzone van Amsterdam.

In 2008 is gestart met de herontwikkeling van Zeeburgereiland. De Sportheldenbuurt
wordt reeds gebouwd. De Sluisbuurt en de Baaibuurten (Oost en West) nog niet. In totaal
wordt voor de Sluisbuurt en Baaibuurten uitgegaan van de realisatie van minimaal
4.596 woningen en maximaal 7.240 woningen.

Tabel 1.1:Te realiseren woningprogramma Zeeburgereiland

Deelgebieden Minimale en maximale woningbouwprogramma
Sluisbuurt 3.496-5.640

Baaibuurten Oost 500-700

Baaibuurten West 600-900

Totaal 4.596-7.240

Laddertoets

Het te ontwikkelen woonprogramma in de Sluisbuurt en Baaibuurten is een nieuwe stede-
lijke ontwikkeling en moet zodoende worden getoetst aan de ladder voor duurzame Ver-
stedelijking. (art. 3.1.6. lid 2 Bro). Het voorzieningenprogramma is in een separate notitie
getoetst aan de ladder.

Per 1 juli 2017 luidt het tweede lid van art. 3.1.6. als volgt:

“De toelichting bij een bestemmingsplan dat een nieuwe stedelijke ontwikkeling mogelijk
maakt, bevat een beschrijving van de behoefte aan die ontwikkeling, en, indien het be-
stemmingsplan die ontwikkeling mogelijk maakt buiten het bestaand stedelijk gebied, een
motivering waarom niet binnen het bestaand stedelijk gebied in die behoefte kan worden
voorzien.”

De locatie van de beoogde ontwikkeling bevindt zich binnen bestaand stedelijk gebied.
Daarom concentreert dit onderzoek zich op de behoefte aan de ontwikkeling binnen het
relevante verzorgingsgebied.

Uitgangspunten wonen op Zeeburgereiland

De ontwikkeling van de Sluisbuurt en Baaibuurten komt op gang in een tijd van een aan-
trekkende huizenmarkt. In Amsterdam is de woningvraag groot en moeten de komende
jaren duizenden nieuwe woningen worden gebouwd. Tegelijkertijd verandert het type
bewoners van de stad. Amsterdam trekt steeds meer kenniswerkers, expats, hoogopge-
leiden en studenten aan en hiervan blijft een steeds groter deel in de stad wonen vanwe-
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ge de grote werkgelegenheid. Met de veranderende bewoners verandert ook het woon-
milieu en het type woning. Nabijheid van voorzieningen is belangrijker dan extra woonop-
pervlak. Veel huishoudens kiezen liever voor compact wonen in de stad dan voor veel
woonruimte elders. |dentiteit is hierin belangrijk; het ‘horen bij de stad’’.

Tegen de achtergrond van een groeiende woningbehoefte en dan met name in het stede-
lijk milieu nabij het historisch centrum maakt het Zeeburgereiland onderdeel uit van drie
grote bewegingen in de stad: de uitrol van het centrumgebied, de herontdekking van het
waterfront (ontwikkeling van de verschillende eilanden aan het 1J) en de verweving van
de stad en het metropolitaan landschap (verbinding van het historisch centrum, met de
verstedelijkte ringzone daaromheen).

Het beoogde woningbouwprogramma betekent dat er in een hoge dichtheid zal worden

gebouwd in de Sluisbuurt — en naar verwachting ook in de Baaibuurten. Tevens wordt

gekozen voor een maximale benutting van de locatie, uitgaande van de unieke kwalitei-

ten van de locatie: omringd door water, op een bijzondere plek nabij de Oranjesluizen,

binnen de ring (de A0, ring oost), op korte afstand van het centrum en onbebouwd met

ruime ontwikkelmogelijkheden. Het resultaat is een woonmilieu dat nieuw zal zijn voor

Amsterdam met:

¢ Een maximaal mogelijk woonprogramma, met behoud van woonkwaliteit.

e Een (hoog)stedelijk woonmilieu met een hoge dichtheid en een hoog voorzieningen-
niveau met stedelijke functies.

e Met hooghouw als één van de woningtypen. Naar verwachting een derde van het
programma zal uit hoogbouw bestaan.

e Een skyline die de ruimtelijke identiteit van de stad zal versterken.

¢ Maximaal gebruik van de kwaliteit van de locatie binnen de ring en aan het water.

Voor de Sluisbuurt is reeds het type woonmilieu bepaald en in deze buurt zal het grootste
deel van het woningbouwprogramma worden gebouwd. De programmatische invulling
van de beide Baaibuurten is nog niet bepaald, maar het uitgangspunt is dat het woonmili-
eu zal aansluiten op het beoogd woonmilieu van de Sluisbuurt. Omdat de Sluisbuurt het
meest uitgewerkt is, zal het accent van het rapport liggen op deze buurt. In de bepaling
van de behoefte wordt het te realiseren programma in de Baaibuurten wel meegenomen.
Het uitgangspunt is hierbij als volgt.

Voor de Sluisbuurt wordt niet alles direct vastgelegd in een uitgedetailleerd plan, maar
worden bandbreedtes aangegeven voor toekomstige ontwikkeling. In de Sluisbuurt — en
naar verwachting ook de Baaibuurten — wordt gestreefd naar een goede sociale balans
met aandacht voor het middensegment. Hierbij worden de uitgangspunten nagestreefd
zoals vastgesteld in de Samenwerkingsafspraken tussen huurders, corporaties en ge-
meente 2015-2019 (zie paragraaf 2.2 beleidskaders)z. In het Woningmarktadvies Sluis-

! Gemeente Amsterdam, Stedenbouwkundig plan Sluisbuurt, 27 september 2016
Gemeente Amsterdam, Stedenbouwkundig plan Sluisbuurt, bijlagen, 27 september 2016
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buurt (Woningmarktteam, 29 juni 2017) zijn de volgende kaders voor het woningbouw-
programma opgenomen:
e 40% sociale huur;
e 35% middeldure huur en koop, waarvan
- 15 procentpunt middeldure huur;
- 20 procentpunt middeldure koop;
e 25% dure huur of koop, waarvan
- 12,5 procentpunt dure huur;
- 12,5 procentpunt dure koop.
Er wordt vanuit gegaan dat de verdeling van het woningbouwprogramma voor de Baai-
buurten vergelijkbaar zal zijn met het bovenstaande.

Dit behoefte aan het woonprogramma voor de Sluisbuurt en Baaibuurten zal in onderha-
vige ladderonderbouwing (hoofdstuk 3) worden getoetst.

B H O 4 Hoofdstuk 1






MARKTGEBIED, BELEIDSKADERS EN WONINGMARKT

Voor het bepalen van de actuele behoefte van het woningprogramma op Zeeburgereiland
wordt de kwantitatieve en kwalitatieve behoefte (vraagontwikkeling op basis van bevol-
kings- en huishoudensprognoses) binnen de relevante woningmarkt geconfronteerd met
de harde plancapaciteit (aanbodontwikkeling) in dit gebied. Voorafgaand wordt de rele-
vante woningmarkt bepaald (paragraaf 2.1) en de actuele provinciale en gemeentelijke
beleidscontext beschreven (paragraaf 2.2).

2.1 Relevante woningmarkt

De relevante woningmarkt is gebaseerd op het functioneren van de regionale woning-
markt en vastgesteld op basis van verhuisbewegingen/ migratiestromen. Voor het be-
oogde woningbouwprogramma is de ‘Marktregio Amsterdam’ de relevante woningmarkt-
regio (Handreiking Ladder voor Duurzame Verstedelijking Wonen, Stadsregio Amster-
dam, 18 oktober 2016). Deze marktregio omvat de totale Stadsregio Amsterdam?® (SRA)
(figuur 2.1). Op basis hiervan wordt de woningbehoefte in beeld gebracht. Dit is gedaan
voor de periode tot 2030. Binnen deze periode ligt de planhorizon van 10 jaar voor het
bestemmingsplan voor de woningbouwontwikkeling op het Zeeburgereiland.

Figuur 2.1: Marktregio Amsterdam

Marktregio's

D Marktregio Amsterdam (totale SRA)

D Marktregio Zaanstreek - Waterland (incl A'dam)

D Marktregio Amstel - Meerlanden (incl A'dam)

® De Stadsregio Amsterdam is een bestuurlijk samenwerkingsverband van 15 gemeenten: Aalsmeer
,/Amstelveen, Amsterdam , Beemster , Diemen, Edam/Volendam, Haarlemmermeer, Landsmeer, Oostzaan,
Ouder-Amstel, Purmerend, Uithoorn, Waterland, Wormerland, Zaanstad.
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Schets woningmarktregio

De Stadsregio Amsterdam behoort tot de sterkste economische regio’s in Europa en is
een populaire regio om te wonen. De ambitie binnen deze regio is het behouden en ver-
sterken van die internationale concurrentiepositie. Dit is alleen haalbaar in combinatie
met een sterke en gezonde woningmarkt. De SRA blijft groeien de komende jaren. De
groei komt deels van binnenuit, uit natuurlijke aanwas en individualisering (minder men-
sen per huishouden/ huishoudensverdunning). Een ander deel van de groei komt van
buiten, door instroom vanuit andere delen van Nederland en vanuit het buitenland.

2.2 Beleidskaders

Deze paragraaf gaat in op het gemeentelijk en provinciaal woonbeleid dat kaderstellend
is voor de woningbouwontwikkeling op Zeeburgereiland.

Goed Wonen in Noord Holland - Provinciale woonvisie 2010-2020

De provinciale woonvisie kent drie speerpunten van beleid:

1. Verbeteren van de afstemming tussen vraag en aanbod voor alle consumenten, en
specifiek voor doelgroepen die minder kansen hebben op het vinden van een ge-
schikte woning.

2. Verbeteren van de mate waarin voorzieningen in de woonomgeving aansluiten bij de
vraag van bewoners.

3. Verbeteren van de duurzaamheid van het woningaanbod en de woonomgeving.

Hiermee streeft de provincie naar voldoende woningen in een aantrekkelijk woonmilieu

en met een passende kwaliteit in het jaar 2020. Concreet betekent dit dat Noord-

Hollanders meer dan nu kunnen wonen in het soort woning op die specifieke locatie die

Zij voor ogen hebben.

Wonen in de metropool - woonvisie Amsterdam tot 2020

In 2008 is de woonvisie Amsterdam tot 2020 vastgesteld. De visie richt zich op een at-

tractieve en ongedeelde stad, waarin sociale segregatie en ruimtelijke tweedeling voor-

komen moeten worden en waarin meer ruimte is voor woningen in het midden en dure

segment. Dit uit zich in zeven thema’s die centraal staan: Emancipatiestad, Ongedeelde

stad, Betaalbare stad, Vernieuwde stad, Topstad, Zorgzame stad en Duurzame stad. De

prioriteiten die daarbij horen zijn:

e Gebieden met een hoge marktdruk blijven toegankelijk voor lage en middeninko-
mens.

e Een groter aanbod in het middensegment.

e Stad voor kinderen.

e Specifiek bouwen voor specifieke groepen.

e Gebiedsgericht werken.

e Samenwerking.
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Koers 2025 - Ruimte voor de stad & Actieplan woningbouw 2014-2018

Amsterdam is populair en groeit elk jaar met circa 10.000 inwoners. De gemeente wil de
groei van de stad faciliteren, maar ook de druk op de lokale en regionale woningmarkt
verlichten. Daarom maakt het tot 2025 de bouw mogelijk van 50.000 woningen in stede-
lijke milieus. Dit is vastgelegd in de Koers 2025 — Ruimte voor de stad. Deze prognose
houdt echter geen rekening met de huidige druk op de woningmarkt waardoor meer
mensen inwonen en samenwonen dan gewenst (effect de stad als ‘spons"‘). In feite is er
daarmee sprake van een aanvullende woningbehoefte. De belangrijkste conclusie is
daarom een verwachte woningbehoefte in de periode 2014-2025 van 83.000 woningen.

De gemeente wil voorkomen dat de harde plancapaciteit door de aantrekkende vraag- en
bouwproductie opdroogt. Naar aanleiding van het Actieplan Woningbouw 2014 zijn in
twee rondes zogenaamde kansrijke “Versnellingslocaties” voor 15.000 woningen in voor-
bereiding genomen (zie figuur 2.4). Met deze impuls wil de gemeente de planvoorraad
vergroten. De locaties zijn geselecteerd op basis van de doelstellingen en criteria van de
Structuurvisie en het Strategisch Plan. De Sluisbuurt is één van deze Versnellingsloca-
ties. De locaties worden kansrijk geacht, liggen in de ringzone en vooral bij knooppunten
van openbaar vervoer. De beide Baaibuurten hebben in dit besluitdocument de status
“Strategische ruimte voor de stad ten behoeve van gebiedsontwikkeling na 2020”. Voor
de typologieén gelden onderstaande uitgangspunten waarmee de gemeente Amsterdam
de bouwproductie wil stimuleren en faciliteren:
e Versnellingslocaties:
o Bouwen om de groei te faciliteren.
o Succesformules verder stimuleren, waaronder continuering van de bevordering
van zelfbouw (individueel en bouwgroepen).
Vergroten van de slagingskans.
Uitgestoken hand naar bouwers.
Gerichte investeringen voor speciale groepen.
Blijvend innoveren.
e Strategische ruimte:
o Bepalen waar in de nabije toekomst woningbouwprojecten gerealiseerd kunnen
worden.
In kaart brengen van lopende en mogelijke gebiedsontwikkeling.
17 bouwstenen: pakketten van samenhangende projecten met gerelateerde in-
frastructurele maatregelen en planologisch-juridische condities.

O O O O

“ De stad als ‘spons’: Tijdens de crisis vond bevolkingsgroei grotendeels onafhankelijk van de woningbouwpro-
ductie plaats. Terwijl de gemeente in 2010 een bouwstop afkondigde stroomde de stad toch vol. De stad fun-
geerde als ‘spons’: de bevolkingstoename werd opgevangen in de bestaande woningvoorraad; het verbouwen
van souterrains en zolders, tijdelijke bewoning van leegstaande panden en intensievere vormen van samenwo-
nen. Het effect was dat voor het eerst sinds de jaren ‘50 de gemiddelde woningbezetting in de stad toenam.
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Figuur 2.4: Versnellingslocaties en strategische ruimte
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Structuurvisie Amsterdam 2040 en nota Hoogbouw in Amsterdam

In de structuurvisie wordt actief ingezet op hoogbouw, mede om zodoende de stad te
verdichten. Hierbij wordt gestreefd naar een economisch sterke en duurzame stad met
hoge dichtheden en hoogbouw op de daarvoor geschikte plekken. Er wordt gekozen voor
verdichten binnen de bestaande structuur, zodat het open landschap behouden kan blij-
ven. De Sluisbuurt ligt op het kruispunt van drie grote bewegingen uitgewerkt in de Struc-
tuurvisie: uitrol van het centrumgebied, herontdekking van het waterfront en verweving
van stad en metropolitaan landschap. Hier kan een nieuw type woonmilieu worden gerea-
liseerd met zeer hoge dichtheden en bijzondere woonkwaliteiten.

In de Nota Hoogbouw is het toetsingskader voor hooghouw opgenomen. De gebieden
waar hoogbouw wordt gestimuleerd, zijn globaal de gebieden langs de A10 en dan met
name rond de ov-knooppunten, door de hoge waarde van de grond, korte afstanden tot
het centrum en de ligging op voldoende afstand van het Unesco-gebied (2 km zone). Een
deel van het Zeeburgereiland valt binnen een zoekgebied waar een hoogteaccent moge-
lijk is.

Samenwerkingsafspraken tussen huurders, corporaties, en gemeente 2015-2019, 2015

In dit beleidsstuk is een aantal stadsbrede afspraken en kaders opgenomen, waaraan het

woningbouwprogramma van de Sluisbuurt en Baaibuurten kan bijdragen:

e De bouw van circa 1.200 sociale huurwoningen per jaar, waarvan 800 reguliere wo-
ningen (niet zijnde studentenwoningen).
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e Zeeburgereiland maakt onderdeel uit van het gebied 1Jburg/Zeeburgereiland uit de
gebiedsindeling van het gebiedsgericht werken (22 gebieden). Hiervoor geldt dat
wanneer het aandeel sociale huurwoningen van de corporaties lager of gelijk is aan
35% van de woningvoorraad, er binnen een jaar op wijkniveau voorstellen worden
gedaan voor de manier waarop de menging in die wijken kan worden gewaarborgd.

e Tenminste 90% van de woningen zal aanpasbaar worden gebouwd, met uitzondering
van studenten- en jongerenhuisvesting en collectief opdrachtgeverschap.

e Het streven is om tenminste 10% van de productie door corporaties te bestemmen
voor de huisvesting van kwetsbare groepen en statushouders”.

2.3 Woningbehoefte

Prognose kwantitatieve woningbehoefte

In het Regionaal Actieprogramma Wonen 2016-2020 (29 november 2016, Stadsregio
Amsterdam) is de kwantitatieve behoefte bepaald. Voor de Stadsregio Amsterdam wordt
de groei van de woningbehoefte in de periode 2015-2020 geraamd op ca. 45.000 wonin-
gen en voor de periode 2015-2025 op ca. 87.000 woningen. Dat komt neer op ruim 9.000
woningen per jaar. Amsterdam neemt met gemiddeld circa 5.000 woningen per jaar over
dezelfde periode bijna de helft van de regionale behoefte voor haar rekening.

Prognose kwalitatieve woningbehoefte

De kwalitatieve behoefte gaat over de vraag of het woningsegment en woonmilieu van de
Sluisbuurt aansluit bij de behoefte. Uit de gemaakte analyse blijkt dat er vooral vraag is
naar stedelijke woonmilieus en centrummilieus. Recentere onderzoeken onderschrijven
deze behoefte. Het gaat om het:

e Concept Regionaal Actieprogramma Wonen 2016-2020;

e Wonen in de regio Amsterdam 2015.

Concept Regionaal Actieprogramma Wonen 2016-2020

De kwalitatieve behoefte is afhankelijk van veel verschillende factoren, waaronder koop-
kracht en bestedingsruimte van de verschillende huishoudens. In het ‘Regionaal Actie-
programma Wonen 2016-2020’ van de SRA (29 november 2016) is op basis van drie
economische scenario’s berekend (basis-, voorspoed- en tegenspoedscenario) inzicht
verkregen in de kwalitatieve woningbehoefte in de SRA. In de Handreiking Ladder voor
Duurzame Verstedelijking Wonen van de SRA wordt uitgegaan van het basisscenario. De
prognoses geven inzicht in de kwalitatieve woningbehoefte op het gebied van segment,
woonmilieu® en prijs (zie tabel 2.1).

® Gemeente Amsterdam, Stedenbouwkundig plan Sluisbuurt, bijlagen, 27 september 2016
® Betaalbaar: koop < € 185.000, huur tot € 711; Middelduur: koop € 185.000-€ 285.000, huur € 711-€ 971; Duur:
koop > € 285.000, huur > € 971
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Tabel 2.1: Indicatie woningbehoefte naar segment, woonmilieu, prijscategorie, in de SRA 2015-2020"

Segment Woonmilieu Woningbehoefte
2015-2025 SRA
Totaal Stedelijk 53.380
Suburbaan 34.000
Onbekend -
Eengezins® Stedelijk 11.330
Suburbaan 19.930
Meergezins® Stedelijk 42.050
Suburbaan 14.070
Onbekend -
Segment Prijscategorie* Woningbehoefte
2015-2025 SRA
koop Betaalbaar 8.170
Middelduur 16.520
Duur 21.660
Huur Betaalbaar 29.240
Middelduur 7.080
Duur 4.710
Onbekend -

* Betaalbaar: koop < € 185.000, huur tot € 711; Middelduur: koop € 185.000-€ 285.000, huur € 711-€ 971; Duur:
koop > € 285.000, huur > € 971

Wonen in de regio Amsterdam 2015

In het woononderzoek™ voor de SRA is de vraagdruk berekend. Naarmate de potentiéle
vraag van verhuisgeneigden en het potentiéle aanbod verder uit elkaar lopen, is er spra-
ke van hoge(re) of lage(re) vraagdruk. Het meten van de ‘vraagdruk’ is daarmee een
manier om de druk op een bepaald segment van de woningvoorraad in beeld te brengen
voor de situatie dat alle verhuisgeneigden volgens hun wens verhuizen; dat is in de prak-
tijk vanzelfsprekend niet altijd het geval. Hoewel een theoretische vergelijking, is een
hoge vraagdruk op een bepaald segment in ieder geval altijd een signaal dat toevoeging
in dit segment gewenst is (voldoet aan een kwalitatieve behoefte) en de doorstroming
vanuit andere segmenten kan bevorderen.

De vraagdruk in de deelregio Amstel-Meerlanden en Amsterdam is hoog en door een
grotere vraag vanuit vestigers en starters ook vele malen hoger dan de deelregio Zaan-
streek-Waterland. De hoge vraagdruk doet zich in deelregio Amstel-Meerlanden voor in

” Regionaal Actieprogramma Wonen 2016-2020 (29 november 2016, Stadsregio Amsterdam).

Eengezinswoning. Elke woning die tevens een geheel pand vormt. Hieronder vallen vrijstaande woningen,
aaneengebouwde woningen, zoals twee-onder-één-kap gebouwde hele huizen, boerderijen met woningen en
voorts alle rijenhuizen.

Meergezinswoning. Elke woning die samen met andere woonruimten een geheel pand vormt. Hieronder vallen
flats, galerij-, portiek-, beneden- en bovenwoningen, appartementen en woningen boven bedrijfsruimten, voor-
zover deze zijn voorzien van een buiten de bedrijffsruimte gelegen toegangsdeur.

SRA, wonen in de regio Amsterdam 2015, 2016
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zowel de koop- als de huursector, maar is het grootste in de sociale huursector. In Am-
sterdam is de vraagdruk redelijk verdeeld over de koop- en huursector (in de koopsector
vanaf € 350.000,-).

Conclusie

Ten aanzien van de kwalitatieve behoefte kunnen we voor de SRA het volgende conclu-

deren:

e Erisin zowel koop als huur en in alle prijscategorieén sprake van regionale behoefte.
Opvallend daarin is met name de grote behoefte aan betaalbare huur en middeldure
en dure koop. De behoefte aan betaalbare huur uit zich ook in de hoge vraagdruk in
de sociale huursector.

e In alle woonmilieus is er sprake van behoefte, met een voorkeur voor meergezinswo-
ningen in een stedelijk milieu. In deze laatste categorie is de behoefte in de periode
2015-2025 42.050 woningen. In het navolgende wordt bezien in hoeverre de planca-
paciteit binnen SRA reeds voorziet in de behoefte.

2.4 Plancapaciteit

In deze paragraaf is de plancapaciteit van de woningmarktregio en die van de stad Am-
sterdam in beeld gebracht. Dit is gedaan op basis van beschikbare gegevens over de
plancapaciteit.

Kwantitatief aanbod

Het toekomstig kwantitatieve aanbod aan woningen is vastgelegd in de harde plancapaci-
teit (betreft woningen die zijn opgenomen in een vastgesteld (ontwerp) bestemmingsplan)
en zachte plancapaciteit (nog geen procedure doorlopen). In de SRA bedraagt totale
harde plancapaciteit 48.180 woningen. In tabel 2.2 is deze plancapaciteit uitgesplitst naar
woningtype.

Er is binnen de SRA een groot aanbod aan stedelijke woonmilieus binnen de harde plan-
capaciteit. Meer dan de helft (56% van het totale aanbod van 48.180 woningen aan harde
plancapaciteit) wordt gebouwd als stedelijk woonmilieu. Dit betreft voor een groot deel
meergezinswoningen (86%). Ten aanzien van de prijscategorie betreft een aanzienlijk
deel van de woningen aanbod in de dure en middeldure koop, gevolgd door betaalbare
huur.
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Tabel 2.2: Indicatie woningaanbod naar segment, woonmilieu, prijscategorie in de SRA 2015-2025"

Segment Woonmilieu Harde plancapaciteit
SRA 2016 (48.180 w.)
Totaal Stedelijk 27.030
Suburbaan 13.208
Onbekend 7.942
Eengezins Stedelijk 3.679
Suburbaan 7.081
Meergezins Stedelijk 23.351
Suburbaan 6.127
Onbekend 7.942
Segment Prijscategorie Harde plancapaciteit
SRA 2016 (48.180 w.)
Koop Betaalbaar 1.044
Middelduur 9.031
Duur 16.459
Huur Betaalbaar 10.063
Middelduur 4.099
Duur 3.413
Onbekend 4.071
Behoefte

De behoefte wordt verkregen door de woningbehoefte 2015-2030 en de harde plancapa-
citeit (stand 2016) met elkaar te confronteren. Dit gebeurt door de harde plancapaciteit af
te halen van de woningbehoefte. Uit tabel 2.3 blijkt dat er in kwalitatieve als in kwantita-
tieve zin sprake is van een behoefte aan de woningen (in aantal en soort) die beoogd zijn
binnen de Sluisbuurt en Baaibuurten.

Tabel 2.3: Behoefte

Segment Woonmilieu  Woningbehoefte Woningaanbod Behoefte SRA 2015-
2015-2025 SRA harde plancapaciteit 2025
SRA 2016 (48.180 w.)

Totaal Stedelijk 53.380 27.030 +26.350
Suburbaan 34.000 13.208 +20.792
Onbekend - 7.942 -

Eengezins Stedelijk 11.330 3.679 +7.651
Suburbaan 19.930 7.081 +12.849

Meergezins Stedelijk 42.050 23.351 +18.699
Suburbaan 14.070 6.127 +7.943
Onbekend - 7.942 -

" Regionaal Actieprogramma Wonen 2016-2020 (29 november 2016, Stadsregio Amsterdam).
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Segment Prijs- Woningbehoefte Woningaanbod Behoefte SRA 2015-
categorie 2015-2025 SRA harde plancapaciteit 2025
SRA 2016 (48.180 w.)
Koop Betaalbaar 8.170 1.044 +7.126
Middelduur 16.520 9.031 +7.489
Duur 21.660 16.459 +5.201
Huur Betaalbaar 29.240 10.063 +19.177
Middelduur 7.080 4.099 +2.981
Duur 4.710 3.413 +1.297
Onbekend - 4.071 -

Binnen de SRA is tot aan 2025 sprake van een behoefte in alle segmenten, woonmilieus
en prijscategorieén. Meer specifiek is er met name behoefte aan meergezinswoningen in
een stedelijk woonmilieu. Anders gezegd: de huidige plancapaciteit kan niet voorzien in
de behoefte aan deze soort woningen. Ten aanzien van prijssegment is er duidelijk nog
behoefte aan plannen die voorzien in betaalbare huur en koop.

BAO 14
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LADDER VOOR DUURZAME VERSTEDELIJKING

In dit hoofdstuk wordt het woningbouwprogramma voor de Sluisbuurt en de Baaiburten
getoetst aan de relevante aspecten uit de ladder: behoefte en inpassing in bestaand ste-
delijk gebied.

Behoefte

Geconcludeerd wordt dat het beoogde woningbouwprogramma in de Sluisbuurt en Baai-

buurten (4.596-7.240 woningen) — bestaande uit met name meergezinswoningen in een

hoogstedelijk woonmilieu waarvan 75% in de lagere prijsklassen (betaalbaar en middel-
duur) — voorziet in een stedelijke behoefte.

e De beoogde marktsegmenten in de Sluisbuurt en Baaibuurten passen binnen de
woningbehoefte in de SRA.

- Voor het aandeel van 40% betaalbare huur (min. 1.838 max. 2.896 woningen) is
behoefte aangetoond. Uit de analyse blijkt namelijk dat er behoefte is van 19.177
woningen betaalbare huur in de SRA.

- Voor het aandeel van 35% middeldure prijsklasse (min. 1.609 max. 2.534 wonin-
gen) is behoefte aangetoond. Uit de analyse blijkt namelijk dat er behoefte is van
10.470 woningen betaalbare prijsklasse (koop + huur) in de SRA.

- Voor het aandeel van 25% dure huur en koop (min. 1.149 max. 1.810 woningen)
is behoefte aangetoond. Uit de analyse blijkt namelijk dat er behoefte is van
6.498 woningen betaalbare prijsklasse (koop + huur) in de SRA.

e Zeeburgereiland ligt op het kruispunt van drie grote bewegingen: uitrol van het cen-
trumgebied, herontdekking van het waterfront en verweving van stad en metropoli-
taan landschap. Hier kan een nieuw type woonmilieu worden gerealiseerd met zeer
hoge dichtheden en bijzondere woonkwaliteiten. De realisatie van het woningpro-
gramma in de Sluisbuurt (en in de latere fasen de beide Baaibuurten) zal leiden tot
een voor Amsterdam uniek woonmilieu: hoogstedelijk wonen langs het water, met ei-
gen voorzieningen maar ook dicht bij het historisch centrum en dicht bij het landelijk
gebied gelegen. Dit woonmilieu speelt in op actuele woontrends, waarin nabijheid
van voorzieningen belangrijker wordt gevonden dan extra woonoppervlak. Tegen de-
ze achtergrond kiezen huishoudens steeds vaker voor compact wonen in de stad,
met alle voorzieningen nabij, dan voor meer woonruimte elders in een meer subur-
baan gebied. Geconcludeerd wordt dat de beoogde woningenbouwontwikkeling op
Zeeburgereiland optimaal inspeelt op de behoefte.

Bestaand stedelijk gebied

Het bouwprogramma voor Zeeburgereiland (Sluisbuurt en Baaibuurten) vindt volledig
plaats binnen bestaand stedelijk gebied. Het betreft een herstructureringslocatie en is
hiermee in overeenstemming met de ladder.
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Samenvatting en conclusies

Samenvatting

Voor de ontwikkeling van het Zeeburgereiland wordt een MER voorbereid. Mobiliteit is een van de
te beschouwen onderwerpen. Hiervoor is een verkeersonderzoek opgesteld.

Omdat er weinig ontsluitingen naar het eiland zijn, is het belangrijk te onderzoeken of de
bestaande infrastructuur en de daarbij behorende kruispunten het verwachte verkeer kunnen
afwikkelen.

Grond en Ontwikkeling van de Gemeente Amsterdam heeft V&OR gevraagd om een
verkeersonderzoek uit te voeren op basis van het Juridisch Programma van Eisen voor
Verkeersonderzoeken dat in samenwerking met R&D is opgesteld. Dit rapport is het resultaat van
dat onderzoek.

Conclusies

De ontwikkeling op het Zeeburgereiland (zowel in de Minimum- als in de Maximum-variant) zorgt
voor een hoge belasting op de kruispunten op het eiland. Aanbevolen wordt een
capaciteitsonderzoek/verkeersregeltechnisch onderzoek uit te voeren naar deze kruispunten.
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1 Inleiding

1.1 Aanleiding

Voor de ontwikkeling van het ZBE is een Milieueffectrapportage in voorbereiding. Een van de te
beschouwen thema's is mobiliteit. Hiervoor is voorliggend verkeersonderzoek uitgevoerd.

Omdat er weinig ontsluitingen naar het eiland zijn, is het belangrijk te onderzoeken of de
bestaande infrastructuur en de daarbij behorende kruispunten het verwachte verkeer kunnen
afwikkelen.

Figuur 1. Zeeburgereiland (bron: oogle aps)

1.2 Onderzoek

Grond en Ontwikkeling van de Gemeente Amsterdam heeft V&OR gevraagd om een
verkeersonderzoek uit te voeren op basis van het Juridisch Programma van Eisen voor
Verkeersonderzoeken dat in samenwerking met R&D is opgesteld.

1.3 Resultaat

Het resultaat van dit onderzoek is deze rapportage waarin de resultaten van het
verkeersonderzoek worden gepresenteerd alsmede een analyse van deze resultaten. Tevens
worden alle cijfers voor lucht- en geluidonderzoek ten behoeve van de MER geleverd.
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1.4 Werkwijze

Voor het uitvoeren van het verkeersonderzoek is gebruik gemaakt van het Verkeersmodel
Amsterdam (VMA) dat sinds 1 april 2015 operationeel is. Bij de gehanteerde werkwijze is
aangesloten op het ‘Juridisch Programma van Eisen Verkeersonderzoeken’ zoals dat door R&D is
opgesteld. In hoofdstuk 2 wordt uitgebreid ingegaan op de gehanteerde werkwijze.

1.5 Afbakening

Capaciteitsberekeningen van kruispunten en onderzoek voor lucht- en geluid maakten geen deel
uit van deze opdracht. De geleverde gegevens dienen als input voor aanvullende berekeningen. Er
zijn geen aanpassingen aan het OV netwerk gedaan. Het OV netwerk is daarmee gelijk aan het
basis netwerk van het VMA en aan de huidige situatie op het Zeeburgereiland (tram 26, bus 37).
Voor deze studie is uitgegaan van de ontwikkeling van het hele Zeeburgereiland. Voor lJburg en
Cruquius is uitgegaan van de geplande ontwikkeling conform het aangeleverde bestand
‘Bronbestand lokale ARS Oost'.

In dit onderzoek is, waar bekend, gerekend met een gespecificeerde invulling voor de woningen.
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2 Werkwijze

2.1 Algemeen

Bij de werkwijze is aangesloten op het ‘Juridisch Programma van Eisen Verkeersonderzoeken’
zoals dat in samenwerking met R&D is opgesteld. In dit document is vastgelegd welke uitvoer
nodig is voor een MERonderzoek. Deze uitvoer kan op verzoek worden toegestuurd.

Voor de uitvoering van het verkeersonderzoek is gebruik gemaakt van het Amsterdamse
verkeersmodel (VMA 1.4) dat sinds 1 april 2015 operationeel is. Deze versie van het verkeersmodel
is tevens gebruikt voor het bestemmingsplan Sluisbuurt (rapportnummer 170088). Het
verkeersonderzoek Zeeburgereiland is gebaseerd op de planontwikkeling voor 2028. Voor de
huidige situatie is het jaar 2018 aangehouden. Beide jaren zijn geen standaard modeljaren. Op
basis van interpolatie van de standaardjaren (2015 en 2020 voor het jaar 2018 en 2025 en 2030
voor het jaar 2028) is de invoer voor de nieuwe prognosejaren gecreéerd. Voor de netwerken is
uitgegaan van het netwerk 2020 voor het jaar 2018 en het netwerk 2030 voor het jaar 2028.

Overigens geldt dit alleen voor de input van de Sociaal Economische Gegevens (SEG), voor de
netwerken zijn de bestaande netwerken (2020, 2030) aangepast om tot de nieuwe prognosejaren
te komen. De aanpassing bestaat uit de aantakking van de zones in de Sluisbuurt. Beide zones
komen in de aangepaste versie uit op de uitgang Sluisbuurt/Zuiderzeeweg. Ook is er een tweede
uitgang van de Sluisbuurt aan het netwerk toegevoegd voor het planjaar 2028.

Voor het jaar 2028 is allereerst de referentie doorgerekend en vervolgens de situatie met een
minimaal bouwprogramma (variant Minimaal) en met een maximaal bouwprogramma (variant
Maximaal).

2.2 Studiegebied

Het studiegebied wordt aan de oostkant begrensd door Oostpunt en aan de westkant door het
westelijke deel van de Sluisbuurt. Aan de zuidkant wordt het gebied begrensd door het zuidelijke
deel van de Baaibuurten en aan de noordkant door de Zuider lJdijk. In dit gebied is het grootste
effect van de ontwikkeling op het Zeeburgereiland zichtbaar. Omdat buiten dit gebied de effecten
naar verwachting marginaal zullen zijn, is hier in dit onderzoek geen aandacht aan besteed.
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Figuur 2. Studiegebied, onderverdeeld naar verkeerszones uit het VMA

2.3 Zichtjaren

De zichtjaren van het verkeersonderzoek zijn 2018 en 2028. In dit onderzoek is gerekend met het
toekomstscenario Amsterdams Realistisch. Dit is het scenario dat standaard voor o.a.
bestemmingsplannen wordt gebruikt.

2.4 Varianten

In totaal zijn er voor dit onderzoek 4 varianten doorgerekend:
1. 2018 referentie
2. 2028 referentie
3. 2028 variant Minimaal (minimaal bouwprogramma)
4. 2028 variant Maximaal (maximaal bouwprogramma)

Per variant is de volgende output gegenereerd:
1) Verkeersintensiteiten voor de ochtend- en avondspits
2) Etmaalintensiteiten t.b.v. lucht- en geluidonderzoek (bijlage 1)
3) Kruispuntstromen
4) Verschilplots
5) V/Cplots (volume/capacity verhouding) voor de relevante kruispunten
6) Modal split (verhouding vervoerwijzen)
7) Aankomsten en vertrekken van de relevante verkeerszones

Alle plots worden apart in pdf formaat geleverd. Een overzicht van de geleverde plots staat in
Tabel 1 en Tabel 2.
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Geleverde plots

2018

2028 Referentie

2018MERZBE_Referentie_kruispuntbelasting_drukstestroom_AS.pdf

2028MERZBE_Referentie_lJburglaan_BobHarmslaan_MVT_OS.PDF

2018MERZBE_Referentie_Intensiteiten_MVT_OS.PDF

2028MERZBE_Referentie_lJburglaan_BobHarmslaan_MVT_AS.PDF

2018MERZBE_Referentie_kruispuntbelasting_gem_OS.pdf

2028MERZBE_Referentie_IngangSluisbuurtNoord_Zuiderzeeweg_MVT_OS.PDF

2018MERZBE_Referentie_kruispuntbelasting_gem_AS.pdf

2028MERZBE_Referentie_IngangSluisbuurtNoord_Zuiderzeeweg_MVT_AS.PDF

2018MERZBE_Referentie_Intensiteiten_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Referentie_IngangSluisbuurtZuid_Zuiderzeeweg_MVT_AS.PDF

2018MERZBE_Referentie_OpritAfritA100ostkant_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Referentie_Intensiteiten_MVT_AS.PDF

2018MERZBE_Referentie_kruispuntbelasting_drukstestroom_0OS.pdf

2028MERZBE_Referentie_kruispuntbelasting_drukstestroom_OS.pdf

2018 MERZBE_Referentie_Intensiteiten_MVT_ET.PDF

2028MERZBE_Referentie_Intensiteiten_MVT_OS.PDF

2018MERZBE_Referentie_IngangSluisbuurtZuid_Zuiderzeeweg_MVT_OS.PDF

2028MERZBE_Referentie_OpritAfritA100ostkant_MVT_OS.PDF

2018MERZBE_Referentie_OpritAfritA10Westkant_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Referentie_kruispuntbelasting_gem_AS.pdf

2018MERZBE_Referentie_OpritAfritA10Westkant_MVT_OS.PDF

2028MERZBE_Referentie_IngangSluisbuurtZuid_Zuiderzeeweg_MVT_OS.PDF

2018MERZBE_Referentie_IlJburglaan_BobHarmslaan_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Referentie_Zuiderzeeweg_IlJburglaan_MVT_OS.PDF

2018MERZBE_Referentie_lJburglaan_BobHarmslaan_MVT_OS.PDF

2028MERZBE_Referentie_kruispuntbelasting_drukstestroom_AS.pdf

2018MERZBE_Referentie_OpritAfritA1000stkant_MVT_OS.PDF

2028MERZBE_Referentie_Intensiteiten_MVT_ET.PDF

2018MERZBE_Referentie_IngangSluisbuurtZuid_Zuiderzeeweg_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Referentie_kruispuntbelasting_gem_OS.pdf

2018MERZBE_Referentie_Zuiderzeeweg_lJburglaan_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Referentie_OpritAfritA10Westkant_ MVT_OS.PDF

2018MERZBE_Referentie_Zuiderzeeweg_lJburglaan_MVT_OS.PDF

2028MERZBE_Referentie_Zuiderzeeweg_IlJburglaan_MVT_AS.PDF

2018MERZBE_Referentie_kruispuntbelasting_drukstestroom_AS.pdf

2028MERZBE_Referentie_OpritAfritA1000stkant_MVT_AS.PDF

2018MERZBE_Referentie_Intensiteiten_MVT_OS.PDF

2028MERZBE_Referentie_OpritAfritA10Westkant_ MVT_AS.PDF

2018MERZBE_Referentie_kruispuntbelasting_gem_OS.pdf

2028MERZBE_Referentie_lJburglaan_BobHarmslaan_MVT_OS.PDF

2018MERZBE_Referentie_kruispuntbelasting_gem_AS.pdf

2028MERZBE_Referentie_lJburglaan_BobHarmslaan_MVT_AS.PDF

2018MERZBE_Referentie_Intensiteiten_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Referentie_IngangSluisbuurtNoord_Zuiderzeeweg_MVT_OS.PDF

2018MERZBE_Referentie_OpritAfritA100ostkant_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Referentie_IngangSluisbuurtNoord_Zuiderzeeweg_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Referentie_IngangSluisbuurtZuid_Zuiderzeeweg_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Referentie_Intensiteiten_MVT_AS.PDF

Tabel 1. Overzicht geleverde plots voor 2018 en 2028 Referentie.
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Geleverde plots

2028 Minimaal

2028 Maximaal

2028 MERZBE_Minimaal_lJburglaan_BobHarmslaan_MVT_OS.PDF

2028 MERZBE_Maximaal_lJburglaan_BobHarmslaan_MVT_OS.PDF

2028MERZBE_Minimaal_Intensiteiten_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Maximaal_IngangSluisbuurtNoord_Zuiderzeeweg_MVT_AS.PDF

2028 MERZBE_Minimaal_lJburglaan_BobHarmslaan_MVT_AS.PDF

2028 MERZBE_Maximaal_IngangSluisbuurtNoord_Zuiderzeeweg_MVT_OS.PDF

2028MERZBE_Minimaal_Intensiteiten_MVT_OS.PDF

2028MERZBE_Maximaal_IngangSluisbuurtZuid_Zuiderzeeweg_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Minimaal_IngangSluisbuurtZuid_Zuiderzeeweg_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Maximaal_lJburglaan_BobHarmslaan_MVT_AS.PDF

2028 MERZBE_Minimaal_IngangSluisbuurtNoord_Zuiderzeeweg_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Maximaal_IngangSluisbuurtZuid_Zuiderzeeweg_MVT_OS.PDF

2028MERZBE_Minimaal_IngangSluisbuurtZuid_Zuiderzeeweg_MVT_OS.PDF

2028MERZBE_Maximaal_Intensiteiten_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Minimaal_IngangSluisbuurtNoord_Zuiderzeeweg_MVT_OS.PDF

2028 MERZBE_Maximaal_Intensiteiten_MVT_ET.PDF

2028MERZBE_Minimaal_Referentie_Verschil_Intensiteiten_MVT_ET.PDF

2028MERZBE_Maximaal_Intensiteiten_MVT_OS.PDF

2028MERZBE_Minimaal_OpritAfritA10Westkant_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Maximaal_kruispuntbelasting_drukstestroom_AS.pdf

2028 MERZBE_Minimaal_Intensiteiten_MVT_ET.PDF

2028 MERZBE_Maximaal_kruispuntbelasting_drukstestroom_0OS.pdf

2028MERZBE_Minimaal_OpritAfritA1000stkant_MVT_OS.PDF

2028MERZBE_Maximaal_kruispuntbelasting_gem_0S.pdf

2028MERZBE_Minimaal_OpritAfritA100ostkant_MVT_AS.PDF

2028 MERZBE_Maximaal_kruispuntbelasting_gem_AS.pdf

2028MERZBE_Minimaal_kruispuntbelasting_drukstestroom_0OS.pdf

2028MERZBE_Maximaal_Minimaal_Verschil_Intensiteiten_MVT_ET.PDF

2028MERZBE_Minimaal_kruispuntbelasting_gem_0OS.pdf

2028 MERZBE_Maximaal_OpritAfritA100ostkant_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Minimaal_OpritAfritA10Westkant_MVT_0S.PDF

2028MERZBE_Maximaal_OpritAfritA1000stkant_MVT_OS.PDF

2028MERZBE_Minimaal_Zuiderzeeweg_lJburglaan_MVT_OS.PDF

2028MERZBE_Maximaal_Referentie_Verschil_Intensiteiten_MVT_ET.PDF

2028 MERZBE_Minimaal_kruispuntbelasting_gem_AS.pdf

2028 MERZBE_Maximaal_OpritAfritA10Westkant_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Minimaal_Zuiderzeeweg_lJburglaan_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Maximaal_Zuiderzeeweg_lJburglaan_MVT_OS.PDF

2028MERZBE_Minimaal_kruispuntbelasting_drukstestroom_AS.pdf

2028 MERZBE_Maximaal_Zuiderzeeweg_lJburglaan_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Minimaal_lJburglaan_BobHarmslaan_MVT_OS.PDF

2028MERZBE_Maximaal_OpritAfritA10Westkant_MVT_OS.PDF

2028 MERZBE_Minimaal_Intensiteiten_MVT_AS.PDF

2028 MERZBE_Maximaal_lJburglaan_BobHarmslaan_MVT_OS.PDF

2028 MERZBE_Minimaal_lJburglaan_BobHarmslaan_MVT_AS.PDF

2028 MERZBE_Maximaal_IngangSluisbuurtNoord_Zuiderzeeweg_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Minimaal_Intensiteiten_MVT_OS.PDF

2028MERZBE_Maximaal_IngangSluisbuurtNoord_Zuiderzeeweg_MVT_OS.PDF

2028 MERZBE_Minimaal_IngangSluisbuurtZuid_Zuiderzeeweg_MVT_AS.PDF

2028 MERZBE_Maximaal_IngangSluisbuurtZuid_Zuiderzeeweg_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Minimaal_IngangSluisbuurtNoord_Zuiderzeeweg_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Maximaal_lJburglaan_BobHarmslaan_MVT_AS.PDF

2028MERZBE_Maximaal_IngangSluisbuurtZuid_Zuiderzeeweg_MVT_OS.PDF

Tabel 2. Overzicht geleverde plots voor 2028 Minimaal en 2028 Maximaal.
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3 Modelinvoer

De opdrachtgever heeft het programma in BVO aangeleverd (zie Tabel 3 en Tabel 4). Op basis van
Amsterdamse kentallen is dit omgerekend naar inwoners en arbeidsplaatsen (zie Tabel 6 en

Tabel 7) en ingevoerd in het model. Door het uitvoeren van een volledige modelrun, is het effect
van het programma zichtbaar op het netwerk.

Programma ZBE variant minimaal

Buurt aantal woningen voorzieningen in m2 bvo
Sluisbuurt 3,496 63,000
Baaibuurten oost 500 9,000
Baaibuurten west 600 10,800
Oostpunt - -
Bedrijvenstrook - 57,303

Tabel 3. Bouwprogramma ZBE-variant Minimaal.

Programma ZBE variant maximaal

Buurt aantal woningen voorzieningen in m2 bvo
Sluisbuurt 5,640 100,000
Baaibuurten oost 700 12,600
Baaibuurten west 900 16,200
Oostpunt - -
Bedrijvenstrook - 76,390

Tabel 4. Bouwprogramma ZBE-variant Maximaal.

In de onderstaande tabellen is te zien wat het resultaat is van bovenstaande programma’s op het
totaal aantal inwoners en arbeidsplaatsen per buurt en per verkeerszone.

ZBE 2028 referentie
Zone | Buurt inwoners arbeidsplaatsen
410 | Baaibuurt (West) 267 -
411 | Baaibuurt (West) 267 -
412 | Baaibuurt (Oost) 445 -
413 | Oostpunt - -
414 | Sportheldenbuurt /Bedrijvenstrook 2,828 2,939
415 | Sportheldenbuurt 2,168 88
416 | Sluisbuurt - -
417 | Sluisbuurt - -

Tabel 5. Aantallen inwoners en arbeidsplaatsen Zeeburgereiland 2028 (zonder bouwprogramma)

In bovenstaande tabel is de autonome situatie 2028, zonder planontwikkeling, weergegeven. In

11
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ZBE 2028 Minimaal

Zone | Buurt inwoners arbeidsplaatsen
410 | Baaibuurt (West) 585 68
411 | Baaibuurt (West) 585 68
412 | Baaibuurt (Oost) 975 113
413 | Oostpunt - -
414 [ Sportheldenbuurt /Bedrijvenstrook 2,828 4,078
415 | Sportheldenbuurt 2,168 88
416 | Sluisbuurt 4,091 473
417 | Sluisbuurt 2,727 315

Tabel 6. Aantallen inwoners en arbeidsplaatsen Zeeburgereiland 2028 variant Minimaal.

ZBE 2028 Maximaal

Zone | Buurt inwoners arbeidsplaatsen
410 | Baaibuurt (West) 878 101
411 | Baaibuurt (West) 878 101
412 | Baaibuurt (Oost) 1,365 158
413 | Oostpunt - -
414 [ Sportheldenbuurt /Bedrijvenstrook 2,828 4,319
415 | Sportheldenbuurt 2,168 88
416 | Sluisbuurt 6,599 750
417 | Sluisbuurt 4,399 500

Tabel 7. Aantallen inwoners en arbeidsplaatsen Zeeburgereiland 2027 variant Maximaal.

3.1 P+R

Op de Bedrijvenstrook is een P+R van 600 parkeerplekken gepland voor 2028. Deze komt in plaats
van de P&R die momenteel in de Baaibuurten is gelegen. Hiervoor is uitgegaan van een
bezettingsgraad en turnover (1,4 per parkeerplek) zoals deze is aangeleverd door beleidsadviseurs
van de gemeente Amsterdam. Op basis hiervan komt het aantal autoritten op etmaalbasis op 840.
Deze ritten zijn na het draaien van de modelruns toegevoegd aan de matrix die vervolgens
opnieuw aan het netwerk is toegedeeld.



Gemeente Amsterdam

Verkeersonderzoek MER Zeeburgereiland

4 Resultaten

Versie 2.0
20-2-2018

Dit hoofdstuk beschrijft de resultaten van deze studie. Achtereenvolgens komen de volgende

onderwerpen aan bod:

1. Ritten per verkeerszone;

2. Kruispuntbelastingen;
3. Modal split.

De etmaalintensiteiten ten behoeve van lucht- en geluidonderzoek staan in de Bijlage.

4.1 Ritten per verkeerszone etmaal

In Tabel 8 zijn de aankomsten en vertrekken van de verkeerszones op het Zeeburgereiland

weergegeven.

ZBE 2018 referentie

ZBE 2028 referentie

Zone Vertrekken + Aankomsten
410 169
411 404
412 381
413 -
414 4.705
415 1.435
416 27
417 24

ZBE 2028 Minimaal

Zone Vertrekken + Aankomsten
410 622
411 884
412 941
413 -
414 11.755
415 1.909
416 4.399
417 2.620

Tabel 8. Ritten motorvoertuigen per verkeerszone.

In zone 415 is te zien dat het totaal aantal ritten motorvoertuigen in de variant Minimaal hoger ligt

Zone Vertrekken + Aankomsten
410 361
411 598
412 514
413 -
414 8.705
415 2.004
416 27
417 24

ZBE 2028 Maximaal

Zone Vertrekken + Aankomsten
410 853
411 1.133
412 1.244
413 -
414 11.969
415 1.865
416 6.908
417 4.090

dan in de variant Maximaal. Dit is een vervoerwijzekeuze-effect, zie Tabel 10.
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Om te bepalen of er knelpunten zijn, is gekeken naar de V/C (volume/capacity) ratio van relevante
kruispunten. Dit is bekeken voor zowel het gemiddelde (geldend voor het kruispunt als geheel) per
kruispunt op het drukste moment, namelijk de avondspits, als voor de drukste stroom.

* Een kruispunt met een gemiddelde belasting van boven de 80%, wordt gekenmerkt als

‘potentieel knelpunt’;

*  Voor een kruispunt met een drukste stroom belasting van boven de 80% geldt hetzelfde;

* Deze kruispunten dienen
verkeersregeltechnisch onderzoek.
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Figuur 3. Gemiddelde kruispuntbelasting 2018 motorvoertuigen avondspits.

In de huidige situatie 2018 is de kruispuntbelasting voor het studiegebied grotendeels toereikend.
Op de westelijke op- en afrit naar de Ring A1o Oost is in de avondspits de belasting op het
kruispunt hoog en daarmee een aandachtspunt. Hetzelfde geldt voor de aansluiting van de

Sluisbuurt op de Zuiderzeeweg.
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Figuur 4. Gemiddelde kruispuntbelasting 2028 referentie motorvoertuigen avondspits.

In de referentiesituatie 2028 ontstaat er een ander beeld op de kruisingen. Over het algemeen
neemt de belasting op de kruisingen naar 2028 toe. Door toevoeging van de noordelijke kruising
bij de Sluisbuurt, wordt het verkeer van en naar deze buurt beter verdeeld.
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Figuur 5. Gemiddelde kruispuntbelasting 2028 variant Minimaal motorvoertuigen avondspits.

De gemiddelde belasting van de kruispunten gaat omhoog in variant Minimaal, waarbij de
belasting van de westelijke op- en afrit naar de Ring A1o Oost tegen volledige verzadiging aan zit.
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Figuur 6. Gemiddelde kruispuntbelasting 2027 variant Maximaal motorvoertuigen avondspits.

In variant Maximaal is de gemiddelde belasting van de kruispunten over het algemeen het hoogst.

Dit ligt in de lijn der verwachting gezien het feit dat variant 2 het hoogste programma kent (zie
tabel 8, pag 13).

De plots van zowel de belasting op drukste stroom niveau als de ochtendspits (gemiddeld en

drukste stroom) worden apart aangeleverd. De conclusies sluiten aan bij de conclusies op basis van
de gemiddelde kruispuntbelasting.

4.3 Modal split

In Tabel g en Tabel 10 is de verdeling over de vervoerwijzen Autobestuurder, Autopassagier, OV,

Fiets en Lopen te zien. De percentages zijn voor heel Amsterdam en het studiegebied
Zeeburgereiland.
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Modal split Amsterdam
100%
90%
80%
70%
M Lopen
60%
M Fiets
50%
mOoVv
0,
40% = Autopassagier
30% B Autobestuurder
20%
10%
0%
2018 Referentie 2028 Referentie 2028 Minimaal 2028 Maximaal
Tabel 9. Modal split per variant heel Amsterdam.
Modal split Studiegebied
100%
90%
80%
70%
H Lopen
60%
M Fiets
50%
mOoVv
0,
40% = Autopassagier
30% B Autobestuurder
20%
10%
0%
2018 Referentie 2028 Referentie 2028 Minimaal 2028 Maximaal

Tabel 10. Modal split per variant Zeeburgereiland.

De toevoeging van het programma op het Zeeburgereiland heeft bij de gehanteerde
uitgangspunten geen gevolgen voor de vervoerwijze keuze voor heel Amsterdam. De modal split
van het Zeeburgereiland wijzigt licht per variant.
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Milieu 2028 referentie
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In Tabel 11 en Tabel 12 zijn de milieugegevens ‘Lucht’ en ‘Geluid’ opgenomen voor de 2028 referentie.

linknr naam Etmaal  |EtmaalMR EtmaallLV EtmaalMV EtmaalZV|DagMR  DaglLV DagMV  DagzV AvondMR AvondLV AvondMV AvondZV |[NachtMR NachtLV NachtMV NachtzV

35749|Zuiderzeeweg tussen zuidelijke en noordelijke aansluiting 7722 35 7364 237 86 2 463 15 6 1 280 8 2 0 87 3 1

36646|Gecombineerde op-en afrit A10 Oostelijk 24744 119 24368 126 130 7 1531 9 9| 5 926 3 2 1 286 1 2
209456|Zuiderzeeweg ten noorden van de noordelijke aansluiting 4336 20 4156 117 43 1 277 7 3 1 138 4 1 0 35 1 1
210728|Gecombineerde op-en afrit A10 Westelijk 24953 239 24447 135 132! 15 1536 9 9| 9 929 3 2 3 287 2 2
210729|lJburglaan tussen tankstation en aansluiting met de S114 7617 36 7451 64 66, 2 468 4 4 1 283 1 1 0 88 1 1
210730|Jburglaan tussen op- en afritten met de A10 34637 169 34265 109 93 1 2153 7 [3 6 1302 2 2 2 403 3 2
210770|Zuiderzeeweg Amsterdamsebrug 8051 37 7717 231 66 2 485 14 4 1 293 8 1 0 91 4 1]
214235|lJburglaan tussen Faas Wilkesstraat en tankstation 7617 36 7451 64 66, 2 468 4 4 1 283 1 1 0 88 1 1
218898|lJburglaan $114 tussen Bob Harmslaan en oprit A10 35093 169 34639 152 133 1 2176 10 9| 6 1316 3 2 2 407 3 2
253940|Zuiderzeeweg ten zuiden van de S114 4750 21 4534 137 57 1 285 8 4 1 172 4 1 0 53 2 1]
253941|Piet Heintunnel vanaf Zuiderzeeweg 31871 153 31439 143 136! 10 1975 10 9| 6 1195 3 2 2 369 2 2
253942|lJburglaan S114 tussen Zuiderzeeweg en Bob Harmslaan 34140 165 33694 150 131 10 2117 9 9| 6 1280 3 2 2 396 3 2
305905|Bob Haarmslaan tussen IJburglaan en Faas Wilkesstraat 953 5 945 2 2 0 59 0 0 0 36 0 0 0 11 0 0|
305911|Rie Mastenbroekstraat tussen Eef Kamerbeekstraat en Faas Wilkesst 854 4 846 2 2] 0 53 0 0| 0 32 0 0 0 10 0 0
305912|Faas Wilkesstraat tussen Rie Mastenbroekstraat en Roepie Kruizestr: 854 4 846 2 2 0 53 0 0 0 32 0 0 0 10 0 0|
305913|Faas Wilkesstraat tussen Leo Hornstraat en Bob Haarmslaan 953 5 945 2 2] 0 59 0 0| 0 36 0 0 0 11 0 0
305914|Leo Hornstraat tussen Kees Broekman en Faas Wilkesstraat 7 0 7 0 0 0 0 0 0| 0 0 0 0 0 0 0 0
305915|Faas Wilkesstraat tussen Roepie Kruizestraat en Leo Hornstraat 947 5 938 2 2 0 59 0 0| 0 36 0 0 0 11 0 0|
305919|Verbinding tussen parallelweg Zuiderzeeweg en zuidelijke aansluiti 11 0 10 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0|
305923|Verbinding tussen Eef Kamerbeekstraat en zuidelijke aansluiting Zui 861 4 853 2 2 0 54 0 0 0 32 0 0 0 10 0 0|
305924|Eef Kamerbeekstraat tussen Mary van der Sluisstraat en Rie Mastenb| 861 4 853 2 2 0 54 0 0 0 32 0 0 0 10 0 0|
305934|Eef Kamerbeekstraat tussen Rie Mastenbroekstraat en Nina Senffstr. 7 0 7 0 0 0 0 0 0| 0 0 0 0 0 0 0 0
305935|Eef Kamerbeekstraat tussen Nina Senffstraat en Leo Hornstraat 7 0 7 0 0 0 0 0 0| 0 0 0 0 0 0 0 0
305956|Zuiderzeeweg tussen zuidelijke en noordelijke aansluiting 7722 35 7364 237 86 2 463 15 6 1 280 8 2 0 87 3 1
305957|Zuiderzeeweg tussen S114 en zuidelijke aansluiting 7820 35 7460 238 86 2 469 15 6 1 283 8 2 0 88 3 1
305958|Parallelweg Zuiderzeeweg tussen zuidelijke en noordelijke aansluitij 12 0 12 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0|
308084|Verbinding tussen parallelweg Zuiderzeeweg en noordelijke aanslui 36 0 33 1 1 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0]

Tabel 11. Milieugegevens ‘Geluid’ Zeeburgereiland 2028 referentie.
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Verkeersonderzoek MER Zeeburgereiland

Linknr Naam EtmaalMvt |EtmaallV |EtmaalMV |EtmaalZV [EtmaalBus
35749|Zuiderzeeweg tussen zuidelijke en noordelijke aansluiting 7722 7399 84 86 153
36646|Gecombineerde op-en afrit A10 Oostelijk 24744 24487 126 130 0

209456(Zuiderzeeweg ten noorden van de noordelijke aansluiting 4336 4176 41 43 75
210728|Gecombineerde op-en afrit A10 Westelijk 24953 24685 135 132 0
210729(lJburglaan tussen tankstation en aansluiting met de S114 7617 7487 64 66 0
210730(!Jburglaan tussen op- en afritten met de A10 34637 34435 95 93 14
210770|Zuiderzeeweg Amsterdamsebrug 8051 7754 64 66 167
214235(1Jburglaan tussen Faas Wilkesstraat en tankstation 7617 7487 64 66 0
218898(1Jburglaan S114 tussen Bob Harmslaan en oprit A10 35093 34809 138 133 14
253940(Zuiderzeeweg ten zuiden van de S114 4750 4556 55 57 82
253941(Piet Heintunnel vanaf Zuiderzeeweg 31871 31592 143 136 0
253942(1Jburglaan S114 tussen Zuiderzeeweg en Bob Harmslaan 34140 33859 136 131 14
305905(Bob Haarmslaan tussen lJburglaan en Faas Wilkesstraat 953 950 2 2 0
305911|Rie Mastenbroekstraat tussen Eef Kamerbeekstraat en Faas Wilkesstraat 854 851 2 2 0
305912(Faas Wilkesstraat tussen Rie Mastenbroekstraat en Roepie Kruizestraat 854 851 2 2 0
305913|Faas Wilkesstraat tussen Leo Hornstraat en Bob Haarmslaan 953 950 2 2 0
305914{Leo Hornstraat tussen Kees Broekman en Faas Wilkesstraat 7 7 0 0 0
305915(Faas Wilkesstraat tussen Roepie Kruizestraat en Leo Hornstraat 947 943 2 2 0
305919|Verbinding tussen parallelweg Zuiderzeeweg en zuidelijke aansluiting Zuiderzeeweg 11 11 0 0 0
305923|Verbinding tussen Eef Kamerbeekstraat en zuidelijke aansluiting Zuiderzeeweg 861 857 2 2 0
305924 |Eef Kamerbeekstraat tussen Mary van der Sluisstraat en Rie Mastenbroekstraat 861 857 2 2 0
305934|Eef Kamerbeekstraat tussen Rie Mastenbroekstraat en Nina Senffstraat 7 7 0 0 0
305935(Eef Kamerbeekstraat tussen Nina Senffstraat en Leo Hornstraat 7 7 0 0 0
305956|Zuiderzeeweg tussen zuidelijke en noordelijke aansluiting 7722 7399 84 86 153
305957|Zuiderzeeweg tussen S114 en zuidelijke aansluiting 7820 7495 85 86 153
305958 Parallelweg Zuiderzeeweg tussen zuidelijke en noordelijke aansluiting Zuiderzeeweg 12 12 0 0 0
308084(Verbinding tussen parallelweg Zuiderzeeweg en noordelijke aansluiting Zuiderzeeweg 36 34 1 1 0
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In Tabel 13 en Tabel 14 zijn de milieugegevens ‘Lucht’ en ‘Geluid’ opgenomen voor de 2028-variant Minimaal.

linknr naam Etmaal Etmaal MR EtmaalLV EtmaalMV EtmaalzV [DagMR  DaglLV DagMV  DagzV AvondMR AvondLV AvondMV AvondZV [NachtMR NachtLV NachtMV Nachtzv

35749|Zuiderzeeweg tussen zuidelijke en noordelijke aansluiting 10122 47 9727 250 99 3 611 16 7 2 370 9 2 1 114 3 2]

36646|Gecombineerde op-en afrit A10 Oostelijk 26286 126 25878 139 143 8 1626 10 10 5 983 3 3 1 304 2 2
209456|Zuiderzeeweg ten noorden van de noordelijke aansluiting 4882 23 4694 119 46 2 313 8 3 1 156 4 1 0 40 1 1
210728|Gecombineerde op-en afrit A10 Westelijk 27025 258 26471 149 147| 16 1663 10 10, 10 1006 3 3] 3 311 2 2
210729|lJburglaan tussen tankstation en aansluiting met de S114 10280 48 10059 84 88 3 632 6 6 2 382 2 2 1 118 1 1
210730|1Jburglaan tussen op- en afritten met de A10 36307 177 35902 121 106 11 2256 7 7 7 1364 2 2] 2 422 3 2
210770|Zuiderzeeweg Amsterdamsebrug 8536 40 8191 235 70 2 515 14 5 2 311 8 1 0 96 4 1]
214235|lJburglaan tussen Faas Wilkesstraat en tankstation 10280 48 10059 84 88 3 632 6 6 2 382 2 2| 1 118 1 1]
218898|1Jburglaan S114 tussen Bob Harmslaan en oprit A10 36945 178 36439 173 155 11 2290 11 10 7 1385 3 3 2 428 4 3
253940|Zuiderzeeweg ten zuiden van de S114 5442 25 5211 143 64 2 327 9 4 1 198 5 1 0 61 2 1]
253941|Piet Heintunnel vanaf Zuiderzeeweg 31990 153 31541 151 145 10 1982 10 10, 6 1199 3 3] 2 371 2 2
253942|1Jburglaan S114 tussen Zuiderzeeweg en Bob Harmslaan 35865 172 35369 171 153 11 2222 11 10 7 1344 3 3 2 416 4 3
305905|Bob Haarmslaan tussen lJburglaan en Faas Wilkesstraat 1103 5 1094 2 2 0 69 0 0 0 42 0 0| 0 13 0 0|
305911|Rie Mastenbroekstraat tussen Eef Kamerbeekstraat en Faas Wilkesst 779 4 772 2 2 0 48 0 (o) 0 29 0 [y 0 9 0 0
305912|Faas Wilkesstraat tussen Rie Mastenbroekstraat en Roepie Kruizestrd 779 4 772 2 2 0 48 0 0 0 29 0 0| 0 9 0 0|
305913|Faas Wilkesstraat tussen Leo Hornstraat en Bob Haarmslaan 1103 5 1094 2 2 0 69 0 0 0 42 0 [y 0 13 0 0
305914|Leo Hornstraat tussen Kees Broekman en Faas Wilkesstraat 154 1 153 0 0 0 10 0 (o) 0 6 0 [y 0 2 0 0
305915|Faas Wilkesstraat tussen Roepie Kruizestraat en Leo Hornstraat 949 5 941 2 2 0 59 0 0 0 36 0 0 0 11 0 0
305919|Verbinding tussen parallelweg Zuiderzeeweg en zuidelijke aansluiti 2034 10 2006 9 9| 1 126 1 1 0 76 0 0| 0 24 0 0|
305923|Verbinding tussen Eef Kamerbeekstraat en zuidelijke aansluiting Zui 933 5 925 2 2 0 58 0 0 0 35 0 0| 0 11 0 0|
305924|Eef Kamerbeekstraat tussen Mary van der Sluisstraat en Rie Mastenb| 933 5 925 2 2 0 58 0 0 0 35 0 0| 0 11 0 0|
305934|Eef Kamerbeekstraat tussen Rie Mastenbroekstraat en Nina Senffstr: 154 1 153 0 0 0 10 0 (o) 0 6 0 [y 0 2 0 0
305935|Eef Kamerbeekstraat tussen Nina Senffstraat en Leo Hornstraat 154 1 153 0 0 0 10 0 (o) 0 6 0 0| 0 2 0 0
305956|Zuiderzeeweg tussen zuidelijke en noordelijke aansluiting 10122 47 9727 250 99 3 611 16 7 2 370 9 2 1 114 3 2
305957|Zuiderzeeweg tussen S114 en zuidelijke aansluiting 11519 53 11101 257 107| 3 698 16 7 2 422 9 2| 1 130 3 2
305958|Parallelweg Zuiderzeeweg tussen zuidelijke en noordelijke aansluiti 293 0 291 1 1 0 18 0 0 0 11 0 0| 0 3 0 0|
308084|Verbinding tussen parallelweg Zuiderzeeweg en noordelijke aanslui 4136 20 4085 16 16 1 257 1 1 1 155 0 0| 0 48 0 0|

Tabel 13. Milieugegevens ‘Geluid’ Zeeburgereiland 2028 variant Minimaal.
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Linknr Naam EtmaalMvt |EtmaallV |EtmaalMV |EtmaalZV [EtmaalBus
35749|Zuiderzeeweg tussen zuidelijke en noordelijke aansluiting 10122 9773 97 99 153
36646|Gecombineerde op-en afrit A10 Oostelijk 26286 26005 139 143 0

209456(Zuiderzeeweg ten noorden van de noordelijke aansluiting 4882 4717 a4 46 75
210728|Gecombineerde op-en afrit A10 Westelijk 27025 26729 149 147 0
210729(lJburglaan tussen tankstation en aansluiting met de S114 10280 10108 84 88 0
210730(!Jburglaan tussen op- en afritten met de A10 36307 36079 107 106 14
210770|Zuiderzeeweg Amsterdamsebrug 8536 8231 68 70 167
214235(1Jburglaan tussen Faas Wilkesstraat en tankstation 10280 10108 84 88 0
218898(1Jburglaan S114 tussen Bob Harmslaan en oprit A10 36945 36617 159 155 14
253940(Zuiderzeeweg ten zuiden van de S114 5442 5236 61 64 82
253941(Piet Heintunnel vanaf Zuiderzeeweg 31990 31694 151 145 0
253942(1Jburglaan S114 tussen Zuiderzeeweg en Bob Harmslaan 35865 35541 157 153 14
305905(Bob Haarmslaan tussen lJburglaan en Faas Wilkesstraat 1103 1099 2 2 0
305911|Rie Mastenbroekstraat tussen Eef Kamerbeekstraat en Faas Wilkesstraat 779 776 2 2 0
305912|Faas Wilkesstraat tussen Rie Mastenbroekstraat en Roepie Kruizestraat 779 776 2 2 0
305913|Faas Wilkesstraat tussen Leo Hornstraat en Bob Haarmslaan 1103 1099 2 2 0
305914{Leo Hornstraat tussen Kees Broekman en Faas Wilkesstraat 154 154 0 0 0
305915(Faas Wilkesstraat tussen Roepie Kruizestraat en Leo Hornstraat 949 945 2 2 0
305919|Verbinding tussen parallelweg Zuiderzeeweg en zuidelijke aansluiting Zuiderzeeweg 2034 2016 9 9 0
305923|Verbinding tussen Eef Kamerbeekstraat en zuidelijke aansluiting Zuiderzeeweg 933 930 2 2 0
305924 |Eef Kamerbeekstraat tussen Mary van der Sluisstraat en Rie Mastenbroekstraat 933 930 2 2 0
305934|Eef Kamerbeekstraat tussen Rie Mastenbroekstraat en Nina Senffstraat 154 154 0 0 0
305935(Eef Kamerbeekstraat tussen Nina Senffstraat en Leo Hornstraat 154 154 0 0 0
305956|Zuiderzeeweg tussen zuidelijke en noordelijke aansluiting 10122 9773 97 99 153
305957|Zuiderzeeweg tussen S114 en zuidelijke aansluiting 11519 11155 104 107 153
305958 Parallelweg Zuiderzeeweg tussen zuidelijke en noordelijke aansluiting Zuiderzeeweg 293 291 1 1 0
308084(Verbinding tussen parallelweg Zuiderzeeweg en noordelijke aansluiting Zuiderzeeweg 4136 4105 16 16 0
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Milieu 2028 variant Maximaal

Versie 2.0
20-2- 2018

In Tabel 15 en Tabel 16 zijn de milieugegevens ‘Lucht’ en ‘Geluid’ opgenomen voor de 2028-variant Maximaal.

Linknr Naam Etmaal |EtmaalMR EtmaallV EtmaalMV EtmaalZV [DagMR  DaglLV DagMV  DagzV AvondMR AvondLV AvondMV AvondZV |[NachtMR NachtLV NachtMV NachtzV
35749|Zuiderzeeweg tussen zuidelijke en noordelijke aansluiting 11437 53 11021 257 107 3 692 16 7 2 419 9 2 1 129 3 2
36646|Gecombineerde op-en afrit A10 Oostelijk 26677 128 26259 143 148 8 1650 10 10| 5 998 3 3 2 309 2 2

209456|Zuiderzeeweg ten noorden van de noordelijke aansluiting 5474 25 5281 120 47 2 352 8 3 1 176 4 1 0 45 1 1
210728|Gecombineerde op-en afrit A10 Westelijk 27601 264 27031 154 152 17 1698 11 10| 10 1027 3 3 3 318 2 2
210729|lJburglaan tussen tankstation en aansluiting met de S114 10457 49 10226 89 93 3 643 6 6 2 389 2 2 1 120 1 2
210730|Jburglaan tussen op- en afritten met de A10 36727 179 36311 126 111 1 2282 8 7 7 1380 2 2 2 427 3 2
210770|Zuiderzeeweg Amsterdamsebrug 8886 41 8537 237 72 3 536 14 5 2 324 8 1 0 100 4 1]
214235|lJburglaan tussen Faas Wilkesstraat en tankstation 10457| 49 10226 89 93 3 643 6 6 2 389 2 2 1 120 1 2
218898|lJburglaan $114 tussen Bob Harmslaan en oprit A10 37930 182 37401 182 164 1 2350 12 11] 7 1421 3 3 2 439 4 3
253940|Zuiderzeeweg ten zuiden van de S114 5935 27 5697 145 66 2 358 9 4 1 216 5 1 0 67 2 1]
253941|Piet Heintunnel vanaf Zuiderzeeweg 31951 153 3149 154 148 10 1979 11 10| 6 1197 3 3 2 370 2 2
253942|lJburglaan S114 tussen Zuiderzeeweg en Bob Harmslaan 36734 176 36215 180 162 11 2276 11 11 7 1376 3 3 2 426 4 3
305905|Bob Haarmslaan tussen IJburglaan en Faas Wilkesstraat 1323 7 1313 2 2 0 82 0 0 0 50 0 0 0 15 0 0
305911|Rie Mastenbroekstraat tussen Eef Kamerbeekstraat en Faas Wilkesstraat 923 5 915 2 2 0 57 0 0] 0 35 0 0] 0 11 0 0]
305912|Faas Wilkesstraat tussen Rie Mastenbroekstraat en Roepie Kruizestraat 923 5 915 2 2 0 57 0 0 0 35 0 0 0 11 0 0
305913|Faas Wilkesstraat tussen Leo Hornstraat en Bob Haarmslaan 1323 7 1313 2 2 0 82 0 0 0 50 0 0 0 15 0 0
305914|Leo Hornstraat tussen Kees Broekman en Faas Wilkesstraat 140 1 139 0 0] 0 9 0 0] 0 5 0 0] 0 2 0 0
305915|Faas Wilkesstraat tussen Roepie Kruizestraat en Leo Hornstraat 1183 6 1174 2 2 0 74 0 0 0 45 0 0 0 14 0 0
305919|Verbinding tussen parallelweg Zuiderzeeweg en zuidelijke aansluiting Zuiderzeeweg 3139 15 3095 14 15 1 194 1 1 1 118 0 0 0 36 0 0
305923|Verbinding tussen Eef Kamerbeekstraat en zuidelijke aansluiting Zuiderzeeweg 1063 5 1054 2 2 0 66 0 0 0 40 0 0 0 12 0 0
305924|Eef Kamerbeekstraat tussen Mary van der Sluisstraat en Rie Mastenbroekstraat 1063 5 1054 2 2 0 66 0 0 0 40 0 0 0 12 0 0
305934|Eef Kamerbeekstraat tussen Rie Mastenbroekstraat en Nina Senffstraat 140 1 139 0 0 0 9 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0
305935|Eef Kamerbeekstraat tussen Nina Senffstraat en Leo Hornstraat 140 1 139 0 0] 0 9 0 0] 0 5 0 0] 0 2 0 0]
305956|Zuiderzeeweg tussen zuidelijke en noordelijke aansluiting 11437 53 11021 257 107 3 692 16 7 2 419 9 2 1 129 3 2
305957|Zuiderzeeweg tussen S114 en zuidelijke aansluiting 13371 62 12922 269 119 4 812 17 8| 2 491 9 2 1 152 3 2
305958|Parallelweg Zuiderzeeweg tussen zuidelijke en noordelijke aansluiting Zuiderzeeweg 456 0 453 1 1 0 28 0 0 0 17 0 0 0 5 0 0
308084|Verbinding tussen parallelweg Zuiderzeeweg en noordelijke aansluiting Zuiderzeeweg 6382 31 6302 24 25 2 396 2 2 1 239 0 0 0 74 0 0

Tabel 15. Milieugegevens ‘Geluid’ Zeeburgereiland 2028 variant Maximaal.
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Linknr Naam EtmaalMvt |EtmaallV |EtmaalMV |EtmaalZV [EtmaalBus
35749|Zuiderzeeweg tussen zuidelijke en noordelijke aansluiting 11437 11073 104 107 153
36646|Gecombineerde op-en afrit A10 Oostelijk 26677 26387 143 148 0

209456(Zuiderzeeweg ten noorden van de noordelijke aansluiting 5474 5307 45 47 75
210728|Gecombineerde op-en afrit A10 Westelijk 27601 27295 154 152 0
210729(lJburglaan tussen tankstation en aansluiting met de S114 10457 10276 89 93 0
210730(!Jburglaan tussen op- en afritten met de A10 36727 36491 112 111 14
210770|Zuiderzeeweg Amsterdamsebrug 8886 8578 69 72 167
214235(1Jburglaan tussen Faas Wilkesstraat en tankstation 10457 10276 89 93 0
218898(1Jburglaan S114 tussen Bob Harmslaan en oprit A10 37930 37584 168 164 14
253940(Zuiderzeeweg ten zuiden van de S114 5935 5724 63 66 82
253941(Piet Heintunnel vanaf Zuiderzeeweg 31951 31649 154 148 0
253942(1Jburglaan S114 tussen Zuiderzeeweg en Bob Harmslaan 36734 36392 166 162 14
305905(Bob Haarmslaan tussen lJburglaan en Faas Wilkesstraat 1323 1319 2 2 0
305911|Rie Mastenbroekstraat tussen Eef Kamerbeekstraat en Faas Wilkesstraat 923 919 2 2 0
305912|Faas Wilkesstraat tussen Rie Mastenbroekstraat en Roepie Kruizestraat 923 919 2 2 0
305913|Faas Wilkesstraat tussen Leo Hornstraat en Bob Haarmslaan 1323 1319 2 2 0
305914{Leo Hornstraat tussen Kees Broekman en Faas Wilkesstraat 140 140 0 0 0
305915(Faas Wilkesstraat tussen Roepie Kruizestraat en Leo Hornstraat 1183 1180 2 2 0
305919|Verbinding tussen parallelweg Zuiderzeeweg en zuidelijke aansluiting Zuiderzeeweg 3139 3111 14 15 0
305923|Verbinding tussen Eef Kamerbeekstraat en zuidelijke aansluiting Zuiderzeeweg 1063 1059 2 2 0
305924 |Eef Kamerbeekstraat tussen Mary van der Sluisstraat en Rie Mastenbroekstraat 1063 1059 2 2 0
305934|Eef Kamerbeekstraat tussen Rie Mastenbroekstraat en Nina Senffstraat 140 140 0 0 0
305935(Eef Kamerbeekstraat tussen Nina Senffstraat en Leo Hornstraat 140 140 0 0 0
305956|Zuiderzeeweg tussen zuidelijke en noordelijke aansluiting 11437 11073 104 107 153
305957|Zuiderzeeweg tussen S114 en zuidelijke aansluiting 13371 12984 115 119 153
305958 Parallelweg Zuiderzeeweg tussen zuidelijke en noordelijke aansluiting Zuiderzeeweg 456 453 1 1 0
308084(Verbinding tussen parallelweg Zuiderzeeweg en noordelijke aansluiting Zuiderzeeweg 6382 6333 24 25 0
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6 Bijlage 2 Wat is VMA?

6.1 Inleiding

Verkeer en Openbare Ruimte (V&OR) van de gemeente Amsterdam maakt voor zijn
verkeersberekeningen gebruik van het Verkeersmodel Amsterdam (VMA). Het VMA is een
stedelijk verkeersmodel voor de stad Amsterdam voor strategische weg- en OV-studies. De basis
voor het model bestaat uit onderzoeksgegevens zoals verkeersenquétes, verkeerstellingen,
kenmerken van het wegen- en OV-net en kennis over de ruimtelijke ordening in termen van aantallen
inwoners en arbeidsplaatsen. Voor het verleden en het heden zijn deze gegevens bekend, voor de
toekomstige situatie worden inschattingen hiervan gebruikt.

Met het model worden, op basis van deze informatie, uvitspraken gedaan over het verkeer en
vervoer in brede zin. VMA onderscheidt de vervoerwijzen auto, fiets en openbaar vervoer, waarbij het
openbaar vervoer een verdere opsplitsing naar bus, tram, metro en trein kent.

Modellen geven een zo goed mogelijke weergave van de werkelijkheid. leder model heeft echter
zijn beperkingen omdat er altijd aannames gemaakt moeten worden, de data waarop het model
gebaseerd is, zijn beperkingen heeft en er altijd een afweging plaatsvindt tussen kwaliteit,
planning en beschikbare middelen (tijd en geld). Een perfect model bestaat niet, daarom is het aan
te raden om bekende beperkingen en tekortkomingen zo expliciet mogelijk te maken voor de
gebruiker, zodat hier bij het gebruik van het model en interpretatie van de modelresultaten zo
goed mogelijk rekening mee kan worden houden.

Deze toelichting beschrijft de belangrijkste aandachtspunten van VMA. Voor een gedetailleerde
toelichting van de aandachtspunten en een toelichting op de werkwijze van het VMA 1.4 wordt
verwezen naar de Bijsluiter en de Technische Rapportage®.

6.2 Achtergrond

Het VMA is het eerste gedesaggreerde stedelijke verkeersmodel in Nederland. De methodiek is
gebaseerd op het LMS en NRM, en lijkt ook sterk op het regionale verkeersmodel VENOM. Het
VMA deelt echter zowel het autoverkeer als het Openbaar Vervoer toe binnen OmniTRANS. De
netwerken zijn ook volledig binnen OmniTRANS gemodelleerd.

Daarnaast is de kalibratie uitgevoerd met het programma SMC (Simultaneous Matrix Calibration)
in OmniTRANS.

6.3 Invoer, berekeningen en output

De invoergegevens van VMA voor Amsterdam zijn afkomstig van Verkeer & Openbare Ruimte en
wat betreft sociaal-economische gegevens van de Dienst Ruimte & Duurzaamheid van de
gemeente Amsterdam. De invoergegevens van het buitengebied alsmede de kostenparameters
zijn afkomstig van Rijkswaterstaat en sluiten aan bij het NRM-2012” en VENOM.

1. . . . .
Beiden op te vragen bij de afdeling Kennis en Onderzoek of door een mail te sturen aan verkeersonderzoek@amsterdam.nl

*De vigerende versie van het verkeersmodel dat Rijkswaterstaat inzet voor het Rijks- en hoofdwegennet
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Het model wordt in principe elke twee jaar bijgewerkt met de meest recente invoer, en

daarnaast elke vier jaar opnieuw gekalibreerd (volledig herijkt). In 2015 is de invoer van het model
opgesteld. Hiermee is VMA 2015 tot stand gekomen, dit is de vigerende versie van het model.
VMA 2015 is gekalibreerd® op het basisjaar 2010. Met het model kunnen uitspraken worden
gedaan voor de prognosejaren 2015, 2020, 2025 €n 2030.

VMA maakt berekeningen voor de ochtendspits (7:00 — 9:00 uur), de avondspits (periode 16.00-
18.00 uur) en de restdag (alle tussenliggende periodes) van een gemiddelde werkdag. Middels
omrekenfactoren kunnen uitspraken worden gedaan voor de dag-, avond- en nachtperiode van een
gemiddelde weekdag, ten behoeve van lucht- en geluidsberekeningen.

Bij de berekeningen met VMA wordt rekening gehouden met de capaciteit van wegen en OV-
verbindingen. Zowel de verkeersvraag (per vervoerwijze) als de gekozen routes zijn hiervan
afhankelijk.

Voor de toekomstige situatie geldt dat de invloed van diverse soorten ontwikkelingen en beleid
kwantitatief in beeld kunnen worden gebracht, zowel gezamenlijk als afzonderlijk. Enkele
voorbeelden hiervan zijn:
* autonome ontwikkelingen, zoals de effecten van groei van inwoners en arbeidsplaatsen op
het verkeer;
* mobiliteitsontwikkelingen door veranderingen in de netwerken voor auto, fiets en openbaar
vervoer;
* pullbeleid (sturing verkeersvraag), zoals wijzigingen in het aanbod van trein en metro,
reistijd en reissnelheid;
* pushbeleid (sturing verkeersaanbod), zoals wijzigingen in de reiskosten, rekeningrijden,
betaald parkeren en locatiebeleid.

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

3 1Jking van het model: op basis van de invoergegevens wordt in een bijstellingsproces gecontroleerd of het model de werkelijke
verkeerssituatie in een recent historisch jaar voldoende representeert.
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7 Bijlage 3 Samenvatting ‘Basisgegevens
Verkeersprognoses’

De tekst uit deze bijlage is een samenvatting van de 'Basisgegevens verkeersprognoses VMA-
2015; Basisjaar 2010 en prognosejaren 2015, 2020, 2025 en 2030', Onderzoek & Kennis, versie 1.0,
30 oktober 2014.

7.1 Inleiding

De toekomst is moeilijk te voorspellen. Voor het maken van verkeersprognoses voor de toekomst
worden daarom een aantal aannames gedaan. Deze aannames zijn uitgebreid beschreven in het
document Basisgegevens Verkeersprognoses. Hier zijn de belangrijkste uitgangspunten
samengevat.

In 2006 zijn lange-termijnverkenningen opgesteld onder de titel ‘Welvaart en Leefomgeving'’
(WLO, 2006). In dit document zijn op basis van een aantal onzekerheden (onder andere de mate
waarin landen internationaal willen samenwerken en de hervormingen in de collectieve sector)
vier scenario’s voor Europa beschreven. Het Global Economy- (GE-)scenario is het scenario met de
hoogste sociaal-economische groei. De bevolking groeit met o,5% per jaar, de werkgelegenheid
met 0,4% en het BBP per hoofd met 2,2%. Op dit scenario zijn de Basisgegevens
Verkeersprognoses gebaseerd.

7.2 Infrastructuur

Tussen 2010 en 2030 vinden er diverse infrastructurele ontwikkelingen plaats in het netwerk van
het openbaar vervoer en het netwerk van de auto. Zo veranderen er bijvoorbeeld dienstregelingen
en komen er nieuwe wegverbindingen bij. Enkele belangrijke ontwikkelingen worden hier
toegelicht. Een volledige opsomming van alle infrastructurele wijzigingen is te vinden in
Basisgegevens Verkeersprognoses.

7.3 Autonetwerk

Tussen 2010 en 2015 worden de Westrandweg en de tweede Coentunnel aangelegd. De
Westrandweg verbindt knooppunt Raasdorp met de A1o ten zuiden van de Coentunnel. In 2020 is
in de binnenstad een ‘knip’ in de Prins Hendrikkade gerealiseerd, waardoor het doorgaand verkeer
dat eerder voor het Centraal Station langs reed, vanaf deze periode over de De Ruyterkade wordt
geleid. Tussen 2020 en 2030 is aangenomen dat in Noord de Bongerdweg wordt aangelegd tussen
de lJdoornlaan en de Klaprozenweg. Deze verbinding vormt de ontsluiting van de Noordelijke 1J-
oevers naar de A1o Noord.

7-4 Openbaar vervoernetwerk
In het OV-netwerk van 2015 is de Zuidtangent (snelle busverbinding) doorgetrokken naar lJburg.

In het netwerk van 2020 hebben diverse wijzigingen plaatsgevonden in het bus- en tramnet t.o.v.
dat van 2015 als gevolg van de ingebruikname van de Noord-Zuidlijn.
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7.5 Sociaal-economische kenmerken en kostenontwikkeling

De inschatting van de mobiliteit in de toekomst wordt gebaseerd op ontwikkelingen in sociaal-

economische gegevens en een aantal andere ontwikkelingen.

7.6 Inwoners en arbeidsplaatsen

De ontwikkeling van het aantal inwoners en het aantal arbeidsplaatsen in Amsterdam in de

periode 2010-2030 wordt in onderstaande tabellen weergegeven.

Tabel 17. Aantal inwoners voor het jaar 2010 en prognoses voor het jaar 2015, 2020, 2025 en 2030 in de

gemeente Amsterdam (Amsterdams Trendscenario)

Stadsdeel 2010 AT 2015 | AT 2020 | AT 2025 | AT 2030
Centrum 82.000 88.000 87.000 86.000 85.000
Noord 86.000 93.000, 97.000| 102.000, 106.000
Oost 117.000| 127.000| 135.000| 138.000, 147.000
Zuid 135.000| 141.000| 141.000 144.000| 145.000
West 130.000| 139.000| 140.000| 143.000 143.000
Nieuw-West 135.000| 144.000| 146.000 146.000/ 149.000
Zuidoost 81.000 86.000 90.000 92.000 93.000
Westpoort 0 0 2.000 4.000 6.000
Totaal Amsterdam 766.000, 818.000 838.000 855.000 874.000
Bron: R&D

Tabel 18. Aantal arbeidsplaatsen voor het jaar 2010 en prognoses voor het jaar 2015, 2020, 2025 en 2030 in de

gemeente Amsterdam (Amsterdams Trendscenario)

Stadsdeel 2010 AT 2015 | AT 2020 | AT 2025 | AT 2030
Centrum 108.000| 115.000, 117.000| 117.000/ 118.000
Noord 33.000 36.000 38.000 £40.000 £42.000
Oost 61.000 69.000 70.000 75.000 76.000
Zuid 106.000| 115.000| 119.000/ 126.000 132.000
West 45.000 49.000|  49.000 49.000 49.000
Nieuw-West 58.000 60.000 61.000 61.000 61.000
Zuidoost 68.000 70.000 70.000 71.000 71.000
Westpoort 48.000 48.000 50.000 51.000 52.000
Totaal Amsterdam 527.000| 562.000 574.000, 590.000 601.000
Bron: R&D

De groei van het aantal inwoners en arbeidsplaatsen wordt onder andere veroorzaakt door
ruimtelijke ontwikkelingen in gebieden als de Zuidas, maar ook door verdichting in de bestaande

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

2010 2015 2020 2025 2030
Brandstofkosten per KM 100.0 98,7 97.3 92.8 88,2
Treinkosten woon-werk 100,0 101,5 102,9 102,9 102,9
Treinkosten overig 100,0 101,5 102,9 102,9 102,9
Kosten BTM 100,0 103,3 106,5 106,5 106,5

Bron: Uitgangspunten VENOM 2013, bewerking V&OR(groeifactor t.0.v. 2010)

Ten opzichte van het jaar 2010 wordt een stijging van de treinkosten voorzien van 3% in 2030 en
een stijging van de BTM (bus, tram, metro) van 6,5%. Er wordt uvitgegaan van een daling van de
autokosten met 10,8%. De daling van de kosten van de auto is een gevolg van het zuiniger worden
van de auto’s.

7.8 Autobezit

Het autobezit is een belangrijke voorwaarde voor het maken van autoverplaatsingen. Van invloed
op het autobezit is leeftijd, arbeidsparticipatie en bereikbaarheid van de woonplek met het
openbaar vervoer, de fiets en de auto.

Voor de prognosejaren wordt aangesloten bij de landelijke cijfers uit Dynamo®. In VMA wordt
gerekend met een autobezit per zone. Het autobezit is scenario-afhankelijk en wordt door het
autobezitsmodel verdeeld over de zones waarbij rekening wordt gehouden met door de
ontwikkeling van het inkomen, demografische kenmerken en zone-specifieke kenmerken uit het
basisjaar. Daarbij wordt indirect ook rekening gehouden met het feit dat in bepaalde delen van
Amsterdam het autobezit in het basisjaar wordt begrensd door de beschikbare parkeercapaciteit.
Deze beperking sluit aan bij de inzichten uit het Parkeerplan.

Buiten de gemeente Amsterdam wordt gebruik gemaakt van VENOM. Dit model bevat voor het
jaar 2010 het aantal auto’s per zone. Richting de toekomst heeft VENOM alleen een totaalcijfer
voor geheel Nederland voor de jaren 2020 en 2030. Op basis van de groei van het aantal inwoners
wordt de totale groei van het aantal auto’s verdeeld over Nederland.

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

7.10 Parkeergarages
Om het effect van parkeergarages in VMA te verwerken worden auto-aankomsten overgeheveld
van zones naar speciaal aangewezen parkeerzones.

Buiten de gemeente Amsterdam zijn geen parkeergegevens opgenomen.

* Dynamo: landelijke autobezitsmodel (Dynamic Automobile Market Model).
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7.11 Parkeergarages

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

7.12 Parkeertarieven

In de afgelopen jaren zijn de parkeertarieven aangepast. In de raadsvoordracht “plan voorrang
gezonde stad” (Raadsvoordracht, 2008), wordt genoemd dat de parkeerkosten maximaal zullen
stijgen met de inflatie. In het programma-akkoord 2010-2014 staat opgenomen dat de
parkeertarieven t/m 2014 bevroren worden. Dit is viteraard overgenomen in de Basisgegevens
verkeersprognoses. Vanaf 2015 wordt aangenomen dat de parkeertarieven zullen stijgen met de
inflatie, aangezien verwacht wordt dat de reéle (gecorrigeerd voor inflatie) parkeerkosten niet
zullen veranderen.

Uitzonderingen op bovenstaande situatie en een kaartje met de parkeertarieven zijn te vinden in
het document ‘Basisgegevens verkeersprognoses'.

7.13 Betaald rijden

Er wordt niet uitgegaan van enige vorm van betaald rijden (kilometerheffing).

30



MER Zeeburgereiland
Bijlagenbundel
projectnummer 0411764.00
23 maart 2018

Gemeente Amsterdam

Bijlage 5

Gemeente Amsterdam, 2018.
Verkeersregeltechnisch onderzoek
Zeeburgereiland.



Aan
CC

Van
Doorkiesnummer
E-mail

Datum
Onderwerp

X
X

x Gemeente Amsterdam
Ruimte en Duurzaamheid

Notitie

21-3-2018

Gemeente Amsterdam, GO, t.a.v. J. Straub
Werkgroep Verkeerslichten Amsterdam, t.a.v. secretaris Marcel Mulder

R&D, team B&D/VRO, Freek van de Ven
1734
f.van.de.ven@amsterdam.nl

19 februari 2018
Verkeersregeltechnisch onderzoek Zeeburgereiland

Inleiding

Op het Zeeburgereiland vindt de komende jaren veel ontwikkeling plaats. Naast de
Sportheldenbuurt en de bedrijvenstrook wordt ook de Baaibuurt en de Sluisbuurt
ontwikkeld. De nieuwe woningbouw en overige functies zorgen voor een grotere
verkeersdruk op het omliggende wegennet. Naast de ontsluiting van de
woongebieden op de Zuiderzeeweg is de belangrijkste stroomweg de IJburglaan. De
IJburglaan, ook wel S114 genaamd, is een van de toegangswegen van Amsterdam
aan de oostzijde van de stad. Het verbindt IJburg via het Zeeburgereiland met de stad
en is de ontsluitingsweg naar de A10 oost. De kruispunten aan de IJburglaan zijn
geregeld met verkeerslichten. Om te beoordelen of de verwerkingscapaciteit van de
verkeerslichten op zowel de 1Jburglaan als de Zuiderzeeweg in 2028 voldoende is is
een regeltechnisch onderzoek uitgevoerd. In dit onderzoek is het grootste
programma binnen de MER (variant B) beschouwd.

Onderzoek

Het onderzoek is opgeknipt in twee delen. In eerste instantie is op basis van het
huidige profiel onderzocht of het geprognosticeerde verkeersaanbod in 2028 op de
kruispunten van de IJburglaan en de Zuiderzeeweg kan worden verwerkt. De
regelbaarheid is per kruispunt bepaald door een optimale starre regeling te toetsen
aan de Amsterdamse vigerende verkeersregeltechnische randvoorwaarden.

De onderzochte kruispunten:
e Zuiderzeewed — Sluisbuurt/Sportheldenbuurt
e Zuiderzeeweg — Sluisbuurt 2¢ aansluiting
e |Jburglaan — Zuiderzeeweg
e [|Jburglaan — Bob Haarmslaan
e [Jburglaan — Op-/afrit A10 binnenring (westzijde)
e |Jburglaan — Op-/afrit A10 buitenring (oostzijde)
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Bij de uitkomst van een doorrekening dat een kruispunt het verkeer op het huidig
profiel niet kan verwerken zijn voorstellen gedaan om tot een regelbare variant te
komen.

Een tweede deel van het onderzoek betreft het simuleren van het netwerk tussen Piet
Heintunnel en IJburg. Het simulatieonderzoek wordt uitgevoerd om een uitspraak te
kunnen doen over de veranderingen in reistijd als gevolg van het extra
bouwprogramma op het Zeeburgereiland. De hoofdvraag is daarbij of er
aanpassingen nodig zijn om het extra verkeersaanbod te kunnen verwerken. In het
microscopisch simulatiemodel Vissim is het netwerk van de IJburglaan (voor 2028)
tussen Steigereiland en Piet Heinkade gemodelleerd. Alle tussengelegen
aansluitingen en kruispunten vormen een onderdeel van het netwerk. Door de huidige
voertuigafhankelijke regelingen te koppelen aan het netwerk en de
verkeersintensiteiten aan het netwerk toe te delen is inzichtelijk gemaakt hoe de
doorstroming van het verkeer op het Zeeburgereiland in 2028 verloopt.

Afbeelding: uitsnede van het simulatienetwerk in Vissim
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Intensiteiten

Voor het onderzoek is gebruik gemaakt van de VMA-prognoses voor het plangebied
inclusief de gehele ontwikkeling ZBE, ochtend-/ avondspits 2028 (V&OR - L. Pierotti,
20 februari 2018). Voor het simulatienetwerk zijn op basis van deze modellen ook HB-
matrices geleverd (V&OR - L.Pierotti, 19-01-2018). Zie bijlage 1. Daarnaast zijn VMA
prognoses aangeleverd voor de referentievariant 2028 van hetzelfde plangebied
(V&OR — J. vd Elshout, 02-11-2017).

Capaciteitsonderzoek

Aan de hand van een rekenkundige analyse is de regelbaarheid van de kruispunten
onderzocht voor het planjaar 2028 inclusief Sluisbuurt, Baaibuurt en Bedrijvenstrook.
De capaciteit van de geregelde kruispunten is voor zowel de ochtend- als de
avondspits bekeken. Dit zijn de maatgevende perioden van de dag. Tijdens de
tussenliggende periode buiten de spits zijn de verkeersintensiteiten lager en zijn de
kruispunten regelbaar, als deze in de spitsperioden het verkeer kunnen verwerken.
Een kruising wordt regelbaar geacht als binnen de vigerende verkeersregeltechnische
randvoorwaarden al het verkeer op het kruispunt verwerkt kan worden. De voor de
regelbaarheid benodigde cyclustijd en groentijden worden aan de huidige
profielconfiguratie getoetst; eventuele noodzakelijke of mogelijke verkeerskundige
aanpassingen daarin met de daarbij beoogde effecten worden aangegeven.

Randvoorwaarden regelbaarheid van een kruispunt

Een kruispunt wordt regelbaar geacht als binnen de vigerende Amsterdamse
verkeersregeltechnische randvoorwaarden alle verkeersmodaliteiten verwerkt kunnen
worden. Deze randvoorwaarden zijn gebaseerd op het Handboek Verkeerslichten
Amsterdam en op de kwaliteitsnormen van het Beleidskader Hoofdnetten; de
randvoorwaarden zijn afgestemd op de voorlopig vastgestelde gemiddelde
wachttijden per vervoerwijze uit de concept Nota Verkeerslichten en de bijbehorende
streefwaarden van de nieuwe regelstrategie.

Er wordt rekening gehouden met de Amsterdamse randvoorwaarden voor het VRI
ontwerp:

e maximale cyclustijd van 100 sec.

o verliestijden langzaam verkeer met gekoppelde oversteken < 45 sec.
e verliestijden voor het openbaar vervoer < 25 sec.

e verzadigingsgraad van het autoverkeer < 90 %

In dit capaciteitsonderzoek wordt voor een kruispunt een optimale starre
verkeerslichtenregeling met het rekenprogramma “COCON” ontworpen (dit is een
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verkeersregeling waarbij in een vaste volgorde met vaste groentijden de intensiteiten
van alle verkeersrichtingen kunnen worden afgehandeld).

De aanwezige OV richtingen worden derhalve ook star (d.w.z. zonder prioriteit) in de
regeling opgenomen. Gezien de huidige en voorziene lijnvoering is een enkele ruime
realisatie voor de bus en voor de trams binnen de cyclustijd die aan de
randvoorwaarden OV voldoet in de regeling toegepast. De regeling is afgestemd op
het voorliggend profiel, waarbij alle verkeersmodaliteiten qua intensiteiten binnen
bovenstaande randvoorwaarden in de kortst mogelijke cyclustijd (zonder prioriteit)
kunnen worden verwerkt.

Onderzochte kruispunten

Kr455: Zuiderzeeweg— noordelijke aansluiting Sluisbuurt
Kr465: Zuiderzeeweg- zuidelijke aansluiting Sluisbuurt
Kr467: Zuiderzeeweg— |Jburglaan

Kr453: IJburglaan — Bob Haarmslaan

Kr469: |Jburglaan — Op/afrit A10 oost binnenring (westzijde)
Kr470: IJburglaan — Op/afrit A10 oost buitenring (oostzijde)

Kruispunt kr 455: Zuiderzeeweg — noordelijke aansluiting Sluisbuurt

Te realiseren 3-armig kruispunt met een opstelvak links-/rechtsaf op de aansluiting
Sluisbuurt, vanaf de Schellingwouderbrug een rechtdoor en rechtsafvak en vanaf de
IJburglaan komend een rechtdoor en linksafvak. Parallel aan de Zuiderzeeweg
langzaam verkeersoversteek over aansluiting Sluisbuurt. Ochtend- en
avondspitsintensiteiten 2028

Voor de ochtendspits is een regelbare situatie mogelijk (cyclustijd: 45 sec). Tijdens de
avondspits bedraagt de cyclustijd 40 seconden. De vereiste opstellengte van het
linksafvak op de Zuiderzeeweg zuidzijde bedraagt 48 meter. De aansluiting Sluisbuurt
heeft in de ochtend een opstelvak nodig dat minimaal 60 meter lang is.

Kruispunt kr 465: Zuiderzeeweg — Aansluiting Sluisbuurt

Basisprofiel met twee opstelvakken op de aansluiting Sluisbuurt, 2 rechtdoorvakken
op Zuiderzeeweg noord, waarvan een gecombineerd vak rechtsaf en een linksafvak.
Sportheldenbuurt heeft een gecombineerd opstelvak voor alle richtingen en de
Zuiderzeeweg zuid heeft een linksafvak en een rechtdoorvak. Op alle armen van de
kruising standaard langzaam verkeer oversteken. Ochtend- en avondspitsintensiteiten
2028

Hierbij is voor de ochtend een regelbare situatie mogelijk (cyclustijd: 60 sec). Tijdens
de avondspits bedraagt de cyclustijd minimaal 66 seconden. In deze tijd is de vereiste
opstellengte van het rechtdoorvak op de Zuiderzeeweg zuidzijde 90 meter. Deze
ruimte is aanwezig.

In bijlage 2 staat een overzicht van de benodige opstelvaklengten.
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Kruispunt kr 467: Zuiderzeeweg — IJburglaan — PH tunnel
Huidig profiel, ochtend- en avondspitsintensiteiten 2028

Het verkeersaanbod van 2028 kan op het huidige profiel niet worden verwerkt binnen
de gestelde randvoorwaarden. In de avondspits is er onvoldoende opstelruimte voor
het verkeer vanaf de Zuiderzeeweg zuidzijde rechtsaf en hebben 6 rijrichtingen een
verzadigingsgraad van meer dan 80%. Dit betekent dat er geen restcapaciteit in de
regeling is om fluctuaties op te vangen. In de ochtendspits zijn er 3 rijrichtingen met
een verzadigingsgraad van 90% en moet dezelfde conclusie worden getrokken.

Geadviseerd wordt om in ieder geval extra opstelstroken toe te voegen om meer
(opstel)capaciteit te creéren. Het volgende voorstel is onderzocht op de
regelbaarheid.

o Een extra opstelvak rechtsaf op Zuiderzeeweg zuidzijde
o Een extra opstelvak linksaf op Zuiderzeeweg noordzijde
e Een extra opstelvak linksaf op de 1Jburglaan oostzijde

e Een langer opstelvak rechtsaf op de IJburglaan oostzijde

Met deze extra rijstroken wordt de benodigde opstelvaklengte op de betreffende
richtingen korter. De capaciteit neemt toe, waardoor er minder groentijd nodig is. Het
kruispunt is regelbaar, maar er is nog geen sprake van een robuust kruispunt. In
bijlage 2 is een overzicht opgenomen van de benodigde opstelvaklengtes per richting.

Om de ochtendspits met een starre regeling te regelen is er een cyclustijd van 90
seconden nodig. In de avondspits neemt de cyclustijd zelfs toe tot 100 seconden.
Hierdoor zijn de wachttijden voor de meeste richtingen met gemiddeld 45 seconden
nog altijd erg hoog. Met het extra verstedelijken van het Zeeburgereiland, door de
realisatie van de Sluisbuurt, zal ook de hoeveelheid langzaam verkeer toenemen. De
oversteek naar de IJtram haltes zal frequenter worden gebruikt en ook de
hoeveelheid openbaar vervoer neemt toe. In combinatie met de toekomstige situatie
waarin de Piet Heintunnel aan de Tunnelwet moet gaan voldoen ontstaat veel
behoefte op korte(re) wachttijden/ wachtrijen. De druk op de verkeersregeling blijft
zelfs met de voorgestelde maatregelen zeer hoog. Er is weinig tot geen restcapaciteit.
Extra rijstroken op de 1Jburglaan / Piet Heintunnel zijn lastig realiseerbaar.
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Kruispunt kr 453: IJburglaan — Bob Haarmslaan
Huidig profiel, ochtend- en avondspitsintensiteiten 2028

In de ochtendspits is bij een optimale cyclustijd van 80s de benodigde opstellengte
voor het verkeer op de 1Jburglaan oostzijde rond de 96 meter. Dit is een forse lengte
in relatie tot de afstand tot het kruispunt met de westelijke op-/afrit van de A10. De
opstellengte van verkeer naar 1Jburg en van de afslagvakken naar de Bob
Haarmslaan zijn in het huidige profiel beschikbaar.

Kruispunt kr 469: 1Jburglaan — Op/afrit A10 oost binnenring/westzijde
Huidig profiel, ochtend- en avondspitsintensiteiten 2028

Hierbij is voor beide spitsen geen regeling mogelijk die voldoet aan de
randvoorwaarden voor een regelbare situatie. Bij het ontwerpen van een starre
regeling, waarbij aan de gemiddelde wachttijd van de tram wordt voldaan, is er
onvoldoende groentijd beschikbaar voor het autoverkeer richting A10. De capaciteit
van de beschikbare opstelstroken is ontoereikend.

Alleen door verhoging van de capaciteit van deze drie richtingen of door de tram
ongelijkvloers te laten kruisen is een regelbare situatie te creéren.

Benodigde aanpassingen:

o Een extra opstelvak rechtdoor vanaf aansluiting bedrijventerrein (noordelijke
arm): twee opstelvakken rechtdoor waarvan 1 gecombineerd
rechtdoor/rechtsaf (i.p.v. huidige strook rechtsaf en strook rechtdoor) +

e De IJ-tram ongelijkvloers de op-/afritten laten kruisen. Hierdoor heeft de tram
geen verliestijd meer en een ongehinderde doorgang. Het autoverkeer
profiteert van de extra tijd in de cyclus, waardoor op de bestaande
opstelstroken het verkeer kan worden verwerkt. Het kruispunt is in beide
spitsperioden regelbaar in 80 seconden. Optioneel is het creéren van een vrije
rechtsafrichting vanaf de stad richting A10. Door het invoegen van dit verkeer
op de oprit is hiervoor een aanpassing van de oprit benodigd.

Als een ongelijkvloerse oplossing niet mogelijk is, dan kan er alleen extra
capaciteit worden gemaakt door een extra opstelvak op richting 1 (IJburglaan
rechtsaf naar oprit A10). De IJ-tram heeft hierdoor een enkele groenfase in een
cyclustijd van 80 seconden. De randvoorwaarde, dat de gemiddelde wachttijd
onder de 25 seconden ligt, wordt met de voorgestelde ingreep net niet bereikt (26
seconden). Het geprognosticeerde autoverkeer kan in beide spitsperioden
worden verwerkt, maar er is geen restcapaciteit beschikbaar. Het grootste nadeel
van deze oplossing is dat het verkeer op de oprit van 3 naar 1 rijstrook moet
kunnen samenvoegen om de A10 op te kunnen rijden. De oprit zal hiervoor
moeten worden aangepast.
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Kruispunt kr 470: IJburglaan — Op/afrit A10 oost buitenring/oostzijde
Huidig profiel, ochtend- en avondspitsintensiteiten 2028

Het toekomstig verkeersaanbod kan met het huidig profiel niet worden verwerkt. Uit
het huidige verkeersbeeld kan worden opgemaakt dat het verkeer naar 1Jburg niet
volledig gebruik kan maken van de twee opstelvakken voor het kruispunt. Na het
kruispunt moet het verkeer vrijwel direct samenvoegen naar 1 rijstrook. Indien er na
het kruispunt twee volledige afrijstroken zijn kan het kruispunt het verkeersaanbod net
verwerken. Omdat het in eerste instantie niet realistisch is om uit te gaan van twee
rijstroken naar/op 1Jburg is bekeken of het kruispunt regelbaar is met drie rijstroken
linksaf op de afrit A10 oost.

Met 3 rijstroken linksaf op de afrit A10 oost kan het verkeer in de ochtendspits worden
verwerkt in een cyclustijd van 50 seconden, in de avondspits is 10 seconden meer
nodig. In de avondspits zijn de maatgevende richtingen op het kruispunt volledig
verzadigd, zelfs met een derde opstelvak voor linksaf verkeer van de afrit. Er is in de
regeling geen ruimte meer om grote fluctuaties in het verkeersaanbod te kunnen
opvangen. De kans op langere wachtrijen en wachttijden neemt hierdoor toe. De
berekende vereiste opstellengten van alle rijstroken en opstelvakken zijn in het
huidige profiel beschikbaar. (In bijlage 2 staan de opstelvaklengtes)

Samenvatting en conclusies

Het regeltechnisch onderzoek van de kruispuntaansluitingen van het Zeeburgereiland
met de gegeven prognoses 2028 heeft als resultaat:

e De kruispunten Zuiderzeeweg met de nieuwe aansluitingen naar de Sluisbuurt
zijn in 2028 regelbaar met lage cyclustijden / wachttijden.

e Het kruispunt IJburglaan — Zuiderzeeweg is in 2028 niet regelbaar in de
spitsperioden op het huidig profiel. Bij de uitvoer van de plannen om aan de
Zuiderzeeweg zuidzijde een rechtsaf vak, de Zuiderzeeweg noordzijde een
linksafvak en op de 1Jburglaan oostzijde een linksaf vak toe te voegen is het
kruispunt nog altijd zwaar belast. Met cyclustijden van 90/100 seconden is er
geen restcapaciteit meer beschikbaar. Het kruispunt is regelbaar met starre
regelingen, maar met de ontwikkelingen rondom de Piet Heintunnel en het
moeten voldoen aan de tunnelwet komt de doorstroming op (met hame de zij-
en afslaande richtingen van) het kruispunt onder druk te staan. Om alle
verkeersstromen met lagere wachttijden te kunnen afwikkelen of in het geval
van een extra toename (t.0.v. de prognose voor 2028) van de
verkeersstromen het kruispunt regelbaar te houden is een ongelijkvioerse
kruispuntoplossing nodig.

e Het kruispunt IJburglaan - Bob Haarmslaan is bij de verkeersstromen 2028 bij
het huidige basisprofiel regelbaar.
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¢ De westelijke op/afrit van de A10 oost met de IJburglaan is bij de gegeven
verkeersstromen 2028 bij het huidige basisprofiel niet regelbaar met een
starre regeling. De capaciteit van de afslagrichtingen naar de A10 is
onvoldoende. Alleen door profielaanpassingen is een regelbare situatie
mogelijk. In deze studie is uitgegaan van 2 vakken rechtdoor vanaf de
noordelijke tak (Marie Baronlaan) en het ongelijkvloers kruisen van de 1J-tram.
Hiermee is het kruispunt in beide spitsperioden regelbaar in 80 seconden.
Het alternatief is een extra opstelvak rechtsaf vanaf de IJburglaan naar de
oprit A10. Drie opstelvakken naar de A10 heeft echter ook impact op het
samenvoegen naar 1 rijstrook op de A10. Aanpassingen aan de oprit zijn in
deze variant noodzakelijk.

e Ook de oostelijke op/afrit van de A10 oost met de IJburglaan heeft
onvoldoende capaciteit om het verkeer te kunnen verwerken in 2028. Een
extra linksaf vak op de afrit A10 zorgt voor extra capaciteit en een regelbare
variant, waarbij in de avondspits nog altijd geen restruimte beschikbaar is in
de regeling.

Voor het gehele verkeersnetwerk geldt dat uit de simulatieresultaten moet blijken of
de kruispunten onderling voor ongewenste doorstromingsproblemen zorgen.

Simulatieonderzoek

De rekenkundige analyse die in het eerste deel van het onderzoek is gedaan geeft
een als uitkomst of elk afzonderlijke kruispunt binnen het netwerk het verkeer kan
verwerken binnen de daarvoor geldende richtlijnen. Op basis van het onderzoek kan
er geen zekerheid worden gegeven over de doorstroming op streng- / netwerkniveau.
Aankomstpatronen van het verkeer worden beinvloedt door naastgelegen kruispunten
en de afstanden tussen kruispunten bepalen of het verkeer zich kan opstellen.

In simulatieomgeving is daarom het verkeersnetwerk nagebootst. Het studiegebied
wordt aan de oostkant begrensd door Oostpunt en aan de westkant door het
westelijke deel van de Sluisbuurt. Aan de zuidkant wordt het gebied begrensd door
het zuidelijke deel van de Baaibuurten en aan de noordkant door de Zuider 13dijk. In
dit gebied zal het grootste effect van de ontwikkeling op het Zeeburgereiland
zichtbaar zal zijn. Omdat buiten dit gebied de effecten naar verwachting marginaal
zullen zijn, is hier in dit onderzoek geen aandacht aan besteed.

Het verkeersnetwerk bevindt tussen de Piet Heintunnel, Zuiderzeeweg, de op-/afritten
van de A10 en de E. Heermabrug naar het Steigereiland. Aangezien uit het
capaciteitsonderzoek naar voren komt dat diverse kruispunten niet regelbaar zijn in
2028 zijn aanpassingen gedaan aan de kruispuntprofielen. Door de voertuigen in de
spitsperioden over de wegen te laten rijden worden de eventuele knelpunten in het
netwerk inzichtelijk. Daarnaast zijn reistijden gemeten over een aantal trajecten via de
IJburglaan.
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Profielaanpassingen:

Kr467: extra opstelvak IJburglaan oost linksaf + extra opstelvak linksaf Zuiderzeeweg
noordzijde + extra opstelvak Zuiderzeeweg zuid rechtsaf

Kr469: 2 opstelvakken rechtdoor vanaf het bedrijventerrein + ongelijkvioerse kruising
[Jtram

Kr470: extra opstelvak linksaf op afrit A10.

Om een goed vergelijk te doen tussen de referentie — en de planvariant 2028 zijn de
kruispunten op IJburg ongeregeld in het netwerk opgenomen. De overige kruispunten
zijn in de simulatie als voertuigafhankelijke regelingen opgenomen, zodat het
openbaar vervoer prioriteit kan krijgen bij het passeren van een geregeld kruispunt.
Daar waar nodig zijn de regelingen aangepast om drukkere verkeersstromen
voldoende groen te kunnen geven.

In het simulatienetwerk is rekening gehouden met verlengde tramstellen van de 13-
tram. De tram is in de toekomst twee keer zo lang en dit heeft consequenties voor de
benodigde tijden om een kruispunt te passeren. Voor de frequentie van het openbaar
vervoer is de huidige dienstregeling aangehouden.

De invloed van de aanwezige Toerit Doseer Installatie (TDI) dat verkeer gedoseerd
de A10 op laat stromen bij grote drukte op het hoofdwegennet is niet meegenomen in
het onderzoek. Ook het weven / invoegen op de A10 is niet meegenomen in het
onderzoek. Uitgangspunt is dat het verkeer het hoofdwegennet ongehinderd op kan
rijden.

Resultaten simulatieonderzoek

De simulatieruns van het netwerk in zowel de ochtend- als avondspits leveren
verschillende inzichten op. Uit de simulatie valt op te maken dat het extra
verkeersaanbod door de uitbreidingsplannen van het ZBE in 2028 zorgt voor hogere
gemiddelde wachttijden dan zonder ontwikkeling van ZBE (autonoom). De
kruispunten bij de Zuiderzeeweg en de IJburglaan kunnen met de voorgestelde
maatregelen het verkeer verwerken. Langzaam verkeer over de lJburglaan kent hoge
wachttijden. Voetgangers en fietsers hebben in de spitsperioden gemiddelde
wachttijden die kunnen oplopen tot 47 seconden. Dit is een verhoging van ongeveer 6
seconden ten opzichte van de referentievariant (dus zonder ontwikkeling ZBE).

De 1J-tram behoudt zijn prioriteit en lage verliestijden op het traject. De busverbinding
over de Zuiderzeeweg heeft profijt van de extra opstelvakken waardoor er in reguliere
verkeerssituaties prioriteit kan worden toegekend en de wachttijden laag blijven.

In de avondspits is er een knelpunt aan de oostzijde van het netwerk. De
verkeersstroom richting 1Jburg kan op het huidige wegennet van 1Jburg niet worden
verwerkt. Dit betekent dat er zonder wijzigingen structurele terugslag gaat
plaatsvinden richting de kruispunten van de 1Jburglaan met de op-/afritten van de
A10. De verkeersstromen zijn in zowel referentie als planvariant vergelijkbaar. De te
verwachten problemen zijn een gevolg van woningtoename op 1Jburg. Het kruispunt
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met de buitenring kan het verkeersaanbod met een extra derde afslag vak op de afrit
verwerken totdat er terugslag ontstaat vanaf 1IJburg. De invloed van de beperkte
capaciteit op en voor de E. Heermabrug doet het verkeer stroperig afrijden. Dit heeft
langere wachtrijen op de IJburglaan tussen de beide op-/afritten tot gevolg. Voor de
rechtdoor richting bedraagt de maximale wachtrijlengte in de avondspits 125 meter.
Om het verkeer richting IJburg beter te kunnen faciliteren zijn aanpassingen aan de
A. Heermabrug noodzakelijk.

Oprit A10 binnenring

Om een beeld te krijgen bij de extra reistijd als gevolg van de toegenomen drukte in
de spitsperioden zijn enkele trajecten gemeten. Het verschil tussen de referentie
variant en plan variant is in onderstaande tabellen in reistijd uitgedrukt.

Traject 1: van de Piet Heintunnel naar de westelijke oprit A10 oost.
Traject 2: van de Zuiderzeeweg zuidzijde naar de westelijke oprit A10 oost.
Traject 3: van de oostelijke afrit A10 oost naar de ingang Piet Heintunnel.

T1: PH-tunnel->oprit A10 133 133 0

T2: Zuiderzeeweg Zuid-> oprit A10 143 146 3

T3: Afrit A10 oostzijde=>PH-tunnel 177 180 3
Tabel 1: Gemiddelde reistijd over traject gedurende de ochtendspits 07:00 — 09:00 (in
seconden)

T1: PH-tunnel>oprit A10 138 144 6

T2: Zuiderzeeweg Zuid=> oprit A10 149 155 6

T3: Afrit A10 oostzijde>PH-tunnel 175 181 6
Tabel 2: Gemiddelde reistijd over traject gedurende de avondspits 16:00 — 18:00 (in
seconden)

Zoals zichtbaar is in tabellen 1 en 2 neemt de gemiddelde reistijd gedurende de
spitsen toe met maximaal 6 seconden als gevolg van de bouw van ZBE. De toename
van de verschillende trajecten komt gemiddeld uit op ongeveer 4% extra reistijd per
voertuig.

De simulatieresultaten geven een indicatie van de te verwachten reistijd. De
werkelijke mate van doorstroming wordt door diverse factoren beinvioed. De invioed
van het invoegend/wevend verkeer en de verkeersdrukte op de A10 oost spelen een
grote rol. Zo ook het eerder genoemde inzetten van de aanwezige TDI. Deze factoren
hebben in dit onderzoek geen rol gespeeld.

Samenvattend kan per kruispunt het volgende worden geconcludeerd. Zie ook bijlage
3 met de voorgestelde maatregelen.
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Kr455: Zuiderzeeweg — noordelijke aansluiting Sluisbuurt
Het kruispunt wordt met een lage cyclustijd geregeld en kan al het verkeer verwerken.

Kr465: Zuiderzeeweg — zuidelijke aansluiting Sluisbuurt

Met de extra ontsluiting van de Sluisbuurt wordt verkeer van en naar de nieuwe
woonwijk beter verdeeld, waardoor de wachttijden lager zijn dan met een enkele
aansluiting. De opstelruimte tussen lJburglaan en zuidelijke aansluiting van de
Sluisbuurt is voldoende, maar de wachtrij richting het noorden kan op piekmomenten
toenemen tot 90 meter.

Kr467: IJburglaan — Zuiderzeeweg

Door de extra opstelvakken op de rijrichtingen van de Zuiderzeeweg en de 1Jburglaan
is de capaciteit vergroot ten opzichte van het huidig profiel. Uit de simulatie volgt dat
het verkeer in de spitsen verwerkt kan worden zonder dat er filevorming optreedt. De
gemiddelde wachttijden van de maatgevende richtingen liggen tussen de 38 en 61
seconden en zijn fors. De maximale wachtrijlengte voor verkeer uit de Piet Heintunnel
ligt rond de 220 meter. Het overdekte gedeelte van de tunnel start bij 280 meter. De
kans dat filedetectie ingrijpt om terugslag in de tunnel te voorkomen is aanwezig. In
de simulatie van de avondspits is ook de wachtrij op de zuidelijke poot van de
Zuiderzeeweg met 180 meter erg hoog. De wachtrij ontstaat doordat in de avondspits
de intensiteit op de rechtdoorgaande stroom hoog is en als gevolg van openbaar
vervoerprioriteit onvoldoende groen kan worden toegekend. Het duurt enkele cycli
voordat de wachtrij weer is weggewerkt.

Kr453: IJburglaan — Bob Haarmslaan

Uit de starre regelingen was op te maken dat er lange wachtrijen kunnen worden
verwacht bij deze kruising. Omdat het kruispunt op relatief korte afstand is gelegen
van het kruispunt 1Jburglaan — op-/afrit A10 binnenring is er sprake van invloed op het
aankomstpatroon van het verkeer. Uit de simulatie komt naar voren dat de
gemiddelde maximale wachtrij stad in 67 meter lang is. Voor de stad uit richting zijn
waarden tot 80 meter gemeten. Deze ruimte is beschikbaar en leidt niet tot
problemen. Naar mate er in de toekomst meer gebruik zal worden gemaakt van de
voetgangersoversteek kan de maximale wachtrijlengte verder toenemen. Het
kruispunt is regelbaar.

Kr469: IJburglaan — Op-/afrit A10 binnenring

Uit het capaciteitsonderzoek volgt dat de verwerking van het verkeer niet mogelijk is
zonder aanpassingen aan het profiel. In het simulatienetwerk is de tramoverweg
ongelijkvloers opgenomen. Hierdoor heeft de tram op dit kruispunt geen vertraging
meer en kan het verkeer naar de oprit A10 meer groen krijgen. In de simulatie
resulteert dit in een verbeterde doorstroming en kortere wachtrijen voor het kruispunt.
Het verkeer kan worden afgewikkeld met de huidige opstelvakken op de 1Jburglaan.
Op de Marie Baronlaan is het aantal opstelvakken naar de oprit A10 verhoogd naar
twee. De maximale wachtrijlengte op deze arm bedraagt 46 meter. Concluderend
kan worden gesteld dat met de aangebrachte profielwijzigingen het verkeer kan
worden verwerkt binnen de Amsterdamse normen.

Kr470: 1Jburglaan — Op-/afrit A10 buitenring

Met het toevoegen van een derde afslag vak linksaf op de afrit van de A10 wordt
extra capaciteit gecreéerd op het kruispunt. Dit zorgt er onder andere voor dat

11
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verkeer rechtdoor richting IJburg meer groentijd heeft. Dit voorkomt echter nog niet
dat er een doorstromingsprobleem is naar 1Jburg toe. De E. Heermabrug en het
vervolg van de 1Jburglaan heeft in de huidige situatie maar 1 rijstrook voor het
gemotoriseerd verkeer. Dit is niet voldoende om de geprognosticeerde
verkeersstromen goed af te kunnen wikkelen. Ondanks dat het aantal opstelvakken
met het extra linksaf vak voor het kruispunt voldoende is moet op IJburg en de E.
Heermabrug extra capaciteit worden gevonden om het kruispunt (en de A10) niet vast
te zetten. Deze toename van de verkeersstromen zijn zowel in de referentie als de
plan variant waarneembaar en derhalve niet een direct gevolg van de ontwikkelingen
op het Zeeburgereiland. Aanbevolen wordt om de capaciteit op de E. Heermabrug te
vergroten of de rijstrookindeling te wijzigen, waarbij er twee rijstroken richting het
eiland beschikbaar komen.

Conclusies en aanbevelingen

De verkeersdruk op de IJburglaan en zijwegen is in 2028 als gevolg van diverse
ontwikkelingen hoger dan in de huidige situatie (2018). Verkeersmaatregelen op
kruispunten zijn noodzakelijk om de doorstroming gedurende de spitsperioden te
kunnen blijven faciliteren. Bij de regeltechnische doorrekeningen zijn voorstellen
doorgerekend om te komen tot regelbare kruispunten.

Alle onderzochte kruispunten kunnen met profielaanpassingen het geprognosticeerde
verkeersaanbod van 2028 verwerken. Om aan de vigerende Amsterdamse
verkeersregeltechnische randvoorwaarden te kunnen voldoen zijn extra maatregelen
nodig.

e |Jburglaan — Zuiderzeeweg: met voorgenomen opstelvak uitbreiding regelbaar
(extra opstelvak op IJburglaan linksaf, Zuiderzeeweg noord linksaf en
Zuiderzeeweg zuid rechtsaf)

e Bij het kruispunt IJburglaan — op-/afrit A10 binnenring voldoet de starre
verkeersregeling niet aan de gestelde maximale gemiddelde wachttijd van 25
seconden voor het openbaar vervoer. Door de tram het kruispunt
ongelijkvloers laten kruisen heeft de tram geen vertraging meer. Samen met
een combinatievak rechtdoor/rechtsaf i.p.v. rechtsaf in de Marie Baronlaan
zorgen deze maatregelen voor een regelbaar kruispunt.

e [|Jburglaan — A10 buitenring: een derde linksafvak op afrit A10.

Simulatie

De simulatie van het totale netwerk toont de invloed van de geregelde kruispunten in
netwerkverband. Aan de hand van voertuigafhankelijke regelingen wordt ingespeeld
op het verkeersaanbod, waardoor richtingen zonder aanbod kunnen worden
overgeslagen.

Door de planvariant inclusief ZBE te vergelijken met de referentievariant is het
verschil in reistijd onderzocht tussen het plangebied en de A10. Hieruit komt naar
voren dat afhankelijk van de spitsperiode de toename in gemiddelde reistijd voor
automobilisten met maximaal 6 seconden toeneemt.

In de simulatie is ook zichtbaar dat de huidige oprit, waarbij het verkeer op de oprit
moet samenvoegen naar 1 rijstrook alvorens kan invoegen op de A10, tijdens het

12
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drukste moment van de avondspits terugslag plaatsvindt richting het kruispunt. Het
samenvoegen naar 1 rijstrook verloopt stroperig, waardoor het verkeer op de oprit het
kruispunt nadert. Met een totaal van 3600 voertuigen in twee uur rijdt er in de
avondspits gemiddeld elke twee seconden een voertuig de A10 op.

Er vindt in simulatie nog geen filevorming plaats op de IJburglaan, maar de capaciteit
van de oprit is verzadigd. Extra verkeer richting de A10 binnenring zal voor verdere
terugslag gaan zorgen en elke verstoring zal impact hebben op de doorstroming van
de 1Jburglaan. Indien de TDI in de spits aan gaat als gevolg van (kans op) file op de

Een ander belangrijk aandachtspunt is de capaciteit
van het wegennet op 1Jburg en de E. Heermabrug. De
verkeersstromen naar IJburg nemen in de toekomst
verder toe en daarbij ook de lengte van de wachtrijen.
Structurele filevorming in de spits ontstaat als er geen
ingrepen worden gedaan. De zichtbare
doorstromingsproblemen vinden in zowel de
planvariant als de referentievariant plaats en zijn dus
niet als gevolg van de ontwikkelingen op het
Zeeburgereiland.
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Bijlage 1

Kr455: Zuiderzeeweg — Sluisbuurt noordzijde

Ochtendspits Avondspits

Kr465: Zuiderzeeweg — Sluisbuurt zuidzijde

Ochtendspits Avondspits
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Kr467: IJburglaan - Zuiderzeeweg

Ochtendspits Avondspits

Kr453: IJburglaan — Bob Haarmslaan

Ochtendspits Avondspits
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Kr469: IJburglaan — Op-/Afrit A10 binnenring (westzijde)

Ochtendspits Avondspits

Kr470: IJburglaan — Op-/Afrit A10 buitenring (oostzijde)

Ochtendspits Avondspits
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Bijlage 2a: evaluatiegegevens kr 455: Zuiderzeeweg — Sluisbuurt noordzijde

ochtendspits 2028 voorgesteld profiel (45sec)

Signaal- Int. Cap. Eff. Verz. Gem. Delay Benod.
groep groen graad verl.tijd opst.cap.

P=5[%)]

[paelu] [paelu] [sec] [%] [sec] [pae.u/u] [m]

002 Sluisbuurt rechtsaf/linksaf 448 1700 15 79 18,4 2,3 60
004 Zuiderzeeweg nd rechtsaf 93 1700 12 21 12,8 0,3 18
005 Zuiderzeeweg nd rechtdoor 284 1800 12 59 14,4 11 36
011 Zuiderzeeweg zuid rechtdoor 274 1700 21 34 7,6 0,6 30
012 Zuiderzeeweg zuid linksaf 133 1700 7 50 17,4 0,6 24

avondspits 2028 voorgesteld profiel (40sec)

Signaal- Int. Cap. Eff. Verz. Gem. Delay Benod.
groep groen graad verl.tijd opst.cap.

P=5[%)]

[paelu] [paelu] [sec] [%] [sec] [pae.u/u] [m]

002 Sluisbuurt rechtsaf/linksaf 256 1700 8 75 20,0 1.4 36
004 Zuiderzeeweg nd rechtsaf 184 1700 7 62 15,3 0,8 30
005 Zuiderzeeweg nd rechtdoor 216 1800 10 48 12,8 0,8 30
011 Zuiderzeeweg zuid rechtdoor 378 1700 23 39 4,6 0,5 30
012 Zuiderzeeweg zuid linksaf 375 1700 11 80 20,5 21 48

Bijlage 2b: evaluatiegegevens kr 465: Zuiderzeeweg — Sluisbuurt zuidzijde

ochtendspits 2028 voorgesteld profiel (60sec)

Signaal- Int. Cap. Eff. Verz. Gem. Benod.
groep groen graad verl.tijd opst.cap.

P=5[%]

[pae/u] [paelu] [sec] [%] [sec] [m]

001 Sluisbuurt rechtsaf 157 1700 9 62 23,7 36
002 Sluisbuurt rechtdoor/linksaf 107 1700 15 25 18,0 24
005 Zuiderzeeweg nd rechtsaf/rechtdoor 249 1800 16 52 18,7 42
005 Zuiderzeeweg nd rechtsaf/rechtdoor 249 1800 16 52 18,7 42
006 Zuiderzeeweg nd linksaf 14 1700 7 7 23,6 12
008 Sportheldenbuurt 75 1700 15 18 17,7 24
011 Zuiderzeeweg zuid rechtdoor/rechtsaf 332 1800 20 55 16,3 48
012 Zuiderzeeweg zuid linksaf 84 1700 7 42 24,6 24

avondspits 2028 voorgesteld profiel (66sec)

Signaal- Int. Cap. Eff. Verz. Gem. Benod.
groep groen graad verl.tijd opst.cap.

P=5[%]

[paelu] [paelu] [sec] [%] [sec] [m]

001 Sluisbuurt rechtsaf 92 1700 12 30 23,4 24
002 Sluisbuurt rechtdoor/linksaf 61 1700 11 22 23,8 24
005 Zuiderzeeweg nd rechtsaf/rechtdoor 160 1800 24 24 14,7 30
005 Zuiderzeeweg nd rechtsaf/rechtdoor 161 1800 24 24 14,7 30
006 Zuiderzeeweg nd linksaf 10 1700 7 6 26,5 12
008 Sportheldenbuurt 57 1700 11 20 23,7 24
011 Zuiderzeeweg zuid rechtdoor/rechtsaf 690 1800 30 84 22,0 90

012 Zuiderzeeweg zuid linksaf 218 1700 14 60 23,5 42



19 februari 2018 Gemeente Amsterdam
Notitie Ruimte en Duurzaamheid

Pagina 18 van 22

Bijlage 2c: kr 467: Zuiderzeeweg — IJburglaan — PH tunnel
ochtendspits 2028 voorgesteld profiel (90sec)

Signaal- Int.  Cap. Eff. Verz. Gem. Benod.
groep groen graad verl.tijd opst.cap.
P=5[%]
[paelu] [paelu] [sec] [%] [sec] [m]

001 PietHeintunnel ra 14 1700 10 7 358 12
002 PietHeintunnel rd 405 1800 25 81 37,0 90
002 PietHeintunnel rd 406 1800 25 81 37,1 90
003 PietHeintunnel la 118 1700 9 70 411 42
004 Zuiderzeeweg noord ra 237 1700 16 78 437 66
005 Zuiderzeeweg noord rd 310 1800 23 68 301 66
006 Zuiderzeeweg noord la 103 1700 9 61 388 36
006 Zuiderzeeweg noord la 103 1700 9 61 388 36
007 IJburglaan oost ra 148 1700 13 60 36,1 42
008 IJburglaan oost rd 571 1800 33 87 363 114
008 IJburglaan oost rd 571 1800 33 87 363 114
009 IJburglaan oost la 121 1700 11 58 373 42
009 IJburglaan oost la 121 1700 11 58 373 42
010 Zuiderzeeweg zuid ra 111 1600 11 57 373 36
010 Zuiderzeeweg zuid ra 111 1600 11 57 37,3 36
011 Zuiderzeeweg zuid rd 149 1800 18 41 31,4 42
012 Zuiderzeeweg zuid la 38 1700 7 29 392 24

avondspits 2028 voorgesteld profiel (100sec)

Signaal- Int. Cap. Eff. Verz. Gem. Delay Benod.
groep groen graad verl.tijd opst.cap.
P=5[%]
[paelu] [paelu] [sec] [%] [sec] [pae.u/u] [m]

001 PietHeintunnel ra 41 1700 14 17 379 0,4 24
002 PietHeintunnel rd 683 1800 45 84 301 57 126
002 PietHeintunnel rd 684 1800 45 84 301 57 126
003 PietHeintunnel la 213 1700 16 78 495 2,9 66
004 Zuiderzeeweg noordra 170 1700 16 62 392 1,9 54
005 Zuiderzeeweg noord rd 147 1800 22 37 331 1,4 42
006 Zuiderzeeweg noord la 54 1700 6 53 456 0,7 30
006 Zuiderzeeweg noord la 55 1700 6 54 456 0,7 30
007 IJburglaan oost ra 388 1700 26 88 529 57 102
008 IJburglaan oost rd 390 1800 30 72 322 3,5 84
008 IJburglaan oost rd 390 1800 30 72 323 35 84
009 IJburglaan oost la 90 1700 8 66 44,7 1,1 36
009 IJburglaan oost la 90 1700 8 66 44,7 1,1 36
010 Zuiderzeeweg zuid ra 169 1600 14 75 484 23 54
010 Zuiderzeeweg zuid ra 169 1600 14 75 484 23 54
011 Zuiderzeeweg zuid rd 306 1800 21 81 464 3,9 84

012 Zuiderzeeweg zuid la 27 1700 6 27 449 0,3 18
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Bijlage 2d: Evaluatiegegevens kr 453: 1Jburglaan — Bob Haarmslaan

ochtendspits 2028 voorgesteld profiel (72sec)

Signaal- Int. Cap. Eff. Verz. Gem. Delay Benod.
groep groen graad verl.tijd opst.cap.

P=5[%)]

[pael/u] [paelu] [sec] [%] [sec] [pae.u/u] [m]

002 IJburglaan west rd 592 1900 36 69 17,6 2,9 84
002 IJburglaan west rd 591 1900 36 69 17,6 2,9 84
003 IJburglaan west la 5 1600 8 3 325 0,0 12
005 Bob Haarmslaan 127 1800 8 71 378 1,3 36
007 IJburglaan oost ra 20 1600 9 11 319 0,2 18
008 IJburglaan oost rd 767 1900 42 77 166 35 96
008 IJburglaan oost rd 766 1900 42 77 165 35 96

avondspits 2028 voorgesteld profiel (80sec)

Signaal- Int. Cap. Eff. Verz. Gem. Delay Benod.
groep groen graad verl.tijd opst.cap.

P=5[%]

[paelu] [paelu] [sec] [%] [sec] [pae.u/u] [m]

002 IJburglaan west rd 890 1900 44 85 20,2 5,0 114
002 IJburglaan west rd 890 1900 44 85 201 5,0 114
003 IJburglaan west la 27 1600 10 14 312 0,2 18
005 Bob Haarmslaan 49 1800 8 27 333 0,5 24
007 IJburglaan oost ra 125 1600 18 35 261 0,9 36
008 IJburglaan oost rd 675 1900 45 63 119 2,2 78

008 IJburglaan oost rd 674 1900 45 63 119 2,2 78
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Bijlage 2e: Evaluatiegegevens 469: IJburglaan — Op/afrit A10 oost

binnenring/westzijde

ochtendspits 2028 voorgesteld profiel (80sec)

Evaluatie gegevens

Signaal- Int. Cap. Eff. Verz. Gem. Delay Benod.
groep groen graad verl.tijd opst.cap.
P=5[%]
[paelu] [paelu] [sec] [%] [sec] [pae.u/u] [m]

001 IJburglaan westra 505 1700 33 72 20,3 2,8 78
001 IJburglaan westra 505 1700 33 72 203 2,9 78
002 IJburglaan west rd 95 1900 21 19 229 0,6 30
002 IJburglaan west rd 95 1900 21 19 229 0,6 30
003 IJburglaan west la 110 1700 8 64 346 1,1 36
005 Bedrijventerrein rd 135 1800 11 55 322 1,2 36
005 Bedrijventerrein rd 135 1800 11 54 322 1,2 36
006 Bedrijventerrein la 99 1700 10 47 325 0,9 30
007 IJburglaan oostra 306 1700 17 85 455 3,9 78
008 IJburglaan oost rd 739 1900 38 82 218 45 102
008 IJburglaan oost rd 739 1900 38 82 218 45 102
009 IJburglaan oost la 382 1700 24 75 278 3,0 72
009 IJburglaan oost la 382 1700 24 75 278 2,9 72
010 Afrit A10 bnr ra 370 1700 38 46 14,1 1,4 54
011 Afrit A10 bnr rd 169 1800 11 68 33,0 15 42
012 Afrit A10 bnr la 10 1700 8 6 326 0,1 12

avondspits 2028 voorgesteld profiel (80sec)

Signaal- Int. Cap. Eff. Verz. Gem. Delay Benod.
groep groen graad verl.tijd opst.cap.

P=5[%]

[paelu] [paelu] [sec] [%] [sec] [pae.u/u] [m]

001 IJburglaan westra 617 1700 37 78 20,9 3,6 96
001 IJburglaan westra 617 1700 37 78 208 3,6 96
002 IJburglaan west rd 259 1900 18 60 27,8 2,0 54
002 IJburglaan west rd 258 1900 8 60 278 2,0 54
003 IJburglaan west la 78 1700 7 53 349 0,8 30
005 Bedrijventerreinrd 306 1800 18 76 328 2,8 66
005 Bedrijventerreinrd 306 1800 18 76 32,7 2,8 66
006 Bedrijventerreinla 213 1700 16 63 293 17 48
007 IJburglaan costra 246 1700 22 53 246 17 54
008 IJburglaan oost rd 608 1900 32 80 24,7 4,2 96
008 IJburglaan oost rd 607 1900 32 80 24,7 4,2 96
009 IJburglaan oost la 213 1700 13 77 399 2,4 60
009 IJburglaan oost la 213 1700 13 77 396 2,3 60
010 Afrit A10 bnr ra 463 1700 35 62 174 2,2 72
011 Afrit A10 bnr rd 76 1800 8 42 338 0,7 30

012 Afrit A10 bnr la 76 1700 7 51 34,9 0,7 30



19 februari 2018 Gemeente Amsterdam

Notitie Ruimte en Duurzaamheid

Pagina 21 van 22

Bijlage 2f: evaluatiegegevens 470: IJburglaan — Op/afrit A10 oost
buitenring/oostzijde

ochtendspits 2028 voorgesteld profiel (50sec)

Signaal- Int. Cap. Eff. Verz. Gem. Delay Benod.
groep groen graad verl.tijd opst.cap.

P=5[%]

[paelu] [paelu] [sec] [%] [sec] [pae.u/u] [m]

001 IJburglaan west ra 46 1700 17 8 11,2 0,1 18
001 IJburglaan west ra 45 1700 17 8 11,2 0,1 18
002 IJburglaan west rd 348 1800 15 64 152 15 48
002 IJburglaan west rd 220 1800 15 41 140 0,9 36
008 IJburglaan oost rd 583 1800 23 70 111 1,8 54
008 IJburglaan oost rd 583 1800 23 70 111 1,8 54
009 IJburglaan oost la 239 1700 8 83 497 3,3 54
009 IJburglaan oost la 239 1700 8 8 497 33 54
010 Afrit A10 btr ra 339 1700 27 37 6,6 0,6 36
012 Afrit A10 btr la 457 1700 17 79 196 2,5 60
012 Afrit A10 btr la 457 1700 17 79 196 2,5 60
012 Afrit A10 btr la 457 1700 17 79 196 2,5 60

avondspits 2028 voorgesteld profiel (60sec)

Signaal- Int. Cap. Eff. Verz. Gem. Delay Benod.
groep groen graad verl.tijd opst.cap.

P=5[%]

[pael/u] [paelu] [sec] [%] [sec] [pae.u/u] [m]

001 IJburglaan west ra 92 1700 13 25 195 0,5 24
001 IJburglaan west ra 91 1700 13 25 195 0,5 24
002 IJburglaan westrd 580 1800 26 74 156 25 66
002 IJburglaan westrd 430 1800 26 55 12,7 15 54
008 IJburglaan oost rd 378 1800 33 38 7,7 0,8 42
008 IJburglaan oost rd 378 1800 33 38 7,7 0,8 42
009 IJburglaan oost la 175 1700 7 88 667 32 54
009 IJburglaan oost la 175 1700 7 8 654 3,2 54
010 Afrit A10 btr ra 635 1700 28 80 17,3 3,1 78
012 Afrit A10 btr la 378 1700 17 78 25,0 2,6 66
012 Afrit A10 btr la 378 1700 17 78 25,0 2,6 66

012 Afrit A10 btr la 378 1700 17 78 25,0 2,6 66
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Gemeente Amsterdam
Ruimte en Duurzaamheid

Bijlage 3: voorgestelde maatregelen

Noodzakelijk
Rode lijnen:  extra opstelvakken Zuiderzeeweg (al in de planning)
Gele lijnen: gewijzigde vakindeling Marie Baronlaan +
IJtram ongelijkvioers
Blauwe lijn: extra rijstrook afrit A10 buitenring

Advies:
Groene lijn:  extra capaciteit op IJburg (+ E. Heermabrug)
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Inleiding

Op Zeeburgereiland in Amsterdam-Oost bouwt de gemeente Amsterdam een nieuwe stadswijk,
met verschillende woonbuurten, voorzieningen en werkruimte. In 2008 is voor de
herontwikkeling van het Zeeburgereiland reeds een milieueffectrapport (MER) opgesteld
[Witteveen + Bos, 2008]. Dit MER heeft als basis gediend voor het bestemmingsplan voor het
eerste deelgebied dat in ontwikkeling is genomen, thans de Sportheldenbuurt genoemd.

Op dit moment is de ontwikkeling van twee nieuwe deelgebieden aan de orde: de Sluisbuurt en
de Bedrijvenstrook. Hiervoor worden ruimtelijke plannen voorbereid. Op enige termijn zijn ook
ontwikkelingen voorzien in de Baaibuurten Oost en West. Voor de Oostpunt worden momenteel

geen ontwikkelingen voorzien. Onderstaande figuur geeft de locatie van de verschillende
ontwikkelingen weer.

(A1
Sluisbuurt '%‘(v
b
% Sporthelden- |« “% | Bedrijven-
aI) buurt ‘o strook
Baaibuurt-
West 1
Baaibuurt- [ Oostpunt
S o
& Oost

Figuur 1.1: Deelgebieden Zeeburgereiland

Sinds 2008 is sprake van een sterke groei van het inwoneraantal van Amsterdam. De gemiddelde
stijging van het inwonertal bedroeg jaarlijks circa 10.000. Deze bevolkingsgroei zal de komende
jaren aanhouden, zo blijkt uit de nieuwste bevolkingsprognose [OIS, 2015]. De behoefte aan
nieuwe woningen neemt daardoor ook sterk toe.

Dit vindt zijn weerslag onder andere in een omvangrijker ruimtelijk programma voor de
herontwikkeling van het Zeeburgereiland. Waar in 2008 nog werd uitgegaan van de ontwikkeling
van circa 6.000 woningen en circa 264.000 m? b.v.o0., wordt nu gedacht aan een totaalprogramma
van maximaal 9.650 woningen en circa 294.000 m? b.v.o. op Zeeburgereiland.
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Om het milieu een volwaardige plaats in de besluitvorming over de verdere ruimtelijke
ontwikkeling van het Zeeburgereiland te geven wordt een nieuwe m.e.r.-procedure ten behoeve
van de bestemmingsplannen van de deelgebieden op Zeeburgereiland doorlopen. In deze
rapportage staan de inhoudelijke analyses voor de thema’s geluid, luchtkwaliteit en gezondheid.

Leeswijzer

Dit rapport is ten behoeve van de leesbaarheid opgedeeld in algemeen, geluid, luchtkwaliteit en
leefbaarheid. De hoofstukken kennen de volgende onderwerpen:

e In hoofdstuk 2 is het plangebied nader omschreven.

e In hoofdstuk 3 is het beoordelingskader weergegeven.

e In hoofdstuk 4 zijn de onderzoeksopzet en de uitgangspunten nader beschouwd.

e Inde hoofdstukken 5 tot en met 8 zijn de geluidresultaten weergegeven.

e Inde hoofdstukken 9 tot en met 12 zijn de luchtresultaten weergegeven.

e In hoofdstuk 13 gaat in op de gezondheid.

e In hoofdstuk 14 is de conclusie weergegeven.
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Plangebied

Ligging plangebied

Het Zeeburgereiland ligt aan de oostzijde van Amsterdam, in het IJ, tussen het centrum van de
stad en het IJmeer en lJburg, zie onderstaande figuur.

NOORD

FANEDORP

Sluizencomplex

} Schellingwoudebrug ]
_% Zeeburgertunnel

Piet Heintunnel

BONRLLNEWOUDE

Figuur 2.1: Ligging van het plangebied in de omgeving

Ambities

De ambitie is om Zeeburgereiland te ontwikkelen tot een multifunctioneel (hoog)stedelijk woon-
en werkgebied waar gemeentelijke ambities ten aanzien van mobiliteit, duurzaamheid en
gezondheid worden waargemaakt.

Door de positieve ontwikkeling van, en de aanhoudende druk op, de woningmarkt is de huidige
ambitie voor het aantal te realiseren woningen in Zeeburgereiland minimaal circa 4.600 en
maximaal 7.240 woningen (exclusief Sportheldenbuurt). Vooral vanuit stedenbouwkundig oogpunt
is een hogere dichtheid gewenst, zodat de druk op de groene ruimte in en om de stad kan worden
verlicht.

Voor wat betreft niet-woningbouwprogramma is de ambitie om minimaal 140.100 m?2 en maximaal
205.300 m? bvo te realiseren (exclusief Sportheldenbuurt).
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Figuur 2.2: Verdeling ruimtelijk programma Zeeburgereiland per deelgebied

In onderstaande tabel is het beoogde ruimtelijk programma voor de betreffende gebieden
weergegeven. Voor de Sluisbuurt en de Baaibuurten zijn bandbreedtes voor het aantal te
realiseren woningen opgenomen. Hetzelfde geldt voor de niet-woningbouwprogramma’s voor de
verschillende deelgebieden. Bij ‘niet-woningbouw’ kan worden gedacht aan scholen,

maatschappelijke voorzieningen, winkels en bedrijven.

Tabel 2.1: Beoogd ruimtelijk programma Zeeburgereiland

Deelgebied Aantal woningen Niet-woningbouwprogramma
[-] [m? bvo]
Sluisbuurt 3.946 - 5.640 63.000 — 100.000
Baaibuurten-Oost 500 - 700 9.000 - 12.600
Baaiburten-West 600 —900 10.800 - 16.200
Bedrijvenstrook -- 57.303 -76.467
Totaal 4.596 - 7.240 140.103 —205.267

In 2008 werd nog rekening gehouden met de bouw van 900 woningen op de Oostpunt. De
Oostpunt heeft ondertussen een status als strategische ruimte voor de verdere ontwikkeling van
de stad gekregen. Hier zijn geen concrete ontwikkelingen voorzien in de komende 10 jaar. De
Oostpunt valt daarmee als mogelijke ontwikkelingslocatie buiten de scope van het MER.
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2.2.1 Sluisbuurt

In onderstaande figuur is het concept stedenbouwkundig plan weergegeven. Op de kaart zijn
onder andere bouwvelden, straten- en waterstructuur, openbaar groen, posities en maximale
omvang van hoogteaccenten vastgelegd.
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Figuur 2.3: Stedenbouwkundig concept Sluisbuurt (bron: gemeente Amsterdam, 2017)

De Sluisbuurt leent zich voor een programma van minimaal 3.500 en maximaal 5.640 woningen.
Daarnaast is ruimte voor maximaal 100.000 m? bvo aan voorzieningen, waaronder stedelijke
voorzieningen en werkruimtes. De gewenste basishoogte voor de bebouwing in de Sluisbuurt is
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20 meter, met ruimte voor 32 hoogbouwaccenten variérend in hoogte (30 — 125 meter vanaf
maaiveld).

Bedrijvenstrook

Voor de bedrijvenstrook wordt door de gemeente Amsterdam een programmatisch en ruimtelijk
kader voorbereid. In de structuurvisie Amsterdam 2040 wordt het deelgebied Bedrijvenstrook
zoals hierboven reeds aangegeven, aangeduid als stadsverzorgend bedrijventerrein. De
Bedrijvenstrook is een stedelijk bedrijventerrein van ca 7 ha, met een maximale milieucategorie
van 3.2. Voor het deel van de bedrijvenstrook grenzend aan de Sportheldenbuurt wordt aan een
maximale milieucategorie van 2 gedacht.

Het programma staat nog niet vast, het programma varieert uit afgerond 57.000 - 75.000 m? bvo.
Het gaat om stadsverzorgende bedrijven en ook in beperkte mate functies die kleinschalige
bedrijvigheid combineren met ondergeschikte detailhandel (de fietsenmaker/winkel e.d.). Een
ondersteunend, aanvullend programma is o.a. te verwachten in de ‘food sector’ (geen 'stand
alone’ extra horeca). Verder wordt er gedacht aan een hotel.

Op de bedrijvenstrook wordt gedacht aan uitgeefbare kavels van ca 100 m? tot ca 9.000 m? en
een strook aan de Bob Haarmslaan met kleine kavels (100 -250m?'. De bedrijvenstrook kent naar
verwachting een maximale bouwhoogte van 11 tot 15 meter.

Baaibuurt West en Baaibuurt Oost

De ontwikkeling van de Baaibuurten zal in principe plaatsvinden nadat de Bedrijvenstrook en
Sluisbuurt grotendeels bebouwd zijn. Aangezien het aantal bewoners in Amsterdam jaarlijks
toeneemt met circa 5.000 a 10.000 personen en er een woningbouwopgave is, wordt de
ontwikkeling van de Baaibuurten voorzien op middellange termijn, ergens tussen 2022 en 2030,
mede afhankelijk van de economische situatie. Voor dit deelgebied is nog geen kader ontwikkeld,
uitgangspunt is dat het deelgebied aansluit op de (hoogstedelijke) structuur van Zeeburgereiland.
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Alternatieven

anteagroup

Op dit moment is het ruimtelijk programma voor het Zeeburgereiland nog niet in detail bekend.
Om inzicht te krijgen in de milieueffecten en de haalbaarheid van bepaalde ontwikkelingen wordt
met een bandbreedte-benadering gewerkt. In het MER wordt de bandbreedte in het programma
in twee alternatieven onderzocht; alternatief A en alternatief B. In onderstaande tabel is een

overzicht van de programma’s voor beide alternatieven weergegeven.

Tabel 2.2: Ruimtelijk programma alternatieven A en B

Deelgebied Alternatief A Alternatief B
Wonen Niet-wonen Wonen Niet-wonen
Sluisbuurt [-] [m? bvo] [-] [m? bvo]
Wonen 3.496 5.640
Maatschappelijke voorzieningen 19.000 35.000
Hoger onderwijs 25.000 30.000
Commerciele voorzieningen 19.000 35.000
Bedrijvenstrook [-] [m?2 bvo] [-] [m? bvo]
Bedrijfsfuncties 57.303 76.467
Baaibuurt-Oost [-] [m? bvo] [-] [m? bvo]
Wonen 500 700
Wijkondersteunende voorzieningen 9.000 12.600
Baaibuurt-West [-] [m?2 bvo] [-] [m? bvo]
Wonen 500 900
Wijkondersteunende voorzieningen 10.800 16.200
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Beoordelingskader

Algemeen

Voor de berekening van geluid- en luchtkwaliteit bestaan meet- en rekenvoorschriften. Deze
voorschriften zijn gevolgd bij het berekenen van de in dit rapport beschreven concentraties en
geluidbelastingen. Voor het berekenen van gezondheid is een handleiding GES aanwezig, die
gevolgd is. Voor luchtkwaliteit en gezondheid zijn deze berekeningen ook afdoende voor de op te
stellen ruimtelijke plannen.

Voor het thema geluid is sprake van een detailniveau dat past bij de vergelijking van
alternatieven, onderling en met de referentiesituatie, zoals in een MER gebruikelijk is. Dit
betekent dat geen gevelbelastingen zijn bepaald en dat geluidseffecten op
gebouwniveau/perceelniveau nog uitgevoerd moeten worden in het kader van de ruimtelijke
procedures naast dit MER. Immers bij een m.e.r. gaat het om de verschillende alternatieven op
een éénduidige manier te kunnen vergelijken en is het minder van belang te weten wat de
precieze (geluid of lucht) belasting op adresniveau is. De gepresenteerde resultaten geven hier
echter wel een goede indicatie voor en bieden een prima basis voor verdere analyses in het kader
van de ruimtelijke procedures.

Door de ontwikkeling van Zeeburgereiland veranderen twee aspecten met betrekking tot de hier
beschreven thema’s: er is sprake van een toename van verkeer en de realisatie van bedrijven in
de bedrijvenstrook leidt tot het toevoegen van enkele bronnen. De scheepvaart en industrie
buiten Zeeburgereiland veranderen niet door de voorgenomen ontwikkelingen. Daarom is alleen
de bijdrage inzichtelijk gemaakt van de diverse wegen en de bedrijvigheid in en rondom het
plangebied Zeeburgereiland (in de berekeningen zijn deze andere bronnen uiteraard wel
meegenomen).

Tot slot geldt dat voor de berekeningen alleen uitgegaan is van gevoelige bestemmingen:
woningen, etc. Voor de bedrijvenstrook zijn de belastingen uiteraard wel berekend, maar de
analyses gaan meer op de gevoelige functies, omdat deze ook centraal in de wetgeving staan.

Afbakening gebied waar de effecten optreden

Uit de verkeerstudie blijkt dat de effecten buiten het plangebied niet significant bijdragen aan
wijzigingen in de geluidbelasting, gezondheidssituatie of de concentraties luchtverontreinigende
stoffen. De toename van de concentraties stikstof, fijn stof en ultra fijnstof is kleiner dan 0,2
microgram en daarmee verwaarloosbaar. Hetzelfde geldt voor de toename van de
geluidbelasting die lager is dan 0,1 dB bij de direct aangrenzende gebieden.

Drie situaties

In totaal zijn drie situaties beschouwd:
e Referentie situatie 2028 (geluid en luchtkwaliteit);
e Alternatief A beoordelingsjaar 2028 (geluid en luchtkwaliteit);
e Alternatief B beoordelingsjaar 2028 (geluid en luchtkwaliteit).

Voor een verdere beschrijving van de planvarianten wordt verwezen naar het MER.
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Geluid

In het kader van het MER zijn geluidberekeningen uitgevoerd, waarbij de geluidbelasting is
bepaald van de meest maatgevende bronnen in het onderzoeksgebied en de directe omgeving
daarvan. De geluidbronnen zijn allereerst afzonderlijk in beeld gebracht, maar voor de
effectbeschrijving en -beoordeling is gekeken naar de gecumuleerde geluidsbelasting. Dit geeft
een realistischer beeld van de aanwezige geluidbelasting. Voor het bepalen van de impact van
geluid wordt gefocust op geluidgevoelige objecten.

De berekeningsresultaten worden weergegeven middels geluidbelastingsklassen. De
geluidbelastingen zijn aangegeven in klassen boven de 50 dB, in stapgrootte van 5 dB. Aldus
ontstaan zogeheten geluidklassen. De in het gebied optredende geluidbelastingen kunnen zo
goed aan de hand van deze geluidklassen worden beoordeeld. Voor het bepalen van de impact
van geluid wordt gefocust op geluidgevoelige objecten.

Blootgestelden

Om de mate van blootstelling per onderzochte situatie te kunnen vergelijken is uitgegaan van
een aantal bewoners binnen het onderzoeksgebied. Hierbij is uitgegaan van geluidgevoelige
bestemmingen.

Geluidgehinderden en ernstig gehinderden

Het aantal geluidgehinderden is voor de referentiesituatie en de alternatieven met elkaar
vergeleken. In art. 9 van de Regeling geluid milieubeheer is gelet op richtlijn nr. 2002/49/EG van
het Europees Parlement en de Raad van de Europese Unie van 25 juni 2002 inzake de evaluatie
en de beheersing van omgevingslawaai (PbEG L 189) een werkwijze opgenomen waarmee aan de
hand van de optredende geluidsbelastingen van diverse lawaaisoorten en hun dosis-effectrelatie
de mate van hinder voor personen (percentage bewoners per geluidsbelastingklasse) kan worden
bepaald. Het aantal geluidgehinderden kan dan worden afgeleid van het aantal blootgestelden
per geluidsklasse. Onderstaand zijn deze dosiseffectrelaties weergegeven.

Geluidsbelastingklasse Gehinderden per 100  Ernstig gehinderden per

(Lden) bewoners 100 bewoners
55-59 dB 21 g

60-64 dB 30 13

65-69 dB 41 20

70-74 dB 54 30

75 dB of hoger 61 37

Figuur 3.1: Bepaling gehinderden en ernstig gehinderden

De werkwijze van de Regeling geluid milieubeheer houdt in dat er bij een geluidbelasting lager
dan 55 dB Lgen niet wordt gerekend met (ernstig) gehinderden. Het totaal aantal (ernstig)
gehinderden is vervolgens de som van het aantal (ernstig) gehinderden per geluidsbelasting-
klasse.

Perceptie van geluid

De bovengenoemde analyse is vooral geént op geluid als natuurkundig verschijnsel en
waarnemingen aan de hand van grootheden met behulp van metingen en berekeningen. De niet-
lineaire eigenschappen van het gehoor (fysiologische waarneming) wordt zelden meegewogen.
Tussen de beide waarnemingen (de objectieve waarneming met meetinstrumenten en de
fysiologische waarneming met het gehoor) blijkt geen eenvoudige relatie te bestaan. De psycho-
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akoestiek onderzoekt dit verband en vormt de basis van een objectieve benadering van
lawaaihinder, geluidisolatie etc. aan de hand van cijfermateriaal. In navolgend overzicht (figuur
3.2) is de subjectieve luidheid van geluid en toename van geluid weergegeven.

Change in Sound Change in
Level (dB) Perceived Loudness
5] Just perceptible
5 Noticeable difference
10 Twice (or 1/2) as loud
15 Large change
20 Four times (or 1/4) as loud

Figuur 3.2: Toename van geluid en subjectieve luidheid

Uit de onderzoeken blijkt dat een toename van 10 dB door de mens ervaren wordt als een
verdubbeling van geluid. Een marginale toe- of afname van 1 of 2 dB zal door de gemiddelde
bewoner niet waargenomen worden.

Beoordelingscriterium 1 - Verandering in geluidbelasting ter plaatse van bestaande
geluidgevoelige bestemmingen (bestaande blootgestelden)

Voor de geluidseffecten op de bestaande bewoners (met name in de Sportheldenbuurt) is
geanalyseerd in hoeverre de geluidbelasting op deze woningen verandert als gevolg van het
toevoegen van het programma in alternatief A en alternatief B. Het effect wordt getoond in het
verschil in blootgestelden in een bepaalde geluidsklasse. De volgende beoordeling wordt
gehanteerd:

Tabel 3.1: Beoordeling effecten voor bestaande blootgestelden (woningen die er reeds in de referentiesituatie staan)

Geluidbelasting nieuwe woningen Beoordeling
Afname van het aantal (ernstig) gehinderden > 10% ++
Afname van het aantal (ernstig) gehinderden > 5% maar < 10% +
Afname van het aantal (ernstig) gehinderden > 3 maar < 5% +/0
Toe- of afname van het aantal (ernstig) gehinderden tussen 0 en 3% 0
Toename van het aantal (ernstig) gehinderden > 3 maar < 5% -/0
Toename van het aantal (ernstig) gehinderden > 5% maar < 10% -
Toename van het aantal (ernstig) gehinderden > 10% --

Beoordelingscriterium 2 - De geluidbelasting in de nieuwe buurten (nieuw te
introduceren blootgestelden)

Voor de nieuwe buurten is nog niet exact bekend waar de woningen komen te staan. Wel is een
Stedenbouwkundig plan gemaakt waar verkaveling en hoogteaccenten voor de Sluisbuurt uit
afgeleid kan worden. Dit Stedenbouwkundig plan is dan ook in de geluidberekeningen gebruikt.
Voor de overige te realiseren buurten is een evenwichtige verspreiding van de woningen over het
gebied toegepast. Er is voor de Baaibuurten en de bedrijvenstrook gewerkt met vrije veld
contouren (dus geen toekomstige bebouwing ingevoerd zoals voor de Sluisbuurt). Hierdoor is
geen sprake van afschermende werking van gebouwen. Hierdoor is sprake van een worst-case
benadering voor deze gebieden en zijn de gepresenteerde belastingen voor deze gebieden een
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overschatting. De Bedrijvenstrook is niet meegenomen in de beoordeling (wel als veroorzaker
van geluid als gevolg van de maximale milieucategorieén, die zich daar mogen vestigen: dit is
verwerkt in de cumulatieve geluidbelasting) omdat hier geen geluidsgevoelige functies komen.

Voor de toekomstige bewoners kan niet worden bepaald in hoeverre er sprake is van een toe- of
afname van geluidbelasting, omdat de bewoners op deze locatie nieuw zijn. Voor de toekomstige
bewoners wordt daarom een ander beoordelingskader gehanteerd. Op basis van de
geluidbelastingskaarten wordt het akoestisch klimaat beoordeeld. De beoordeling vindt plaats
door te kijken in hoeverre sprake is van het behalen van de 50 dB (inclusief aftrek komt dit
overeen met de voorkeursgrenswaarde) en sprake is van hogere belastingen boven de 65 dB.
Hierbij wordt gekeken naar zowel de geluidbelasting op de eerstelijns bebouwing als op de
woningen die zich daarachter bevinden. De beoordeling is volgt:

Tabel 3.2: Beoordeling effecten voor nieuw te introduceren blootgestelden

Geluidbelasting nieuwe woningen Beoordeling
Geen geluidbelasting boven de 65 dB op eerstelijns bebouwing en een ++
geluidbelasting < 50 dB in de binnengebieden

Nauwelijks geluidbelastingen boven de 65 dB op eerstelijns bebouwing en veelal +

een geluidbelasting < 50 dB in de binnengebieden

Weinig geluidbelastingen boven de 65 dB op eerstelijns bebouwing en de helft van +/0

de binnengebieden heeft een geluidbelasting < 50 dB

Geen verandering in de geluidbelasting 0

Een deel van de eerstelijns bebouwing heeft een geluidbelasting boven de 65 dB, -/0

het grootste deel heeft geluidbelasting boven de 60 dB. De binnengebieden
hebben een geluidbelasting van maximaal 55 dB

Meer dan de helft van de eerstelijns bebouwing heeft een geluidbelasting boven de -
65 dB en diverse geluidbelastingen boven de 60 dB in de binnengebieden heerst
een geluidbelasting van maximaal 60 dB

Veel geluidbelastingen boven de 65 dB op de eerstelijns bebouwing en --
geluidbelastingen boven de 60 dB in de binnengebieden

Beoordelingscriteria
In de onderstaande tabel zijn de bovenstaande beoordelingscriteria voor geluid weergegeven.

Tabel 3.3: Beoordelingscriteria geluid

Aspect Criterium

Verandering in gehinderden/ernstig gehinderden bij bestaande gevoelige objecten
Geluid (bestaande blootgestelden)

Geluidbelasting in de nieuwe buurten (nieuw te introduceren blootgestelden)

Luchtkwaliteit

In het kader van het MER zijn luchtkwaliteitsberekeningen uitgevoerd, waarbij de luchtkwaliteit is
bepaald van de meest maatgevende bronnen in het onderzoeksgebied en de directe omgeving
daarvan. De berekeningsresultaten worden weergegeven middels concentratieklassen. De
concentraties zijn aangegeven in klassen. In onderstaande tabel zijn deze klassen weergegeven.
Aldus ontstaan zogeheten concentratieklassen. De in het gebied optredende concentraties
kunnen zo goed aan de hand van deze concentratieklassen worden beoordeeld. De effecten
worden bepaald op de eerstelijns bebouwing. Luchtkwaliteitsmodellen kunnen de effecten
achter de eerstelijns bebouwing minder goed inschatten, daarom is de eerstelijns bebouwing een
goede indicator voor de impact op de luchtkwaliteit als gevolg van de alternatieven.
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Tabel 3.4: Concentratieklassen lucht

Stof Basisklasse Stapgrootte
NO> 15 pg/m3 5 ug/m3
PM1o 18 pg/m3 1 pg/m?
PMys 10 pg/m3 1 pg/m?3

Beoordelingscriteria
In de onderstaande tabel zijn het beoordelingscriterium voor luchtkwaliteit weergegeven.

Tabel 3.5: Beoordelingscriteria lucht

Aspect Criterium

Luchtkwaliteit Verandering in concentraties bij blootgestelden in de eerstelijns bebouwing

De uitgangspunten bij de kwalitatieve beoordeling van de effecten voor luchtkwaliteit is
weergegeven in de volgende tabel.

Tabel 3.6: Beoordeling effecten voor lucht

Luchtkwaliteit Aantal blootgestelden in de eerstelijns bebouwing

verschil gering relevant groot
<-3 ug/m3 0/+ + ++
-3 tot -1,5 pug/m3 0 0/+ +
-1,5 tot -0,5 pg/m3 0 0/+
-0,5 tot 0,5 pg/m3 0 0
0,5 tot 1,5 ug/m?3 0 0/-
1,5 tot 3 pg/m3 0 0/- -
>3 pg/m? 0/- - --

Milieugezondheidskwaliteit

De Gezondheidseffectscreening (GES) is een instrument waarmee vooraf inzicht verkregen wordt
in de verschillende factoren die van invloed kunnen zijn op de gezondheid van de (toekomstige)
bewoners. Een GES geeft een goed beeld van de gezondheidskundige knelpunten en kansen bij
ontwikkelingsprojecten, wijzigingen in de ruimtelijke ordening of infrastructuur en landelijke
herstructureringsprojecten. De Gezondheidseffectscreening is in 2000 ontwikkeld voor GGD’en in
opdracht van de ministeries van VWS en VROM (nu I1&M). In 2012 is de zesde actualisatie
verschenen waarin de nieuwste inzichten zijn verwerkt. Met de GES kan de blootstelling aan o.a.
geluid en luchtkwaliteit worden beoordeeld. Alle relevante bronnen zoals bedrijven, wegen,
spoorwegen en scheepvaart kunnen hierbij worden betrokken. Er wordt een kwalitatief
milieugezondheid-kwaliteit en GES-score aan de gecumuleerde niveaus van blootstelling
toegekend. De milieugezondheidskwaliteiten variéren van ‘zeer goed’ (score 0) tot ‘zeer
onvoldoende’ (score 8).
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Tabel 3.7: GES-score bij de thema’s luchtkwaliteit en geluid

GES- Milieugezondheid Luchtkwaliteit Geluid
score | kwaliteit

PMa,5

3 3 -

NO: [ug/m?] PMzo [ug/m?] [ng/m?]

Klasse Subklasse Klasse Subklasse Klasse Leum

1 Goed 45-49

2 Redelijk 0,04-3 <4 <2 50-54

3 Vrij matig 4-19 4-19 2-9

4 Matig 20-29 20-24 20-29 20-24 10-14 54 - 59
25-29 25-29

5 Zeer matig 30-39 30-34 30-34 15-19 60— 64
35-39 35-39

‘ Ruim onvoldoende ‘

‘ Zeer onvoldoende ‘

Beoordeling
De beoordeling van de milieugezondheidskwaliteit van de alternatieven vindt plaats aan de hand
van de verandering in GES-klasses, zie tabel 3.8.

Tabel 3.8: Beoordeling miileugezondheidskwaliteit

Geluidbelasting nieuwe woningen Beoordeling
Positieve verschuiving van 2 GES-klasses voor zowel geluid als luchtkwaliteit ++
Positieve verschuiving van 1 GES-klasse voor zowel geluid als luchtkwaliteit +
Positieve verschuiving van 1 GES-klasse voor geluid of luchtkwaliteit +/0
Geen verandering in de GES-klasses 0
Negatieve verschuiving van 1 GES-klasse voor geluid of luchtkwaliteit -/0
Negatieve verschuiving van 1 GES-klasse voor zowel geluid als luchtkwaliteit -
Negatieve verschuiving van 2 GES-klasses voor zowel geluid als luchtkwaliteit --
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Onderzoeksopzet en uitgangspunten

Onderzoeksopzet algemeen

Onderzoeksgebied
Het onderzoeksgebied betreft het Zeeburgereiland met de volgende bronnen:
e Snelweg A10;
e lburglaan;
e Zuiderzeeweg;
e Wegen binnen de deelgebieden;
e |Jtram;
e Scheepvaart;
e Industrie.

De genoemde bronnen zijn geselecteerd op basis van de geluidskaart van de gemeente
Amsterdam.

Verkeercijfers
De verkeerscijfers voor de wegen zijn afkomstig van de gemeente Amsterdam. De
verkeersintensiteiten op de wegen binnen het onderzoeksgebied zijn in bijlage 1 opgenomen.

Onderzoeksopzet aspect geluid

Rekenmethode
De berekeningen zijn uitgevoerd met het rekenprogramma Geomilieu versie 4.30, rekenmethode
SRM2 conform Reken- en Meetvoorschrift Geluid 2012 (RMG2012).

Modelgegevens

In het rekenmodel is in het gehele bebouwde gebied uitgegaan van een harde bodem, tenzij in
het stedenbouwkundig plan is uitgegaan van grasveld. In het rekenmodel voor de
geluidbelastingen is voor de bestaande wegen rekening gehouden met plaatselijke
maaiveldverschillen, de hoogtes in het gebied zijn gebaseerd op NAP.

Wegverkeer

Voor de wegen binnen het onderzoeksgebied geldt een maximale rijsnelheid van 30 km/uur of 50
km/uur. Voor de lJburglaan (nabij de Piet Heintunnel) geldt een maximum snelheid van 70
km/uur. Er wordt een verkeersbesluit genomen om deze snelheid te verlagen naar 50 km/uur. Op
de snelweg geldt een maximum snelheid van 100 km/uur.

tram

De tramgegevens zijn overgenomen uit de dienstregeling van het GVB (Gemeentelijk
Vervoersbedrijf). Over het beschouwde traject rijdt tramlijn 26 met de intensiteiten zoals
weergegeven in onderstaande tabel. Voor de tram is rekening gehouden met de specifieke
geluidemissiegegevens® van de Combino tram.

1 Geluidemissie Amsterdamse Trams, MD-M020061392, versie 3.0, d.d. 22 december 2006
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Tabel 4.1: Intensiteit tramlijn (totaal heen en terug)

dag avond nacht

Tramlijn 26 137 30 17

Industrie

Er is gerekend met de vastgestelde geluidzones/geluidcontouren van de industrieterreinen
Cruquius/Zeeburgereiland en Johan van Hasseltkanaal Oost. Deze vastgelegde contouren zijn
door middel van fictieve bronnen gesimuleerd. Met de fictieve bronnen is het mogelijk om de
geluidbelasting ten gevolge van de industrieterreinen op de geluidgevoelige bestemmingen te
bepalen.

Bedrijvigheid

Bestaand

Aan de zuidwestzijde van Zeeburgereiland ligt het bunkerschip Slurink. Hierin worden diverse
soorten olie opgeslagen en verhandeld. Volgens de VNG publicatie ‘Handreiking Bedrijven en
milieuzonering’ is de maximale richtafstand (bijlage 1, lijst 2) voor de ‘opslag van brandbare
vloeistoffen (in tanks) — bovengronds K3-klasse: 10 - 1.000 m*® 50 meter.

De contour, die met de afstand van 50 meter wordt gevormd, overlapt niet met de
bestemmingen op Zeeburgereiland. Hierdoor vormt het bunkerschip geen belemmering.

Bedrijvenstrook

Voor de geluidbelasting ten gevolge van de bedrijvenstrook is uitgegaan van de
milieucategorieén genoemd in paragraaf 2.2.2. Het deel van de bedrijven grenzend aan de
Sportheldenbuurt heeft een maximale milieucategorie van 2 en het overige deel een maximale
milieucategorie van 3.2. In onderstaande tabel zijn de gehanteerde geluid kentallen voor de
genoemde milieucategorieén weergegeven.

Tabel 4.2: Kentalen geluid voor verschillende milieucategorieén

Milieucategorie dag avond nacht etmaal
dB(A)/m? dB(A)/m? dB(A)/m? dB(A)/m?
Categorie 2 45 40 30 45
Categorie 3.2 55 50 45 55
Scheepvaart

Er is gerekend met de vaarbewegingen op het Amsterdam-Rijnkanaal, het Buiten-1J (via de
Oranjesluizen) en op het Noordzee-kanaal (door Amsterdam). Ook is rekening gehouden met de
stilliggende schepen bij de Oranjesluizen.

Voor de aantallen schepen is uitgegaan van een rapport? van Bureau Voorlichting Binnenvaart. In
onderstaande tabel zijn deze passages, opgehoogd met een groeifactor (circa 1% per jaar)
weergegeven

Tabel 4.3: Overzicht vaarweggegevens

Vaarweg Intensiteit

Amsterdam-Rijnkanaal 41.245 passages/jaar
lsselmeer (Buiten-1J) 47.815 passages/jaar
Noordzeekanaal 89.060 passages/jaar

2 Waardevol Transport, de toekomst van het goederenvervoer en de binnenvaart in Europa, BVB, d.d. 2016/2017
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Voor de binnenvaartschepen wordt 110,4 dB(A) als bronvermogen? aangehouden voor varende
schepen en 100 dB(A) voor wachtende (stilliggende) schepen®. Als gemiddelde vaarsnelheid
wordt 14 km/uur aangehouden en als gemiddelde passeertijd voor de Oranjesluizen wordt 1 uur
aangehouden.

Rekenhoogte

Er is gerekend met bestaande en nieuwe bebouwing, waarbij verschillende beoordelingshoogtes

zijn gehanteerd:

e Voor de laagbouw is uitgegaan van een rekenhoogte van 10 meter boven plaatselijk maaiveld.

e Voor de middenbouw is uitgegaan van een rekenhoogte van 40 meter boven plaatselijk
maaiveld.

e Voordehoogbouw is uitgegaan van een rekenhoogte van 80 meter boven plaatselijk maaiveld.

Geluidbelasting

In de bijlagen bij het Reken- en meetvoorschrift geluid 2012 (bijlage 1, hoofdstuk 2) is een
rekenmethode opgenomen voor de berekening van de cumulatieve geluidbelasting (Lcum). De
cumulatieve geluidbelasting is bepaald aan de hand van deze bijlage (zie ook onderstaand kader).

Deze rekenmethode wordt toegepast als er sprake is van blootstelling aan meer dan één
geluidbron. In dit geval berekent de methode de gecumuleerde geluidbelasting rekening
houdend met de verschillen in dosis-effectrelaties van de verschillende geluidbronnen. Ten
behoeve van deze rekenmethode dient de geluidbelasting bekend te zijn van ieder van de
bronnen, berekend volgens het voorschrift dat voor die bronsoort geldt.

Voor de gecumuleerde geluidbelasting is uitgegaan van alle relevante geluidbronnen in de
omgeving van het plangebied. Dit zijn: wegverkeer (incl. de Rijksweg A10 en de tram),
industrielawaai (Johan van Hasseltlaan Oost en Cruquius/Zeeburgereiland).en scheepvaartlawaai.
De geluidbelasting is berekend zonder aftrek ex artikel 110g Wgh.

De verschillende geluidbronnen worden hieronder aangeduid als Lrt, Lit, Lit, Lv. waarbij de
indices respectievelijk staan voor spoorwegverkeer, luchtvaart, industrie en (weg)verkeer. Al
deze grootheden moeten zijn uitgedrukt in Lden, met uitzondering van industrielawaai waarbij
de geluidbelasting volgens de geldende wettelijke definitie wordt bepaald (Letmaal).

L*rL is de geluidsbelasting vanwege wegverkeer die evenveel hinder veroorzaakt als een
geluidsbelasting Lr. vanwege spoorwegverkeer. L*re wordt als volgt berekend:

L*z =0,95 Ls. — 1,40

Bovenstaande geldt mutatis mutandis voor de bronnen luchtvaart (index LL), industrie (index
IL) en wegverkeer (index VL). De rekenregels hiervoor zijn:

L*. =0,98 L. + 7,03

L*L=1,00 L + 1,00

L*v. = 1,00 Lv. + 0,00

Als alle betrokken bronnen op deze wijze zijn omgerekend in L*-waarden, dan kan de
gecumuleerde waarde worden berekend door middel van de zogenoemde energetische
sommatie.

3 Geluidseffecten scheepvaart, PV.W3629.R01, versie 1, d.d. 6 december 2004
4 Akoestisch onderzoek Uitwijkhaven Lobith, DGMR, d.d. 12 juni 2007
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Lcum kan als volgt worden omgerekend naar de bronsoort waarvoor een wettelijke beoordeling
plaatsvindt:

Lri,cum = 1,05 Leum + 1,47

Litcum = 1,02 Leum — 7,17

Li,cum = 1,00 Lcum — 1,00

Lvi,cum = 1,00 Lcum + 0,00

Als beoordelingsmaat is uitgegaan van het LVL,CUM waarin alle geluidsoorten worden
verrekend naar de beleving van wegverkeerslawaai.

Voor de bestaande blootgestelden is gebruik gemaakt van de BAG-gegevens van de gemeente en
aangevuld met de vigerende bestemmingsplancapaciteit voor de Sportheldenbuurt.

Onderzoeksopzet aspect luchtkwaliteit

Rekenmethode

De berekeningen van de concentraties luchtverontreinigende stoffen in de lucht zijn uitgevoerd
met de module STACKS in het programma Geomilieu (versie 4.30). Het rekengedeelte van dit
programma is STACKS+, een door het ministerie van Infrastructuur en Milieu gevalideerd
rekenprogramma.

Weg- en omgevingskenmerken

Naast de verkeersgegevens zijn ook de weg- en omgevingskenmerken van belang voor de
berekening. Het gaat daarbij onder meer om de mate van bebouwing, bomenfactor, snelheid en
wegtype.

Hiertoe is zo veel als mogelijk aansluiting gezocht bij de gegevens uit de NSL-Monitoringstool®.
Daar waar in de NSL-Monitoringstool sprake is van een afwijking ten opzichte van de werkelijke
situatie zijn de gegevens aangepast op basis van deze werkelijke situatie.

In de berekeningen is zowel gerekend met standaardrekenmethode 1 (SRM1)8, wegtype
‘Canyon’, en standaardrekenmethode 2 (SRM2)2, wegtype ‘Normaal’ of ‘Snelweg’. Voor de
wegvakken van de SRM1 wegen is de afstand van de wegas tot de naastgelegen bebouwing
ingevoerd, alsmede de hoogte van deze bebouwing en de zogenaamde bomenfactor.

Voor de SRM1 wegen is gerekend met de gemiddelde rijsnelheid op deze wegen. Deze
gemiddelde rijsnelheid komt overeen met de snelheidstypen (normaal stadsverkeer,
doorstromend stadsverkeer, etc.) en bijbehorende emissiefactoren zoals die jaarlijks door het
ministerie van Infrastructuur en Milieu geactualiseerd en vastgesteld worden.

Voor de SRM2 wegen is gerekend met de maximum snelheid op deze wegen.

Binnen het gemodelleerde gebied komen twee tunnelmonden voor. Dit betreffen de Piet-
Heintunnel (IJburglaan) en de Zeeburgertunnel (Rijksweg A10). Voor beide tunnels is de extra
emissie ten gevolge van de tunnelmonden gemodelleerd volgens de Regeling beoordeling.

5 Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit; monitoringstool waarmee de luchtkwaliteit in Nederland
inzichtelijk wordt gemaakt.

6 In de Regeling beoordeling luchtkwaliteit 2007 worden voor wegen twee standaardrekenmethoden onderscheiden.
Voor wegen in een bebouwde omgeving moet gerekend worden conform SRM1, voor wegen in niet bebouwde
omgeving en/of wegen die verhoogd liggen wordt gerekend conform SRM2.
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Achtergrondconcentratie
Voor de berekeningen wordt gebruik gemaakt van de in maart vastgestelde
achtergrondconcentraties.

Beoordelingslocaties

In artikel 5.19 Wm is vastgesteld op welke plaatsen geen beoordeling van de luchtkwaliteit plaats
hoeft te vinden. Dit wordt beschreven in het zogenaamde toepasbaarheidsbeginsel. Er wordt niet
berekend op:

e |ocaties die zich bevinden in gebieden waartoe leden van het publiek geen toegang
hebben en waar geen vaste bewoning is;

e terreinen waarop een of meer inrichtingen zijn gelegen, waar bepalingen betreffende
gezondheid en veiligheid op arbeidsplaatsen van toepassing zijn. Het gaat hier om
bedrijfsterreinen of terreinen van industriéle inrichtingen waar ARBO-regels gelden;

e derijbaan van wegen, en op de middenberm van wegen, tenzij voetgangers normaliter
toegang hebben tot de middenberm.

Naast de hierboven beschreven uitgangspunten dienen voor een correcte berekening een aantal
algemene rekenparameters te worden ingevoerd. De in dit onderzoek gehanteerde (algemene)
parameters zijn in onderstaande tabel weergegeven.

Tabel 4.4: Algemene invoergegevens Geomilieu

Parameter Gehanteerde invoer
Rekenjaar 2028
GCN referentiepunt Mid bronnen
Rekenperiode 1995 - 2004
Weekendverkeersverdeling 1 (alle weekenddagen)
Zeezoutcorrectie 0 pg/m3
Ruwheidslengte Gebaseerd op het modelgebied (0,45)
4.4 Te onderzoeken situaties en jaren

In het kader van het MER Zeeburgereiland 2016 zijn de volgende situaties beschouwd:

e Referentiesituatie (2028)
In de referentiesituatie wordt ervan uitgegaan dat alle ruimtelijke plannen in de
omgeving van het Zeeburgereiland 2016, waarover reeds concrete besluitvorming heeft
plaatsgevonden, gerealiseerd zijn. Deze ontwikkelingen hebben tot gevolg dat er een
groei van het autoverkeer ontstaat en leidt tot een autonome groei en een toename in
de geluidbelasting.

e Alternatief A
Dit betreft alternatief A voor het peiljaar 2028.

e Alternatief B
Dit betreft alternatief B voor het peiljaar 2028.

Voor een uitgebreide beschrijving van de onderzochte situaties wordt verwezen naar het MER.
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Analyse

Voor de analyse zijn meerdere zaken in beeld gebracht en belicht.

De geluidbelasting en het verschil in geluidbelasting en aantal blootgestelden ten
opzichte van de referentiesituatie middels contouren;

De concentraties luchtkwaliteit en het verschil in concentraties en aantal blootgestelden
ten opzichte van de referentiesituatie middels contouren;

De GES-scores.
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Deel geluid
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Referentiesituatie

Geluidbelasting

Voor de referentiesituatie 2028 zijn overdrachtsberekeningen uitgevoerd. In bijlage 2 is een
overzicht van de rekenresultaten weergegeven. Allereerst is de geluidbelasting per bronsoort
(wegverkeer, industrie, scheepvaart, railverkeer) te zien en vervolgens gecumuleerd. Hieruit blijkt
duidelijk dat wegverkeerslawaai overheersend is ten opzichte van de overige bronsoorten.

Wegverkeerslawaai
Geluidbelasting

De geluidsituatie in de referentiesituatie (2028) van het wegverkeer is in onderstaande figuur in
beeld gebracht.
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Figuur 5.1: Geluidbelasting (Lsen) wegverkeer referentiesituatie

Bestaande blootgestelden

Sportheldenbuurt

Voor de eerstelijns bebouwing langs de IJburglaan is de hoogste geluidbelasting circa 65 tot 66 dB
en langs de Zuiderzeeweg is de hoogste geluidbelasting circa 59 tot 63 dB. Ter plaatse van de
eerstelijns bebouwing aan de A10 zijde van de Sportheldenbuurt heerst een geluidbelasting van
circa 60 tot 62 dB. De eerstelijns bebouwing aan de zijde gericht naar het Buiten-1J ondervindt
een geluidbelasting van circa 55 tot 57 dB. Het binnengebied kenmerkt zich door een
geluidbelasting van circa 49 dB tussen de bebouwing tot 59 dB langs de Faas Wilkesstraat.
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Nieuw te introduceren blootgestelden - wegverkeer
In de referentiesituatie is er nog geen sprake van nieuwe blootgestelden.

Industrielawaai
De geluidsituatie van het industrielawaai is in onderstaande figuur in beeld gebracht aan de hand

van contouren. Voor de vergelijkbaarheid van de contourfiguren is gekozen voor gelijke
geluidbelastingklassen als voor wegverkeer.
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Figuur 5.2: Geluidbelasting (Letm) industrie referentiesituatie

In de referentiesituatie is alleen sprake van industrielawaai ten gevolge van de industrieterreinen
Cruquius/Zeeburgereiland en Johan van Hasseltkanaal Oost.

Bestaande blootgestelden

Sportheldenbuurt

Voor de eerstelijns bebouwing langs de lJburglaan is de hoogste geluidbelasting circa 44 tot 47
dB(A) en langs de Zuiderzeeweg is de hoogste geluidbelasting circa 47 tot 49 dB(A). Ter plaatse
van de eerstelijns bebouwing aan de A10 zijde van de Sportheldenbuurt heerst een
geluidbelasting van circa 35 tot 38 dB(A). De eerstelijns bebouwing aan de zijde gericht naar het
Buiten-lJ ondervindt een geluidbelasting van circa 40 tot 42 dB(A). Het binnengebied kenmerkt
zich door een geluidbelasting van circa 39 dB(A) tussen de bebouwing tot 45 dB(A) langs de Faas
Wilkesstraat.

Nieuw te introduceren blootgestelden
In de referentiesituatie is er nog geen sprake van nieuwe blootgestelden.
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Scheepvaartlawaai

De geluidsituatie van het scheepvaarlawaai is in onderstaande figuur in beeld gebracht aan de
hand van contouren.
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Figuur 5.3: Geluidbelasting (L.tm) scheepvaart referentiesituatie

Bestaande blootgestelden
Sportheldenbuurt

Voor de eerstelijns bebouwing langs de lJburglaan is de hoogste geluidbelasting circa 42 tot 44
dB(A) en langs de Zuiderzeeweg is de hoogste geluidbelasting circa 47 tot 50 dB(A). Ter plaatse
van de eerstelijns bebouwing aan de A10 zijde van de Sportheldenbuurt heerst een
geluidbelasting van circa 43 tot 48 dB(A). De eerstelijns bebouwing aan de zijde gericht naar het
Buiten-lJ ondervindt een geluidbelasting van circa 50 tot 52 dB(A). Het binnengebied kenmerkt

zich door een geluidbelasting van circa 42 dB(A) tussen de bebouwing tot 46 dB(A) langs de Faas
Wilkesstraat.

Nieuw te introduceren blootgestelden
In de referentiesituatie is er nog geen sprake van nieuwe blootgestelden.
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514 Railverkeerslawaai

De geluidsituatie van het railverkeer is in onderstaande figuur in beeld gebracht aan de hand van
contouren.
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Figuur 5.4: Geluidbelasting (Lsen) railverkeer referentiesituatie

Bestaande blootgestelden

Sportheldenbuurt

Voor geheel de Sportheldenbuurt blijft de geluidbelasting ten gevolge van railverkeer onder de
voorkeursgrenswaarde van 55 dB. De maximale geluidbelasting ter plaatse van de eerstelijns
bebouwing (langs IJburglaan) bedraagt 49 dB.

Nieuw te introduceren blootgestelden
In de referentiesituatie is er nog geen sprake van nieuwe blootgestelden.

Blad 24 van 68



5.1.5

Milieueffectrapport Zeeburgereiland 2016

Aspecten geluid, luchtkwaliteit en gezondheid ‘,:f"
projectnummer 411764
20 februari 2018 revisie 02 antea‘g roup

Gecumuleerde geluidbelasting

In de volgende figuur zijn voorgenoemde geluidbelastingen per bronsoort (wegverkeer, industrie,
scheepvaart en railverkeer) gecumuleerd weergegeven.
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Figuur 5.5: Gecumuleerde geluidbelasting (L.um) referentiesituatie

Op basis van bovenstaande geluidscontouren per geluidsbronnen uit voorgaande paragrafen en
bovenstaand figuur kan geconstateerd worden dat de invloed van de lJburglaan, de snelweg A10
en de Zuiderzeeweg in het onderzoeksgebied dominant is. Daarnaast zijn het scheepvaart- en
industrielawaai relevant (zie 60 dB contour langs een klein deel van de zuidwestzijde van
Zeeburgereiland).

Cumulatieve geluidbelasting op bestaande blootgestelden op laagbouwhoogte
Sportheldenbuurt

Voor de eerstelijns bebouwing langs de lJburglaan is de hoogste cumulatieve geluidbelasting circa
66 dB en langs de Zuiderzeeweg is de hoogste cumulatieve geluidbelasting circa 63 dB. Ter
plaatse van de eerstelijns bebouwing aan de A10 zijde van de Sportheldenbuurt heerst een
cumulatieve geluidbelasting van circa 60 tot 63 dB. De eerstelijns bebouwing aan de zijde gericht
naar het Buiten-lJ ondervindt een cumulatieve geluidbelasting van circa 57 dB. Het binnengebied
kenmerkt zich door een cumulatieve geluidbelasting van circa 50 dB tussen de bebouwing tot 60
dB langs de Faas Wilkesstraat.

Cumulatieve geluidbelasting op grotere hoogten

In de volgende twee figuren zijn de gecumuleerde geluidbelastingen op grotere hoogten (40 en
80 meter hoogte) weergegeven. Ook hiervoor geldt weer dat rekening is gehouden met
wegverkeer, industrie, scheepvaart en railverkeer.
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Figuur 5.6: Gecumuleerde geluidbelasting (L.um) referentiesituatie op grotere hoogten (40 m boven en 80 m onder)

Uit bovenstaande figuren blijkt dat de maximale geluidbelasting afneemt naarmate de hoogte
toeneemt, maar dat de geluidbelasting op het binnengebied toeneemt.
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Gecumuleerde geluidbelasting langs lJburglaan

Ter hoogte van de eerstelijns bebouwing van de Sportheldenbuurt loopt, nabij de lJburglaan, de
geluidbelasting op grotere hoogte geleidelijk terug naar circa 63 dB. Ter plaatse van het
noordwestelijk deel van Zeeburgereiland is dit langs de lIJburglaan ook naar circa 63 dB en ter
plaatse van het zuidwestelijk deel van Zeeburgereiland is dit langs de lJburglaan ook naar circa 63
dB.

Gecumuleerde geluidbelasting langs Zuiderzeeweg

Ter hoogte van de eerstelijns bebouwing van de Sportheldenbuurt loopt, nabij de Zuiderzeeweg,
de geluidbelasting op grotere hoogte geleidelijk terug naar circa 61 dB. Ter plaatse van het
noordwestelijk deel van Zeeburgereiland is dit naar circa 60 dB en ter plaatse van het
zuidwestelijk deel van Zeeburgereiland is dit langs de Zuiderzeeweg naar circa 59 dB.

Gecumuleerde geluidbelasting langs A10
Nabij de A10 West loopt de geluidbelasting op grotere hoogte terug naar circa 69 dB.

Aantal bestaande blootgestelden

Voor de referentiesituatie is de geluidhinderscore, op bewonersniveau, bepaald. Dit is gedaan
door het aantal bestaande blootgestelden te bepalen binnen de geluidsklassen, zie onderstaande
tabel. Vervolgens is op basis van de dosiseffectrelatie het aantal geluidgehinderden en ernstig
geluidgehinderden bepaald. Uit deze analyse blijkt dat de grootste groep bewoners in de
Sportheldenbuurt een geluidbelasting van circa 55-59 dB heeft. Er zijn relatief weinig
blootgestelden boven de 65 dB en onder de 50 dB.

Tabel 5.1: Blootgestelden per geluidklasse (Lcum) referentiesituatie

Geluidklasse 0-49 50-54 55-59 60-64 65-69 70-74 75-99 Totaal
(aantal dB)
Blootgestelden 235 2.047 2.592 619 9 0 0 5.502

Tabel 5.2: Aantal geluidgehinderden referentiesituatie

# gehinderden # ernstig gehinderden
Referentiesituatie 734 290
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Alternatief A

Geluidbelasting alternatief A

In dit hoofdstuk is de impact van de realisatie van de voorgenomen activiteiten van alternatief A
op de geluidbelasting en het aantal blootgestelden beschreven. Het hoofdstuk is net als bij de
referentiesituatie opgebouwd per bronsoort (wegverkeer, industrie, scheepvaart, railverkeer) en
vervolgens gecumuleerd. Hieruit blijkt duidelijk dat wegverkeerslawaai overheersend is ten
opzichte van de overige bronsoorten. In bijlage 3a is een overzicht van de rekenresultaten
weergegeven.

Wegverkeerslawaai

De geluidscontouren van wegverkeer als gevolg van alternatief A (in 2028) zijn weergegeven in
onderstaande figuur).
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Figuur 6.1: Geluidbelasting (Lsen) wegverkeer alternatief A

Bestaande blootgestelden

Sportheldenbuurt

Voor de eerstelijns bebouwing langs de lJburglaan is de hoogste geluidbelasting circa 65 tot 66 dB
en langs de Zuiderzeeweg is de hoogste geluidbelasting circa 60 tot 64 dB. Ter plaatse van de
eerstelijns bebouwing aan de A10 zijde van de Sportheldenbuurt heerst een geluidbelasting van
circa 58 tot 62 dB. De eerstelijns bebouwing aan de zijde gericht naar het Buiten-1J ondervindt
een geluidbelasting van circa 55 tot 57dB. Het binnengebied kenmerkt zich door een
geluidbelasting van circa 50 dB tussen de bebouwing tot 60 dB langs de Faas Wilkesstraat.
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Nieuw te introduceren blootgestelden

Sluisbuurt

Voor de eerstelijns bebouwing langs de lJburglaan is de hoogste geluidbelasting circa 66 dB en
langs de Zuiderzeeweg is de hoogste geluidbelasting circa 64 dB. Ter plaatse van de eerstelijns
bebouwing aan de Amsterdam-Rijnkanaal zijde van de Sluisbuurt heerst een geluidbelasting van
circa 47 dB. De eerstelijns bebouwing aan de zijde gericht naar het Buiten-1J ondervindt een
geluidbelasting van circa 57 dB. Het binnengebied kenmerkt zich door een geluidbelasting van
circa 44 dB tussen de bebouwing tot 65 dB langs de nieuwe ontsluitingsweg.

Baaibuurten

Voor de eerstelijns bebouwing langs de lJburglaan is de hoogste geluidbelasting circa 65 dB en
langs de Zuiderzeeweg is de hoogste geluidbelasting circa 62 dB. Ter plaatse van de eerstelijns
bebouwing aan de Amsterdam-Rijnkanaal zijde van de Sluisbuurt heerst een geluidbelasting van
circa 55 dB. Het binnengebied kenmerkt zich door een geluidbelasting van circa 55 dB tussen de
bebouwing oplopend tot 59 dB. De weergegeven contouren zijn een worst-case aanname, door
de afschermende werking van de toekomstige gebouwen zal de daadwerkelijke belasting lager

liggen.
Industrielawaai

De geluidsituatie (in 2028) ten gevolge van industrielawaai voor alternatief A is in onderstaande
figuur opgenomen.
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Bestaande blootgestelden

Sportheldenbuurt

Voor de eerstelijns bebouwing langs de lJburglaan is de hoogste geluidbelasting circa 46 dB(A) en
langs de Zuiderzeeweg is de hoogste geluidbelasting circa 45 dB(A). Ter plaatse van de eerstelijns
bebouwing aan de A10 zijde van de Sportheldenbuurt heerst een geluidbelasting van circa 46
dB(A). De eerstelijns bebouwing aan de zijde gericht naar het Buiten-1J ondervindt een
geluidbelasting van circa 40 dB(A). Het binnengebied kenmerkt zich door een geluidbelasting van
circa 41 dB(A) tussen de bebouwing tot 45(A) dB langs de Faas Wilkesstraat.

Nieuw te introduceren blootgestelden

Sluisbuurt

Voor de eerstelijns bebouwing langs de lJburglaan is de hoogste geluidbelasting circa 50 dB(A) en
langs de Zuiderzeeweg is de hoogste geluidbelasting circa 48 dB(A). Ter plaatse van de eerstelijns
bebouwing aan de Amsterdam-Rijnkanaal zijde van de Sluisbuurt heerst een geluidbelasting van
circa 49 dB(A). De eerstelijns bebouwing aan de zijde gericht naar het Buiten-1J ondervindt een
geluidbelasting van circa 46 dB(A). Het binnengebied kenmerkt zich door een geluidbelasting van
circa 46 dB(A) tussen de bebouwing tot 47 dB(A).

Baaibuurten

Voor de eerstelijns bebouwing langs de lJburglaan is de hoogste geluidbelasting circa 50 dB(A) en
langs de Zuiderzeeweg is de hoogste geluidbelasting circa 48 dB(A). Ter plaatse van de eerstelijns
bebouwing aan de Amsterdam-Rijnkanaal zijde van de Sluisbuurt heerst een geluidbelasting van
circa 55 dB(A). Het binnengebied kenmerkt zich door een geluidbelasting van circa 45 dB(A) tot
51 dB(A) tussen de bebouwing. De weergegeven contouren zijn een worst-case aanname, door
de afschermende werking van gebouwen zal de daadwerkelijke belasting lager liggen.
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6.1.3 Scheepvaartlawaai

De geluidsituatie (in 2028) als gevolg van scheepvaart voor alternatief A is in onderstaande figuur
opgenomen.
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Figuur 6.3: Geluidbelasting (Letm) scheepvaart alternatief A

Bestaande blootgestelden
De geluidbelastingen ter hoogte van de Sportheldenbuurt zijn gelijk aan die van de
referentiesituatie.

Nieuw te introduceren blootgestelden

Sluisbuurt

Voor de eerstelijns bebouwing langs de lJburglaan is de hoogste geluidbelasting circa 49 dB(A) en
langs de Zuiderzeeweg is de hoogste geluidbelasting circa 48 dB(A). Ter plaatse van de eerstelijns
bebouwing aan de Amsterdam-Rijnkanaal zijde van de Sluisbuurt heerst een geluidbelasting van
circa 53 dB(A). De eerstelijns bebouwing aan de zijde gericht naar het Buiten-1J ondervindt een
geluidbelasting van circa 52 dB(A). Het binnengebied kenmerkt zich door een geluidbelasting van
circa 47 dB(A) tussen de bebouwing tot 50 dB(A).

Baaibuurten

Voor de eerstelijns bebouwing langs de lJburglaan is de hoogste geluidbelasting circa 49 dB(A) en
langs de Zuiderzeeweg is de hoogste geluidbelasting circa 46 dB(A). Ter plaatse van de eerstelijns
bebouwing aan de Amsterdam-Rijnkanaal zijde van de Sluisbuurt heerst een geluidbelasting van
circa 52 dB(A). Het binnengebied kenmerkt zich door een geluidbelasting van circa 41 dB(A)
tussen de bebouwing tot 48 dB(A).
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6.1.4 Railverkeerslawaai

De geluidsituatie (in 2028) als gevolg van railverkeer voor alternatief A is in onderstaande figuur

opgenomen.
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Figuur 6.4: Geluidbelasting (Letm) scheepvaart alternatief A

Bestaande blootgestelden
De geluidbelastingen ter hoogte van de Sportheldenbuurt zijn nagenoeg gelijk aan die van de
referentiesituatie.

Nieuw te introduceren blootgestelden

Sluisbuurt

Voor geheel de Sluisbuurt blijft de geluidbelasting ten gevolge van railverkeer onder de
voorkeursgrenswaarde van 55 dB. De maximale geluidbelasting ter plaatse van de eerstelijns
bebouwing bedraagt 51 dB.

Baaibuurten

Voor geheel de Baaibuurten blijft de geluidbelasting ten gevolge van railverkeer onder de
voorkeursgrenswaarde van 55 dB. De maximale geluidbelasting ter plaatse van de eerstelijns
bebouwing bedraagt 51 dB.

Conclusie

Op basis van bovenstaande geluidscontouren kan geconstateerd worden dat de invloed van de
lJburglaan, de snelweg A10 en de Zuiderzeeweg ook voor alternatief A in het onderzoeksgebied
dominant is. Daarnaast zijn ook scheepvaart- en industrielawaai relevant. Ook relevant is de
nieuwe ontsluitingsweg in de Sluisbuurt.
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Gecumuleerde geluidbelasting

In de volgende figuur zijn voorgenoemde geluidbelastingen per bronsoort (wegverkeer, industrie,
scheepvaart en railverkeer) gecumuleerd weergegeven.
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Figuur 6.5: Gecumuleerde geluidbelasting (L..m) alternatief A

Bestaande blootgestelden

Sportheldenbuurt

Voor de eerstelijns bebouwing langs de lJburglaan is de hoogste cumulatieve geluidbelasting circa
66 dB en langs de Zuiderzeeweg is de hoogste cumulatieve geluidbelasting circa 63 dB. Ter
plaatse van de eerstelijns bebouwing aan de A10 zijde van de Sportheldenbuurt heerst een
cumulatieve geluidbelasting van circa 62 dB. De eerstelijns bebouwing aan de zijde gericht naar
het Buiten-1J ondervindt een cumulatieve geluidbelasting van circa 57 dB. Het binnengebied
kenmerkt zich door een cumulatieve geluidbelasting van circa 50 dB tussen de bebouwing tot 60
dB langs de Faas Wilkesstraat. De 60 dB contour komt hier wel iets verder het binnengebied in.

De effecten van de veranderde verkeerstromen op de blootgestelden van bestaande bebouwing
(Sportheldenbuurt) als gevolg van de ontwikkeling van alternatief A staan in de volgende
tabellen. Hieruit blijkt dat de er verschuivingen zijn van lage naar hogere geluidbelastingklassen
en hoge naar lagere geluidbelastingklassen (verdichting). Het totaal aantal gehinderden en
ernstig gehinderden neemt wel toe (maximaal 3%).

Tabel 6.1: Bestaande blootgestelden per geluidklasse (L..m) ten gevolge van alternatief A
Geluidklasse 0-49 50-54 55-59 60-64 65-69 70-74 75-99 Totaal
Blootgestelden 196 1.953 2.759 590 4 0 0 5.502
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Tabel 6.2: Verschil in aantal geluidgehinderden

# gehinderden # ernstig gehinderden
Referentiesituatie 734 290
Alternatief A 758 298
Verschil +24 (3,3%) +8(2,8%)

Op basis van het criterium genoemd in het toetsingskader wordt de verandering in de
geluidbelasting ter plaatse van de bestaande blootgestelden als licht negatief (-/0) beoordeeld

Nieuw te introduceren blootgestelden

Sluisbuurt

Voor de eerstelijns bebouwing in de Sluisbuurt langs de IJburglaan geldt een cumulatieve
geluidbelasting van circa 65 dB tot 67 dB. Langs de Zuiderzeeweg is de cumulatieve
geluidbelasting circa 63 dB tot 65 dB. Het binnengebied kenmerkt zich door een cumulatieve
geluidbelasting van circa 53 dB tussen de gebouwen in tot 63 dB langs de nieuwe
ontsluitingsweg.

De verschillen tussen de referentiesituatie en alternatief A zijn weergegeven in de volgende
figuur. Hieruit blijkt duidelijk de lagere geluidbelasting in de binnengebieden van de Sluisbuurt.
De toenamen zitten voornamelijk bij de eerste lijnsbebouwing.
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Figuur 6.6: Verschilcontour alternatief A ten opzichte van referentie

Baaibuurten

Voor beide Baaibuurten loopt de cumulatieve geluidbelasting van circa 58 dB tot 65 dB.
Afhankelijk van de vorm van de geplande bebouwing zal de geluidbelasting in het binnengebied
meer of minder afgeschermd worden. De weergegeven contouren zijn een worst-case aanname,
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door de afschermende werking van de toekomstige gebouwen zal de daadwerkelijke belasting
lager liggen.

In de verschilcontour van figuur 6.6 is voor de Baaibuurten nagenoeg geen verschil waar te
nemen. Dit betekent dat door de groei van het autoverkeer de vrije veldcontouren niet
wijzigingen. Bij de plaatsing van woningen zal eenzelfde beeld ontstaan als bij de Sluisbuurt. Een
hogere belasting langs de eerstelijns bebouwing en lagere belastingen in de binnengebieden.

Cumulatieve geluidbelasting op grotere hoogten
In de volgende twee figuren zijn de gecumuleerde geluidbelastingen (wegverkeer, industrie,
scheepvaart en railverkeer) op grotere hoogten (40 en 80 meter hoogte) weergegeven.
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Figuur 6.7: Gecumuleerde geluidbelasting (L.um) alternatief A op grotere hoogten (40 m boven en 80 m onder)

Voor de verschilcontouren op grotere hoogten wordt verwezen naar bijlage 3b.

Gecumuleerde geluidbelasting langs llburglaan

Ter hoogte van de eerstelijns bebouwing van de Sportheldenbuurt loopt, nabij de lJburglaan, de
geluidbelasting geleidelijk terug naar circa 64 dB. Ter plaatse van de Sluisbuurt is dit ook naar
circa 64 dB en ter plaatse van de Baaibuurten is dit ook naar circa 64 dB.

Gecumuleerde geluidbelasting langs Zuiderzeeweg

Ter hoogte van de eerstelijns bebouwing van de Sportheldenbuurt loopt, nabij de Zuiderzeeweg,
de geluidbelasting geleidelijk terug naar circa 62 dB. Ter plaatse van de Sluisbuurt is dit naar circa
63 dB en ter plaatse van de Baaibuurten is dit naar circa 60 dB.

Gecumuleerde geluidbelasting langs de A10
Nabij de A10 West loopt de geluidbelasting terug naar circa 70 dB.

Beoordeling

Op basis van het criterium genoemd in het toetsingskader wordt de geluidbelasting ter plaatse
van nieuw te introduceren blootgestelden in de Sluisbuurt en Baaibuurten als licht negatief (-/0)
beoordeeld.
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Alternatief B

Geluidbelasting alternatief B

In dit hoofdstuk is de impact van de realisatie van de voorgenomen activiteiten van alternatief B
op de geluidbelasting en het aantal blootgestelden beschreven. Het hoofdstuk is net als bij de
referentiesituatie opgebouwd per bronsoort (wegverkeer, industrie, scheepvaart, railverkeer) en
vervolgens gecumuleerd. Hieruit blijkt duidelijk dat wegverkeerslawaai overheersend is ten
opzichte van de overige bronsoorten. In bijlage 3a is een overzicht van de rekenresultaten
weergegeven.

Wegverkeerslawaai

De geluidscontouren van wegverkeer als gevolg van alternatief B (in 2028) zijn weergegeven in
onderstaande figuur).
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Figuur 7.1: Geluidbelasting (Lsen) wegverkeer alternatief B

Bestaande blootgestelden

Sportheldenbuurt

Voor de eerstelijns bebouwing langs de lJburglaan is de hoogste geluidbelasting circa 65 tot 67 dB
en langs de Zuiderzeeweg is de hoogste geluidbelasting circa 61 tot 65 dB. Ter plaatse van de
eerstelijns bebouwing aan de A10 zijde van de Sportheldenbuurt heerst een geluidbelasting van
circa 58 tot 63 dB. De eerstelijns bebouwing aan de zijde gericht naar het Buiten-1J ondervindt
een geluidbelasting van circa 56 tot 57 dB. Het binnengebied kenmerkt zich door een
geluidbelasting van circa 50 dB tussen de bebouwing tot 61 dB langs de Faas Wilkesstraat.
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Nieuw te introduceren blootgestelden

Sluisbuurt

Voor de eerstelijns bebouwing langs de lJburglaan is de hoogste geluidbelasting circa 67 dB en
langs de Zuiderzeeweg is de hoogste geluidbelasting circa 66 dB. Ter plaatse van de eerstelijns
bebouwing aan de Amsterdam-Rijnkanaal zijde van de Sluisbuurt heerst een geluidbelasting van
circa 47 dB. De eerstelijns bebouwing aan de zijde gericht naar het Buiten-1J ondervindt een
geluidbelasting van circa 57 dB. Het binnengebied kenmerkt zich door een geluidbelasting van
circa 44 dB tussen de bebouwing tot 66 dB langs de nieuwe ontsluitingsweg.

Baaibuurten

Voor de eerstelijns bebouwing langs de lJburglaan is de hoogste geluidbelasting circa 65 dB en
langs de Zuiderzeeweg is de hoogste geluidbelasting circa 62 dB. Ter plaatse van de eerstelijns
bebouwing aan de Amsterdam-Rijnkanaal zijde van de Sluisbuurt heerst een geluidbelasting van
circa 55 dB. Het binnengebied kenmerkt zich door een geluidbelasting van circa 55 dB tussen de
bebouwing tot 59 dB. De weergegeven contouren zijn een worst-case aanname, door de
afschermende werking van gebouwen zal de daadwerkelijke belasting lager liggen.

7.1.2 Industrielawaai

De geluidsituatie (in 2028) voor industrielawaai voor alternatief B is in onderstaande figuur

opgenomen.
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Figuur 7.2: Geluidbelasting (Letm) industrie alternatief B

Bestaande blootgestelden

Sportheldenbuurt

Voor de eerstelijns bebouwing langs de lJburglaan is de hoogste geluidbelasting circa 46 dB(A) en
langs de Zuiderzeeweg is de hoogste geluidbelasting circa 45 dB(A). Ter plaatse van de eerstelijns
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bebouwing aan de A10 zijde van de Sportheldenbuurt heerst een geluidbelasting van circa 46
dB(A). De eerstelijns bebouwing aan de zijde gericht naar het Buiten-1J ondervindt een
geluidbelasting van circa 40 dB(A). Het binnengebied kenmerkt zich door een geluidbelasting van
circa 41 dB(A) tussen de bebouwing tot 45(A) dB langs de Faas Wilkesstraat.

Nieuw te introduceren blootgestelden

Sluisbuurt

Voor de eerstelijns bebouwing langs de lJburglaan is de hoogste geluidbelasting circa 50 dB(A) en
langs de Zuiderzeeweg is de hoogste geluidbelasting circa 48 dB(A). Ter plaatse van de eerstelijns
bebouwing aan de Amsterdam-Rijnkanaal zijde van de Sluisbuurt heerst een geluidbelasting van
circa 49 dB(A). De eerstelijns bebouwing aan de zijde gericht naar het Buiten-1J ondervindt een
geluidbelasting van circa 46 dB(A). Het binnengebied kenmerkt zich door een geluidbelasting van
circa 46 dB(A) tussen de bebouwing tot 47 dB(A).

Baaibuurten

Voor de eerstelijns bebouwing langs de lJburglaan is de hoogste geluidbelasting circa 50 dB(A) en
langs de Zuiderzeeweg is de hoogste geluidbelasting circa 48 dB(A). Ter plaatse van de eerstelijns
bebouwing aan de Amsterdam-Rijnkanaal zijde van de Sluisbuurt heerst een geluidbelasting van
circa 55 dB(A). Het binnengebied kenmerkt zich door een geluidbelasting van circa 45 dB(A) tot
51 dB(A) tussen de bebouwing. De weergegeven contouren zijn een worst-case aanname, door
de afschermende werking van gebouwen zal de daadwerkelijke belasting lager liggen.

Scheepvaartlawaai

De geluidsituatie (in 2028) als gevolg van scheepvaart voor alternatief B is in onderstaande figuur
opgenomen.
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Figuur 7.3: Geluidbelasting (Letm) scheepvaart alternatief B
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Bestaande blootgestelden
De geluidbelastingen ter hoogte van de Sportheldenbuurt zijn gelijk aan die van de
referentiesituatie.

Nieuw te introduceren blootgestelden
De geluidbelastingen ter hoogte van de Sluisbuurt en Baaibuurten zijn gelijk aan die van
alternatief A.

7.1.4 Railverkeerslawaai

De geluidsituatie (in 2028) als gevolg van railverkeer voor alternatief B is in onderstaande figuur

opgenomen.
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Figuur 7.4: Geluidbelasting (Letm) scheepvaart alternatief B

Bestaande blootgestelden
De geluidbelastingen ter hoogte van de Sportheldenbuurt zijn nagenoeg gelijk aan die van de
referentiesituatie.

Nieuw te introduceren blootgestelden

Sluisbuurt

Voor geheel de Sluisbuurt blijft de geluidbelasting ten gevolge van railverkeer onder de
voorkeursgrenswaarde van 55 dB. De maximale geluidbelasting ter plaatse van de eerstelijns
bebouwing bedraagt 51 dB.

Baaibuurten

Voor geheel de Baaibuurten blijft de geluidbelasting ten gevolge van railverkeer onder de
voorkeursgrenswaarde van 55 dB. De maximale geluidbelasting ter plaatse van de eerstelijns
bebouwing bedraagt 51 dB.
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Conclusie

Op basis van bovenstaande geluidscontouren kan geconstateerd worden dat de invloed van de
lJburglaan, de snelweg A10 en de Zuiderzeeweg ook voor alternatief B in het onderzoeksgebied
dominant is. Daarnaast zijn ook scheepvaart- en industrielawaai relevant. Ook relevant is de
nieuwe ontsluitingsweg in de Sluisbuurt.

Gecumuleerde geluidbelasting

In de volgende figuur zijn bovenstaande geluidbelastingen per bronsoort (wegverkeer, industrie,
scheepvaart en railverkeer) gecumuleerd weergegeven.
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Figuur 7.5: Gecumuleerde geluidbelasting (L..m) alternatief B

Bestaande blootgestelden

Sportheldenbuurt

Voor de eerstelijns bebouwing langs de IJburglaan is de hoogste cumulatieve geluidbelasting circa
67 dB en langs de Zuiderzeeweg is de hoogste cumulatieve geluidbelasting circa 64 dB. Ter
plaatse van de eerstelijns bebouwing aan de A10 zijde van de Sportheldenbuurt heerst een
cumulatieve geluidbelasting van circa 62 dB tot 63 dB. De eerstelijns bebouwing aan de zijde
gericht naar het Buiten-1J ondervindt een cumulatieve geluidbelasting van circa 57 dB.

Het binnengebied kenmerkt zich door een cumulatieve geluidbelasting van circa 50 dB tussen de
bebouwing tot 60 dB langs de Faas Wilkesstraat. De 60 dB contour komt hier wel verder het
binnengebied in dan bij alternatief A.
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De effecten van de veranderde verkeerstromen op de blootgestelden van bestaande bebouwing
(Sportheldenbuurt) als gevolg van de ontwikkeling van alternatief B staan in de volgende
tabellen. Hieruit blijkt dat de er verschuivingen zijn naar de hogere geluidbelastingklassen. Het
totaal aantal gehinderden en ernstig gehinderden neemt beide met circa 6% toe.

Tabel 7.1: Bestaande blootgestelden per geluidklasse (L..m) ten gevolge van alternatief B
Geluidklasse 0-49 50-54 55-59 60-64 65-69 70-74 75-99 Totaal
Blootgestelden 190 1.861 2.824 623 4 0 0 5.502

Tabel 7.2: Verschil in aantal geluidgehinderden

# gehinderden # ernstig gehinderden
Referentiesituatie 734 290
Alternatief B 782 308
Verschil +48 (6,5%) +18 (6,2%)

Op basis van het criterium genoemd in het toetsingskader wordt de verandering in de
geluidbelasting ter plaatse van de bestaande blootgestelden als negatief (-) beoordeeld.

Nieuw te introduceren blootgestelden

Sluisbuurt

Voor de eerstelijns bebouwing in de Sluisbuurt langs de IJburglaan geldt een cumulatieve
geluidbelasting van circa 65 dB tot 68 dB. Langs de Zuiderzeeweg is de cumulatieve
geluidbelasting circa 64 dB tot 66 dB. Het binnengebied kenmerkt zich door een cumulatieve
geluidbelasting van circa 53 dB tussen de gebouwen in tot 66 dB langs de nieuwe
ontsluitingsweg.

De verschillen tussen de referentiesituatie en alternatief B zijn weergegeven in de volgende

figuur. Hieruit blijkt duidelijk de lagere geluidbelasting in de binnengebieden van de Sluisbuurt.
De toenamen zitten bij de eerste lijnsbebouwing, deze toenamen zijn hoger dan bij alternatief A.
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Figuur 7.6: Verschilcontour alternatief B ten opzichte van referentie

Baaibuurten

Voor beide Baaibuurten loopt de cumulatieve geluidbelasting van circa 58 dB tot 65 dB.
Afhankelijk van de vorm van de geplande bebouwing zal de geluidbelasting in het binnengebied
meer of minder afgeschermd worden.

In de verschilcontour van figuur 7.6 zijn kleine toenamen langs de lJburglaan (Baaibuurten Oost)
en langs de Zuiderzeeweg (beide Baaibuurten) tot 1 dB verschil waar te nemen. Bij alternatief A
waren deze toenamen nog niet zichtbaar. Bij de plaatsing van woningen zal eenzelfde beeld
ontstaan als bij de Sluisbuurt. Een hogere belasting langs de eerstelijns bebouwing en lagere
belastingen in de binnengebieden.

Cumulatieve geluidbelasting op grotere hoogten

In de volgende twee figuren zijn de gecumuleerde geluidbelastingen (wegverkeer, industrie,
scheepvaart en railverkeer) op grotere hoogten (40 en 80 meter hoogte) weergegeven.
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Figuur 7.8: Gecumuleerde geluidbelasting (L.um) alternatief B op grotere hoogten (80 m)

Voor de verschilcontouren op grotere hoogten wordt verwezen naar bijlage 4b.
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Gecumuleerde geluidbelasting langs lJburglaan

Ter hoogte van de eerstelijns bebouwing van de Sportheldenbuurt loopt, nabij de IJburglaan, de
geluidbelasting geleidelijk terug naar circa 64 dB. Ter plaatse van de Sluisbuurt is dit ook naar
circa 64 dB en ter plaatse van de Baaibuurten is dit ook naar circa 64 dB.

Gecumuleerde geluidbelasting langs Zuiderzeeweg

Ter hoogte van de eerstelijns bebouwing van de Sportheldenbuurt loopt, nabij de Zuiderzeeweg,
de geluidbelasting geleidelijk terug naar circa 62 dB. Ter plaatse van de Sluisbuurt is dit naar circa
63 dB en ter plaatse van de Baaibuurten is dit naar circa 60 dB.

Gecumuleerde geluidbelasting langs A10
Nabij de A10 West loopt de geluidbelasting terug naar circa 70 dB.

Beoordeling

Op basis van het criterium genoemd in het toetsingskader wordt de geluidbelasting ter plaatse
van nieuw te introduceren blootgestelden in de Sluisbuurt en Baaibuurten als licht negatief (-/0)
beoordeeld.
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Beoordeling van de geluid effecten

Op basis van de voorgaande effectbeschrijving is de effectbeoordeling als volgt samen te vatten:

Tabel 8.1: Beoordeling effecten

Situatie Criterium Beoordeling
Alternatief A Verandering in geluidbelasting bij bestaande gevoelige -/0
Alternatief B objecten (bestaande blootgestelden) R
Alternatief A Geluidbelasting in de nieuwe buurten (nieuw te -/0
Alternatief B introduceren blootgestelden) -/0

Bestaande blootgestelden

Uit bovenstaande tabel blijkt dat alternatief A voor betreft het aspect verandering in geluid licht
negatief (-/0) scoort en dat alternatief B voor wat betreft het aspect verandering in geluid
negatief (-) scoort.

Het verschil in beoordeling zit voornamelijk in het onderstaande:
e De grotere toename van de geluidbelasting (circa 1 dB verschil) ten gevolge van
alternatief B langs de lJburglaan en Zuiderzeeweg op de eerstelijns bebouwing.
e De grotere toename in het binnengebied van de Sportheldenbuurt ten gevolge van
alternatief B langs de Faas Wilkesstraat.

Nieuw te introduceren blootgestelden

Uit bovenstaande tabel blijkt dat alternatief A voor betreft het aspect geluidbelasting licht
negatief (-/0) scoort en dat alternatief B voor wat betreft het aspect geluidbelasting ook licht
negatief (-/0) scoort. Hoewel alternatief B leidt tot licht hogere geluidbelastingen dan alternatief
A is het verschil op de meeste plaatsen niet meer dan 0,5 dB. Dit levert geen verschil in de
eindbeoordeling op.
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Deel luchtkwaliteit
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Referentiesituatie

Luchtkwaliteit referentiesituatie

Voor de referentiesituatie zijn berekeningen uitgevoerd. De luchtkwaliteit (anno 2028) is in
onderstaande figuur in beeld gebracht aan de hand van contouren. In bijlage 6 is een overzicht
van de rekenresultaten weergegeven.
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Figuur 9.1: Jaargemiddelde concentraties NO:

Op basis van bovenstaande figuur kan geconstateerd worden dat de invloed van de snelweg A10
en de llburglaan in het onderzoeksgebied dominant is (circa 26 ug/m? ter hoogte van de
bedrijvenstrook).

In de referentiesituatie wordt er vanuit gegaan dat alle ruimtelijke plannen in de omgeving van
het Zeeburgereiland, waarover reeds concrete besluitvorming heeft plaatsgevonden,
gerealiseerd zijn. Deze ontwikkelingen hebben tot gevolg dat er een groei van het autoverkeer
ontstaat en daardoor een toename in de concentraties luchtverontreinigende stoffen. Echter,
hier staat een sterkere daling van de achtergrondconcentraties en emissies van auto's (schoner
worden van auto's) tegenover. Dit betekent dat de concentraties, ondanks de toename van het
verkeer (sterk) dalen ten opzichte van 2017 (zie NSL Monitoringstool).

Langs de A10 West en de lJburglaan zijn de maximale concentraties voor NO: iets hoger dan in de
rest van het gebied. Deze verhoogde concentraties (NO2 circa 19 ug/m?3) zijn beperkt tot de
eerstelijns bebouwing. De concentraties in de overige gebieden liggen rond de 16 tot 19 pug/m?3
en daarmee ruim onder de norm
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Figuur 9.2: Jaargemiddelde concentraties PM1, (boven) en PM,,s (onder)

Langs de A10 West en de lJburglaan zijn de maximale concentraties voor fijn stof iets hoger dan
in de rest van het gebied. De concentraties fijn stof ter plaatse van blootgestelden liggen rond de
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18 pg/m3 voor PM1o en 10 pg/m3 voor PMas en daarmee ruim onder de norm. Dit is nagenoeg
gelijk aan de referentiesituatie.
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Alternatief A

Luchtkwaliteit alternatief A

Voor alternatief A zijn berekeningen uitgevoerd. De luchtkwaliteit (anno 2028) is in onderstaande
figuur in beeld gebracht aan de hand van contouren. In bijlage 7a is een overzicht van de
rekenresultaten weergegeven.

N

Grid

Gebouwen

i | Laagbouw

| | Middenbouw

', ! I Hoogbouw

‘v Wegvakken

| | NO2

Alternatief A

B < 15 pg/m3
15 - 20 pug/m3
20 - 25 pg/m3
25 - 30 yg/m3
30 - 35 pg/m3
35 - 40 pg/m3

T 240 pg/m3

Zeeburgeriunn

0 125 - 250 500 ((
B BN S s \

Esri Nederland & Community Maps Contributors

Figuur 10.1: Jaargemiddelde concentraties NO:

Op basis van bovenstaande figuur kan geconstateerd worden dat de invloed van de lJburglaan,
de snelweg A10 en de Zuiderzeeweg voor alternatief A in het onderzoeksgebied dominant is
(circa 27 pg/m?3 ter hoogte van de bedrijvenstrook).

Langs de A10 West en de IJburglaan zijn de maximale concentraties voor NO: iets hoger dan in de
rest van het gebied. Deze verhoogde concentraties (NO: circa 19 ug/m3) zijn beperkt tot de
eerstelijns bebouwing. Voor de concentraties NO2 in de overige gebieden liggen deze nagenoeg
gelijk aan de eerder genoemde.
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Figuur 10.2: Jaargemiddelde concentraties PM1o (boven) en PM:s (onder)

Langs de A10 West en de lJburglaan zijn de maximale concentraties voor fijn stof iets hoger dan
in de rest van het gebied. De concentraties fijn stof ter plaatse van blootgestelden liggen rond de
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18 pg/m3 voor PM1o en 10 pg/m3 voor PMas en daarmee ruim onder de norm. Dit is nagenoeg
gelijk aan de referentiesituatie.

Effect alternatief A op de luchtkwaliteit

Voor alternatief A zijn verschilcontouren gemaakt. In bijlage 7b is een overzicht van de
rekenresultaten weergegeven.
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Figuur 10.3: Verschilcontour NO; alternatief A ten opzichte van referentie

Het verschil van alternatief A ten opzichte van de referentiesituatie is nihil. De extra
verkeersbewegingen leiden nagenoeg niet tot veranderingen in de luchtverontreinigende stoffen.
De veranderingen blijven beperkt tot maximaal 0,4 pg/m3 toe- of afnamen.
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Figuur 10.4: Verschilcontouren PMio (boven) en PM;;s (onder) alternatief A ten opzichte van referentie

Ook voor zowel PM1o als PM2,5 doen zich nagenoeg geen toe- of afnames voor ter plaatse van

blootgestelden.
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Beoordeling

Op basis van het criterium wordt de veranderingen in concentraties ter plaatse van
blootgestelden als neutraal (0) beoordeeld.
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Alternatief B

Luchtkwaliteit alternatief B

Voor de alternatief B zijn berekeningen uitgevoerd. De luchtkwaliteit (anno 2028) is in
onderstaande figuur in beeld gebracht aan de hand van contouren. In bijlage 8a is een overzicht
van de rekenresultaten weergegeven.
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Figuur 11.1: Jaargemiddelde concentraties NO:

Op basis van bovenstaande figuur kan geconstateerd worden dat de invloed van de lJburglaan,
de snelweg A10 en de Zuiderzeeweg voor alternatief B in het onderzoeksgebied dominant is
(circa 27 pg/m?3 ter hoogte van de bedrijvenstrook).

Langs de A10 West en de IJburglaan zijn de maximale concentraties voor NO: iets hoger dan in de
rest van het gebied. Deze verhoogde concentraties (NO: circa 19 ug/m3) zijn beperkt tot de
eerstelijns bebouwing. Voor de concentraties NO2 in de overige gebieden liggen deze nagenoeg
gelijk aan de eerder genoemde.
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Figuur 11.2: Jaargemiddelde concentraties PM1o (boven) en PM:s (onder)

Langs de A10 West en de lJburglaan zijn de maximale concentraties voor fijn stof iets hoger dan
in de rest van het gebied. De concentraties fijn stof ter plaatse van blootgestelden liggen rond de
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18 pg/m3 voor PM1o en 10 pg/m3 voor PMas en daarmee ruim onder de norm. Dit is nagenoeg

gelijk aan de referentiesituatie.

Effect alternatief B op de luchtkwaliteit

Voor alternatief B zijn ook verschilcontouren gemaakt. In bijlage 8b is een overzicht van de

rekenresultaten weergegeven.
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Figuur 11.3: Verschilcontour NO; alternatief B ten opzichte van referentie

Het verschil van alternatief B ten opzichte van de referentiesituatie is nihil. De extra
verkeersbewegingen leiden alleen tot veranderingen in de luchtverontreinigende stoffen nabij de
twee ontsluitingswegen van Sluisbuurt. De veranderingen blijven beperkt tot maximaal 0,6 pg/m?3

toename.
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Figuur 11.4: Delta contouren PMio (boven) en PM;;s (onder) alternatief B ten opzichte van referentie

Ook voor zowel PM1o als PM2,5 doen zich nagenoeg geen toe- of afnames voor ter plaatse van

blootgestelden.
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Beoordeling

Op basis van het criterium wordt de veranderingen in concentraties ter plaatse van
blootgestelden als neutraal (0) beoordeeld.
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Beoordeling van de luchtkwaliteit effecten

Op basis van de voorgaande effectbeschrijving is de effectbeoordeling als volgt samen te vatten:

Tabel 12.1: Beoordeling effecten

Situatie Criterium Sportheldenbuurt
Alternatief A Verandering van de concentraties ter plaatse van 0
Alternatief B blootgestelden 0

Uit bovenstaande tabel blijkt dat voor zowel alternatief A als alternatief B voor betreft het aspect
luchtkwaliteit neutraal (0) scoort.

Toetsing aan Amsterdams beleid ten aanzien van luchtkwaliteit

Ten aanzien van de luchtkwaliteit in de gemeente Amsterdam kent de gemeente een extra eisen
met betrekking tot gevoelige bestemmingen. Gevoelige bestemmingen of vergelijkbaar in de zin
van de Wet milieubeheer zijn:

e Scholen;

e Kinderdagverblijven;

e Verzorgingstehuizen;

e Verpleegtehuizen;

e Bejaardentehuizen;

De gemeente staat bovenstaande functies niet als nieuwe bestemming toe binnen 50 meter van
een drukke weg. Een drukke weg is gedefinieerd als wegen met een etmaalintensiteit van 10.000
mvt/etmaal of meer. In tegenstelling tot het landelijke besluit hanteert Amsterdam alleen dit
afstandscriterium; er wordt dus verder geen rekening gehouden met de berekende
luchtkwaliteit. Binnen het onderzoeksgebied betreft dit de IJburglaan en de Zuiderzeeweg.

Voor de rijksweg A10 geldt vanuit het Besluit gevoelige bestemmingen een afstandseis van 300
meter voor de genoemde functies. Ook hiervoor geldt binnen Amsterdam alleen het
afstandscriterium.
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Figuur 12.1: Zones waarbinnen geen gevoelige bestemmingen mogelijk zijné

Op basis van de huidige planinvulling van de Sluisbuurt ligt een deel van de eerstelijns bebouwing
binnen deze zone. Voor de Baaibuurten geldt dat in een groot deel van het beschikbare
oppervlak geen functies zoals weergegeven in bovenstaande opsomming opgenomen mogen
worden.
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Deel gezondheid
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Milieugezondheid

Ten behoeve van het hoofdstuk milieugezondheid in het MER zijn de gezondheidseffecten,
middels GES-scores, voor geluid en luchtkwaliteit bepaald.

Referentiesituatie

De geluidbelasting in de referentiesituatie wordt gedomineerd door de snelweg A10, de
IJburglaan en de Zuiderzeeweg. In mindere mate, bijvoorbeeld langs het Amsterdam-Rijnkanaal,
is het aandeel van industrielawaai en scheepvaart zichtbaar in de contourenplaatjes.

Sportheldenbuurt

De Sportheldenbuurt is opgezet met gesloten randbebouwing, om zo geluidafscherming voor het
binnengebied te zorgen. Voor de eerstelijns bebouwing langs de genoemde wegen is de hoogste

cumulatieve geluidbelasting circa 66 dB (Lcum). In het binnengebied is de geluidbelasting minimaal
circa 50 dB (Lcum) €n maximaal circa 60 dB (Lcum).

De concentraties NO2, PM1o en PMz;s zijn ter plaatse van blootgestelden gemiddeld
respectievelijk 19 ug/m3, 18 pg/m3 en 10 pug/m3.

Voor de referentiesituatie sprake is van onderstaande GES-scores. De GES-score voor
luchtkwaliteit is voor zowel de NO2 concentraties, de PM1o concentraties als de PM3,s

concentraties.

Tabel 13.1: GES-scores referentiesituatie

Gebied Sportheldenbuurt

geluid luchtkwaliteit
Binnengebied 2tot5 3tot4
Eerstelijns bebouwing 5tot6 3tot4

Alternatief A

De geluidbelasting voor alternatief A wordt ook gedomineerd door de snelweg A10, de IJburglaan
en de Zuiderzeeweg. Ook hier is in mindere mate, bijvoorbeeld langs het Amsterdam-Rijnkanaal,
is het aandeel van industrielawaai en scheepvaart zichtbaar in de contourenplaatjes.

Sportheldenbuurt

Wanneer de geluidbelastingen voor alternatief A vergeleken worden met de geluidbelastingen in
de referentiesituatie 2028 is langs de Zuiderzeeweg een toename van 0,2 dB te zien op de
eerstelijns bebouwing van de Sportheldenbuurt. Dit is het gevolg van een toename van de
verkeersintensiteiten op deze weg vanwege de voorgenomen ontwikkelingen. Voor de
geluidbelasting op de eerstelijns bebouwing langs de genoemde wegen is de hoogste
cumulatieve waarde circa 66 dB (Lcum).

In het binnengebied van de Sportheldenbuurt is de geluidbelasting nagenoeg gelijk aan de
referentiesituatie (minimaal circa 50 dB Lcum tot maximaal circa 60 dB L cum).

In alternatief A is sprake van een toename in verkeer op de ontsluitingsweg door de
Bedrijvenstrook. Ten gevolge hiervan is er sprake van een toename in geluidbelasting. Deze
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toename wordt geheel weggenomen door de afschermende werking van de Bedrijvenstrook voor
geluid afkomstig van de snelweg A10.

De concentraties NO2, PM1o en PMa2s zijn ter plaatse van blootgestelden gemiddeld
respectievelijk 19 pg/m3, 18 pg/m3en 10 pg/m3.

Sluisbuurt

Op de eerstelijns bebouwing in de Sluisbuurt, langs de lJburglaan en de Zuiderzeeweg, is ook
sprake van een geluidbelasting van circa 65 dB tot 67 dB (Lcum). Op de eerstelijns bebouwing langs
het water is sprake van een lagere geluidbelasting van circa 54 dB tot 57 dB (Lcum). Langs de
ontsluitingsweg in het binnengebied is de geluidbelasting circa 53 tot 63 dB (Lcum).

De concentraties NO2, PM1o en PMa2s zijn ter plaatse van blootgestelden gemiddeld
respectievelijk 17 pg/m3, 18 pg/m3en 10 pg/m3.

Baaibuurten
Binnen de Baaibuurten is sprake van een geluidbelasting van circa 58 dB tot 65 dB (Lcum).

De concentraties NO2, PM1o en PMa2s zijn ter plaatse van blootgestelden gemiddeld
respectievelijk 18 pg/m3, 18 pg/m3en 10 pg/m3.

Voor alternatief A sprake is van onderstaande GES-scores. De GES-score voor luchtkwaliteit is
voor zowel de NO2 concentraties, de PM1o concentraties als de PMa,s concentraties.

Tabel 13.2: GES-scores alternatief A

Gebied Sportheldenbuurt Sluisbuurt Baaibuurten
geluid lucht geluid lucht geluid lucht

Binnengebied 2tot5 3tot4 4tot5 3tot4 4 3tot4

Eerstelijns bebouwing 6 3tot4 6 3tot4 6 3tot4

Alternatief B

De geluidbelasting voor alternatief B wordt ook gedomineerd door de snelweg A10, de lJburglaan
en de Zuiderzeeweg. Ook hier is in mindere mate, bijvoorbeeld langs het Amsterdam-Rijnkanaal,
is het aandeel van industrielawaai en scheepvaart zichtbaar in de contourenplaatjes.

Sportheldenbuurt

Wanneer de geluidbelastingen voor alternatief B vergeleken worden met de geluidbelastingen in
de referentiesituatie 2028 is langs de Zuiderzeeweg een toename van circa 0,4 dB te zien op de
eerstelijns bebouwing van de Sportheldenbuurt. Dit is het gevolg van een toename van de
verkeersintensiteiten op deze weg vanwege de voorgenomen ontwikkelingen. Voor de
geluidbelasting op de eerstelijns bebouwing langs de genoemde wegen is de hoogste
cumulatieve waarde circa 67 dB (Lcum).

In het binnengebied van de Sportheldenbuurt is de geluidbelasting iets hoger dan de
referentiesituatie (minimaal circa 50 dB Lcum tot maximaal circa 60 dB L cum).

In alternatief B is ook sprake van een toename in verkeer op de ontsluitingsweg door de
Bedrijvenstrook. Ten gevolge hiervan is er sprake van een toename in geluidbelasting. Ook deze
toename wordt geheel weggenomen door de afschermende werking van de Bedrijvenstrook voor
geluid afkomstig van de snelweg A10.
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De concentraties NO2, PM1o en PMas zijn ter plaatse van blootgestelden gemiddeld
respectievelijk 19 ug/m3, 18 pg/m3 en 10 ug/m3.

Sluisbuurt

Op de eerstelijns bebouwing in de Sluisbuurt, langs de lJburglaan en de Zuiderzeeweg, is ook
sprake van een geluidbelasting van circa 65 dB tot 68 dB (Lcum). Op de eerstelijns bebouwing langs
het water is sprake van een lagere geluidbelasting van circa 54 dB tot 57 dB (Lcum). Langs de
ontsluitingsweg in het binnengebied is de geluidbelasting circa 53 dB tot 66 dB (Lcum).

De concentraties NO2, PM1o en PMas zijn ter plaatse van blootgestelden gemiddeld
respectievelijk 17 ug/m3, 18 pg/m3 en 10 ug/m3.

Baaibuurten
Binnen de Baaibuurten is sprake van een geluidbelasting van circa 58 dB tot 65 dB (Lcum).

De concentraties NO2, PM1o en PMas zijn ter plaatse van blootgestelden gemiddeld
respectievelijk 18 ug/m3, 18 pg/m3 en 10 pug/m3.

Voor alternatief B sprake is van onderstaande GES-scores. De GES-score voor luchtkwaliteit is
voor zowel de NO2 concentraties, de PM1o concentraties als de PMy,s concentraties.

Tabel 13.3: GES-scores alternatie B

Gebied Sportheldenbuurt Sluisbuurt Baaibuurten
geluid lucht geluid lucht geluid lucht

Binnengebied 2tot5 3tot4 4tot6 3tot4 4 3tot4

Eerstelijns bebouwing 6 3tot4 6 3tot4 6 3tot4

134 Beoordeling

De analyse van GES-scores voor de referentiesituatie en de alternatieven A en B leidt tot
onderstaand samenvattend overzicht.

Tabel 13.4: GES-scores alternatieven t.o.v. referentiesituatie

Situatie Sportheldenbuurt Sluisbuurt Baaibuurten
geluid lucht geluid lucht geluid lucht
Referentie 5tot 6 3tot4 - - - -
Alternatief A 6 3tot4 6 3tot4 6 3tot4
Alternatief B 6 3tot4 6 3tot4 6 3tot4

Er is weinig onderscheid tussen de alternatieven onderling. Er is sprake van een lichte
verslechtering bij de Sportheldenbuurt, die voor beide alternatieven als licht negatief (0/-) wordt
beoordeeld.
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Conclusies en aandachtspunten

Conclusies

Geluid

Zeeburgereiland heeft geluid van alle kanten: vanaf het water, door industrie en door de diverse
wegen. Dit leidt in de referentiesituatie tot waarden (ruim) boven de voorkeursgrenswaarden. Dit
geluidsklimaat is vergelijkbaar met andere gebieden nabij drukke vaarroutes en hoofdwegen.

De geluidbelasting in de referentiesituatie is iets lager dan de geluidbelasting voor beide
alternatieven. Er is een klein verschil in geluidbelasting tussen de alternatieven A en B, waarbij
alternatief B op sommige locaties een hogere geluidbelasting laat zien (maximaal 1 dB). Dit
verschil in geluidbelasting komt nagenoeg volledig door de toename in intensiteiten ten gevolge
van het planverkeer.

Voor de Baaibuurten zal de invulling van het gebied de geluidskwaliteit sterk beinvloeden. Bij de
Sluisbuurt is duidelijk een verschil tussen de eerstelijnsbebouwing (relatief hoge geluidwaarden)
en het binnengebied (lagere geluidwaarden).

Luchtkwaliteit

De luchtkwaliteit in de referentiesituatie is nagenoeg gelijk aan de luchtkwaliteit voor beide
alternatieven. Ten aanzien van luchtkwaliteit is er, ter plaatse van blootgestelden, geen verschil
tussen de alternatieven A en B. Bovenstaande geldt voor zowel de concentraties NO2, de
concentraties PM1o als de concentraties PMa,s. Alle waarden liggen ruim onder de normen.

Mogelijke maatregelen en aandachtspunten

Wegverkeerslawaai

De analyses voor geluid zijn specifiek voor het MER uitgevoerd en gaan derhalve over
alternatiefvergelijking. De analyses voor het bestemmingsplan zoomen nader in op de
gevelbelastingen. Dit onderzoek kan hier een prima basis voor bieden.

Hoewel geluidschermen zeer effectief zijn om de geluidbelasting terug te dringen, is het in
binnenstedelijk gebied zeer moeilijk om dergelijke schermen in te plaatsen, onder andere
vanwege openbare orde- en stedenbouwkundige aspecten.

Voor de wegen zijn maatregelen aan de bron (stiller wegdek) mogelijk. Uitgaande van de
technische haalbaarheid is de toepassing van stil asfalt voor een groot deel van de wegen in
verband met wringend verkeer en wegvaklengte beperkt.

Sluisbuurt/Baaibuurt West

Daar waar de lJburglaan de Piet Heintunnel in verdwijnt is sprake van een autoweg. Hierdoor is
de geluidzone van deze weg aan te merken als ‘buitenstedelijk’ ondanks dat de ligging ervan
overduidelijk ‘binnenstedelijk’ is. De maximaal te verlenen ontheffingswaarde wordt hierdoor
met 10 dB verlaagd (van 63 dB naar 53 dB). Om dit te voorkomen wordt een verkeersbesluit
genomen om de maximum snelheid van deze weg te verlagen tot 50 km/uur.

Gezien de geluidbelasting voor de alternatieven A en B leiden de aanwezige geluidswaarden op
de eerstelijnsbebouwing mogelijk tot aanvullende maatregelen om aan de eisen voor een hogere
waarde te voldoen. Nader onderzoek moet dit uitwijzen.
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Bedrijvenstrook

De bedrijvenstrook moet zo ingedeeld worden dat aan de zijde van de Sportheldenbuurt alleen
bedrijvigheid komt die weinig tot geen hinder veroorzaakt. Hierdoor blijft de leefbaarheid van de
Sportheldenbuurt gewaarborgd. Te denken valt aan inwaartse zonering en zoveel mogelijk
afschermende werking richting de Sportheldenbuurt.

Luchtkwaliteit

Ten aanzien van de luchtkwaliteit kent de gemeente Amsterdam een afstandscriterium met
betrekking tot gevoelige bestemmingen. Binnen deze zones zijn geen nieuwe gevoelige functies
toegestaan. Gevoelige bestemmingen ten aanzien van luchtkwaliteit betreffen geen functies
zoals woningen. De functies die wel onder gevoelige bestemmingen worden verstaan worden in
paragraaf 14.2 onder ‘Amsterdams beleid ten aanzien van luchtkwaliteit’.

Op basis van de huidige planinvulling van de Sluisbuurt ligt een deel van de eerstelijns bebouwing

binnen dit afstandscriterium. Voor de Baaibuurten geldt dat in een groot deel van het
beschikbare oppervlak binnen dit afstandscriterium ligt.
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Bijlage 1: Verkeersintensiteiten



Verkeersgegevens referentiesituatie

Antea Nederland BV

Model: Wegverkeer - Referentiesituatie zichtjaar 2028 (wegen deels)
Groep: (hoofdgroep)
Lijst van Wegen, voor rekenmethode Wegverkeerslawaai - RMW-2012

Naam Omschr. Wegdek. V(LV(D)) Totaalaantal %lInt(D) %Int(A) %lInt(N) %LV(D) %LV(A) %LV(N) %MV(D) %MV(A) %MV(N) %ZV(D) %ZV(A) %ZV(N)
W06  lburglaan Referentiewegdek 50 15823,08 6,29 3,78 1,18 94,59 95,15 94,49 4,40 4,14 4,36 0,54 0,25 0,67
W08 lburglaan Referentiewegdek 50 17359,08 6,29 3,79 1,18 97,14 97,42 97,12 2,10 1,98 2,02 0,27 0,11 0,37
W09  lburglaan Referentiewegdek 50 17854,88 6,28 3,79 1,18 97,16 97,49 96,91 2,07 1,92 2,02 0,27 0,11 0,36
W10 Uburglaan Referentiewegdek 50 23852,12 6,29 3,79 1,18 98,92 99,25 98,88 0,30 0,14 0,27 0,28 0,11 0,36
W12 IJburglaan Referentiewegdek 50 28766,00 6,20 2,60 1,90 99,11 99,11 99,11 0,47 0,47 0,47 0,43 0,43 0,43
WO00  lburglaan Referentiewegdek 70 16048,60 6,29 3,79 1,18 96,27 96,67 96,19 2,87 2,67 2,91 0,37 0,16 0,47
W02  Uburglaan Referentiewegdek 50 16768,12 6,29 3,78 1,18 94,67 95,27 94,55 4,31 4,02 4,25 0,55 0,24 0,70
W03 IJburglaan Referentiewegdek 50 17218,00 6,29 3,78 1,18 94,82 95,35 94,69 4,23 3,96 4,13 0,47 0,23 0,68
W04  lburglaan Referentiewegdek 50 10233,28 6,28 3,79 1,18 98,91 99,16 98,75 0,31 0,13 0,32 0,29 0,20 0,41
WO05 IJburglaan Referentiewegdek 50 15207,00 6,20 2,60 1,90 99,11 99,11 99,11 0,47 0,47 0,47 0,43 0,43 0,43
WO07  lburglaan Referentiewegdek 50 15823,08 6,29 3,78 1,18 94,59 95,15 94,49 4,40 4,14 4,36 0,54 0,25 0,67
W01 Uburglaan Referentiewegdek 50 16048,60 6,29 3,79 1,18 96,27 96,67 96,19 2,87 2,67 2,91 0,37 0,16 0,47
W20  Zuiderzeeweg Referentiewegdek 50 7867,00 6,31 3,71 1,18 94,07 94,78 93,69 4,59 4,28 4,56 0,87 0,43 1,21
W62  Zuiderzeeweg Referentiewegdek 50 7660,00 6,30 3,76 1,17 91,93 93,14 92,48 6,42 5,82 6,13 1,19 0,52 0,84
W63  Zuiderzeeweg Referentiewegdek 50 7570,96 6,29 3,75 1,18 91,87 93,14 91,48 6,47 5,89 6,29 1,21 0,53 1,68
W14  Bob Haarmslaan Referentiewegdek 50 940,08 6,29 3,80 1,17 99,42 100,00 100,00 0,29 -- -- 0,29 -- --
W18 Bob Haarmslaan Referentiewegdek 50 852,12 6,29 3,81 1,16 98,28 98,46 100,00 1,40 1,54 - 0,32 -- --
W28  Eef Kamerbeekstraat Referentiewegdek 50 5,04 8,33 -- -- 100,00 -- -- -- -- -- -- -- --
W11  Uburglaan Referentiewegdek 50 13559,00 6,20 2,60 1,90 99,11 99,11 99,11 0,47 0,47 0,47 0,43 0,43 0,43
W29  Marie Baronlaan Referentiewegdek 50 7412,16 6,48 3,15 1,21 93,37 93,14 93,30 5,24 5,89 5,01 0,92 0,43 1,26
W23  Eef Kamerbeekstraat Referentiewegdek 50 862,00 6,30 3,80 1,15 97,70 98,47 100,00 1,38 1,53 -- 0,31 -- --
W16 Faas Wilkesstraat Referentiewegdek 50 954,92 6,30 3,80 1,15 97,66 98,62 100,00 1,38 1,38 - 0,42 -- --
W61  Zuiderzeeweg Referentiewegdek 50 9253,20 6,30 3,76 1,18 92,65 93,89 92,54 5,78 5,18 5,62 1,12 0,50 1,38
W33  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 50 9,00 6,44 2,78 1,44 100,00 100,00 100,00 -- -- - - -- --
W43 Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 50 12,04 6,23 4,15 1,08 100,00 100,00 100,00 -- -- -- -- -- --

Geomilieu V4.30
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Verkeersgegevens referentiesituatie Antea Nederland BV

Model: Wegverkeer - Referentiesituatie zichtjaar 2028 (wegen deels)
Groep: (hoofdgroep)
Lijst van Wegen, voor rekenmethode Wegverkeerslawaai - RMW-2012

Naam Omschr. Wegdek. V(LV(D)) Totaalaantal %lInt(D) %Int(A) %lInt(N) %LV(D) %LV(A) %LV(N) %MV(D) %MV(A) %MV(N) %ZV(D) %ZV(A) %ZV(N)
W39  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 50 12,04 6,23 4,15 1,08 100,00 100,00 100,00 -- -- -- -- -- --
W37  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 50 32,00 6,50 3,12 1,19 87,98 100,00 100,00 12,02 -- - - -- --
W25  Eef Kamerbeekstraat Referentiewegdek 50 7,08 5,93 2,40 2,40 100,00 100,00 100,00 -- -- -- -- -- --
W22  Eef Kamerbeekstraat Referentiewegdek 50 862,00 6,30 3,80 1,15 97,70 98,47 100,00 1,38 1,53 - 0,31 -- --
W17 Bob Haarmslaan Referentiewegdek 50 946,96 6,30 3,80 1,15 97,77 98,61 100,00 1,39 1,39 -- 0,28 -- --
W15 Bob Haarmslaan Referentiewegdek 50 946,96 6,30 3,80 1,15 97,77 98,61 100,00 1,39 1,39 -- 0,28 -- --
W26  Eef Kamerbeekstraat Referentiewegdek 50 7,08 5,93 2,40 2,40 100,00 100,00 100,00 -- -- - - -- --
W24  Leo Hornstraat Referentiewegdek 50 7,08 5,93 3,53 1,84 100,00 100,00 100,00 -- -- -- -- -- --
W21 Bob Haarmslaan Referentiewegdek 50 852,12 6,29 3,81 1,16 98,28 98,46 100,00 1,40 1,54 - 0,32 -- --
W19 Rie Mastenbroekstraat Referentiewegdek 50 858,08 6,28 3,85 1,15 97,68 98,48 100,00 1,39 1,52 -- 0,32 -- --
W27 Leo Hornstraat Referentiewegdek 50 7,08 5,93 3,53 1,84 100,00 100,00 100,00 -- -- -- -- -- --
W63  Zuiderzeeweg Referentiewegdek 50 4261,08 6,66 3,30 0,86 93,01 93,77 91,81 5,52 5,16 5,79 1,00 0,53 2,04

Geomilieu V4.30 18-2-2018 18:42:29



Verkeersgegevens alternatief A (minimum)

Antea Nederland BV

Model: Wegverkeer - Alternatief A zichtjaar 2028 (wegen deels)
Groep: (hoofdgroep)
Lijst van Wegen, voor rekenmethode Wegverkeerslawaai - RMW-2012

Naam Omschr. Wegdek. V(LV(D)) Totaalaantal %lInt(D) %Int(A) %lInt(N) %LV(D) %LV(A) %LV(N) %MV(D) %MV(A) %MV(N) %ZV(D) %ZV(A) %ZV(N)

2e aansluiting Referentiewegdek 50 4139,04 6,28 3,79 1,18 96,89 97,13 96,66 2,21 2,07 2,32 0,42 0,32 0,51
W06  lburglaan Referentiewegdek 50 15983,04 6,29 3,77 1,18 94,42 95,31 94,34 4,56 4,27 4,45 0,55 0,25 0,73
W08  lburglaan Referentiewegdek 50 17935,12 6,29 3,79 1,18 96,81 97,17 96,79 2,37 2,21 2,31 0,33 0,15 0,42
W09  lburglaan Referentiewegdek 50 18616,04 6,27 3,84 1,17 96,87 95,76 96,79 2,32 3,61 2,29 0,32 0,14 0,40
W10 Uburglaan Referentiewegdek 50 25552,04 6,29 3,79 1,18 97,08 97,42 97,01 2,12 1,96 2,08 0,31 0,13 0,42
W12 IJburglaan Referentiewegdek 50 28784,00 6,20 2,60 1,90 99,11 99,11 99,11 0,47 0,47 0,47 0,43 0,43 0,43
W00 Uburglaan Referentiewegdek 50 15998,04 6,29 3,78 1,18 96,09 96,53 96,01 3,03 2,81 2,99 0,40 0,17 0,53
W02 IJburglaan Referentiewegdek 50 17916,12 6,29 3,78 1,18 94,52 95,13 94,42 4,43 4,14 4,33 0,58 0,26 0,77
W03  lburglaan Referentiewegdek 50 18451,92 6,26 3,89 1,17 94,59 95,36 94,50 4,36 3,94 4,28 0,57 0,24 0,75
W04  lburglaan Referentiewegdek 50 10737,88 6,29 3,79 1,17 97,59 97,91 97,72 1,60 1,47 1,59 0,31 0,12 0,20
WO05 IJburglaan Referentiewegdek 50 15250,00 6,20 2,60 1,90 99,11 99,11 99,11 0,47 0,47 0,47 0,43 0,43 0,43
W07  Uburglaan Referentiewegdek 50 15983,04 6,29 3,77 1,18 94,42 95,31 94,34 4,56 4,27 4,45 0,55 0,25 0,73
Wo01 IJburglaan Referentiewegdek 50 15998,04 6,29 3,78 1,18 96,09 96,53 96,01 3,03 2,81 2,99 0,40 0,17 0,53
W20 Zuiderzeeweg Referentiewegdek 50 8370,16 6,29 3,77 1,18 94,03 95,00 93,79 4,61 4,12 4,56 0,89 0,40 1,14
W62  Zuiderzeeweg Referentiewegdek 50 11366,04 6,29 3,76 1,18 93,15 94,16 92,91 5,39 4,91 5,32 0,99 0,47 1,30
W63  Zuiderzeeweg Referentiewegdek 50 9969,04 6,29 3,76 1,18 92,81 93,87 92,66 5,67 5,20 5,53 1,05 0,47 1,39
W14  Bob Haarmslaan Referentiewegdek 50 1102,00 6,31 3,77 1,16 98,09 98,80 100,00 1,19 1,20 - 0,24 -- --
W18  Faas Wilkesstraat Referentiewegdek 50 782,04 6,29 3,84 1,15 97,62 98,33 100,00 1,53 1,67 -- 0,35 -- --
W28  Eef Kamerbeekstraat Referentiewegdek 50 153,96 6,27 3,73 1,22 99,17 100,00 100,00 -- -- - - -- --
W11 IJburglaan Referentiewegdek 50 13534,00 6,20 2,60 1,90 99,11 99,11 99,11 0,47 0,47 0,47 0,43 0,43 0,43
W29  Marie Baronlaan Referentiewegdek 50 10281,04 6,29 3,77 1,18 93,65 94,64 93,39 4,96 4,52 4,85 0,92 0,39 1,24
W23  Eef Kamerbeekstraat Referentiewegdek 50 933,00 6,30 3,80 1,15 98,01 98,59 100,00 1,28 1,41 - 0,29 -- --
W16  Faas Wilkesstraat Referentiewegdek 50 1102,00 6,31 3,77 1,16 98,09 98,80 100,00 1,19 1,20 -- 0,24 -- --
W61  Zuiderzeeweg Referentiewegdek 50 10377,00 6,29 3,76 1,18 92,60 93,72 92,44 5,81 5,32 5,72 1,12 0,45 1,43
W33  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 50 2032,00 6,29 3,78 1,18 96,42 97,07 96,31 2,68 2,28 2,09 0,45 -- 1,05

Geomilieu V4.30
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Verkeersgegevens alternatief A (minimum)

Antea Nederland BV

Model: Wegverkeer - Alternatief A zichtjaar 2028 (wegen deels)
Groep: (hoofdgroep)
Lijst van Wegen, voor rekenmethode Wegverkeerslawaai - RMW-2012

Naam Omschr. Wegdek. V(LV(D)) Totaalaantal %lInt(D) %Int(A) %lInt(N) %LV(D) %LV(A) %LV(N) %MV(D) %MV(A) %MV(N) %ZV(D) %ZV(A) %ZV(N)
W13  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 1000,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,70 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W44  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 750,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,70 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W45  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 750,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,70 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W46  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 3000,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,70 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W35  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 2000,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,70 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W43 Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 291,96 6,31 3,77 1,16 98,21 100,00 100,00 1,36 -- -- 0,43 -- --
W34  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 2000,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,70 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W36  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 1750,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,70 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W39  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 1000,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,50 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W30  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 1750,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,70 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W31  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 1500,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,70 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W32  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 750,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,70 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W38  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 750,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,70 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W37  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 1000,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,70 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W42  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 750,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,70 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W41  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 750,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,70 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W40  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 750,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,70 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W25  Eef Kamerbeekstraat Referentiewegdek 50 153,96 6,27 3,73 1,22 99,17 100,00 100,00 -- -- -- -- -- --
W22  Eef Kamerbeekstraat Referentiewegdek 50 933,00 6,30 3,80 1,15 98,01 98,59 100,00 1,28 1,41 - 0,29 -- --
W17  Faas Wilkesstraat Referentiewegdek 50 947,04 6,31 3,77 1,15 97,91 98,60 100,00 1,26 1,40 -- 0,28 -- --
W15 Faas Wilkesstraat Referentiewegdek 50 947,04 6,31 3,77 1,15 97,91 98,60 100,00 1,26 1,40 -- 0,28 -- --
W26  Eef Kamerbeekstraat Referentiewegdek 50 153,96 6,27 3,73 1,22 99,17 100,00 100,00 -- -- - - -- --
W24  Leo Hornstraat Referentiewegdek 50 153,96 6,27 3,73 1,22 99,17 100,00 100,00 -- -- -- -- -- --
W21  Faas Wilkesstraat Referentiewegdek 50 782,04 6,29 3,84 1,15 97,62 98,33 100,00 1,53 1,67 - 0,35 -- --
W19 Rie Mastenbroekstraat Referentiewegdek 50 780,04 6,30 3,78 1,15 97,62 98,31 100,00 1,53 1,69 -- 0,35 -- --

Geomilieu V4.30
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Verkeersgegevens alternatief A (minimum) Antea Nederland BV

Model: Wegverkeer - Alternatief A zichtjaar 2028 (wegen deels)
Groep: (hoofdgroep)
Lijst van Wegen, voor rekenmethode Wegverkeerslawaai - RMW-2012

Naam Omschr. Wegdek. V(LV(D)) Totaalaantal %lInt(D) %Int(A) %lInt(N) %LV(D) %LV(A) %LV(N) %MV(D) %MV(A) %MV(N) %ZV(D) %ZV(A) %ZV(N)
W27 Leo Hornstraat Referentiewegdek 50 153,96 6,27 3,73 1,22 99,17 100,00 100,00 -- -- -- -- -- --
W63  Zuiderzeeweg Referentiewegdek 50 4805,04 6,66 3,30 0,86 93,44 94,16 92,15 5,16 4,89 5,44 0,94 0,47 1,81

Geomilieu V4.30 18-2-2018 18:55:10



Verkeersgegevens alternatief B (maximum)

Antea Nederland BV

Model: Wegverkeer - Alternatief B zichtjaar 2028 (wegen deels)
Groep: (hoofdgroep)
Lijst van Wegen, voor rekenmethode Wegverkeerslawaai - RMW-2012

Naam Omschr. Wegdek. V(LV(D)) Totaalaantal %lInt(D) %Int(A) %lInt(N) %LV(D) %LV(A) %LV(N) %MV(D) %MV(A) %MV(N) %ZV(D) %ZV(A) %ZV(N)

2e aansluiting Referentiewegdek 50 6384,16 6,29 3,78 1,18 96,84 97,31 96,66 2,24 1,97 2,17 0,42 0,21 0,66
W06  lburglaan Referentiewegdek 50 16061,04 6,29 3,78 1,18 94,35 94,93 94,31 4,61 4,32 4,50 0,57 0,25 0,73
W08  lburglaan Referentiewegdek 50 18343,08 6,29 3,79 1,18 96,71 97,05 96,64 2,46 2,30 2,43 0,34 0,14 0,46
W09  lburglaan Referentiewegdek 50 19061,12 6,29 3,79 1,18 96,78 97,16 96,65 2,40 2,22 2,40 0,33 0,14 0,45
W10 Uburglaan Referentiewegdek 50 25931,96 6,29 3,79 1,18 97,00 97,40 96,97 2,19 1,99 2,13 0,32 0,13 0,41
W12 IJburglaan Referentiewegdek 50 28788,00 6,20 2,60 1,90 99,11 99,11 99,11 0,47 0,47 0,47 0,43 0,43 0,43
W00 Uburglaan Referentiewegdek 50 15899,92 6,28 3,78 1,18 96,00 96,47 95,95 3,11 2,87 3,05 0,41 0,17 0,53
W02 IJburglaan Referentiewegdek 50 18378,08 6,29 3,78 1,18 94,46 95,10 94,28 4,48 4,18 4,45 0,59 0,25 0,81
W03  lburglaan Referentiewegdek 50 18854,08 6,29 3,78 1,18 94,55 95,19 94,42 4,39 4,07 4,34 0,58 0,25 0,79
W04  lburglaan Referentiewegdek 50 10777,08 6,29 3,79 1,18 97,58 97,92 97,53 1,61 1,47 1,58 0,32 0,12 0,39
WO05 IJburglaan Referentiewegdek 50 15241,00 6,20 2,60 1,90 99,11 99,11 99,11 0,47 0,47 0,47 0,43 0,43 0,43
W07  Uburglaan Referentiewegdek 50 16061,04 6,29 3,78 1,18 94,35 94,93 94,31 4,61 4,32 4,50 0,57 0,25 0,73
Wo01 IJburglaan Referentiewegdek 50 15899,92 6,28 3,78 1,18 96,00 96,47 95,95 3,11 2,87 3,05 0,41 0,17 0,53
W20 Zuiderzeeweg Referentiewegdek 50 8755,12 6,27 3,75 1,22 94,14 94,98 90,08 4,50 4,18 8,40 0,90 0,38 1,05
W62  Zuiderzeeweg Referentiewegdek 50 13218,16 6,29 3,76 1,18 93,41 94,42 93,18 5,17 4,72 5,06 0,95 0,40 1,28
W63  Zuiderzeeweg Referentiewegdek 50 11286,08 6,29 3,77 1,18 93,12 94,12 92,86 5,41 4,94 5,36 1,00 0,47 1,31
W14  Bob Haarmslaan Referentiewegdek 50 1322,16 6,30 3,78 1,16 98,39 99,00 100,00 0,90 1,00 - 0,20 -- --
W18  Faas Wilkesstraat Referentiewegdek 50 922,12 6,30 3,80 1,15 97,99 98,57 100,00 1,29 1,43 -- 0,29 -- --
W28  Eef Kamerbeekstraat Referentiewegdek 50 140,04 6,25 3,93 1,16 100,00 100,00 100,00 -- -- - - -- --
W11 IJburglaan Referentiewegdek 50 13547,00 6,20 2,60 1,90 99,11 99,11 99,11 0,47 0,47 0,47 0,43 0,43 0,43
W29  Marie Baronlaan Referentiewegdek 50 10457,96 6,29 3,77 1,18 93,44 94,42 93,30 5,14 4,76 4,97 0,95 0,38 1,22
W23  Eef Kamerbeekstraat Referentiewegdek 50 1062,04 6,30 3,79 1,15 98,13 98,76 100,00 1,12 1,24 - 0,25 -- --
W16  Faas Wilkesstraat Referentiewegdek 50 1322,16 6,30 3,78 1,16 98,39 99,00 100,00 0,90 1,00 -- 0,20 -- --
W61  Zuiderzeeweg Referentiewegdek 50 11234,12 6,29 3,76 1,18 92,90 93,97 92,63 5,58 5,09 5,47 1,06 0,47 1,42
W33  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 50 3139,00 6,28 3,79 1,18 96,37 96,64 95,95 2,70 2,73 2,70 0,47 0,21 0,68

Geomilieu V4.30
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Verkeersgegevens alternatief B (maximum)

Antea Nederland BV

Model: Wegverkeer - Alternatief B zichtjaar 2028 (wegen deels)
Groep: (hoofdgroep)
Lijst van Wegen, voor rekenmethode Wegverkeerslawaai - RMW-2012

Naam Omschr. Wegdek. V(LV(D)) Totaalaantal %lInt(D) %Int(A) %lInt(N) %LV(D) %LV(A) %LV(N) %MV(D) %MV(A) %MV(N) %ZV(D) %ZV(A) %ZV(N)
W13  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 1500,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,69 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W44  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 1000,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,69 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W45  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 1000,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,69 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W46  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 4000,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,69 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W35  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 3000,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,69 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W43 Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 453,96 6,30 3,80 1,16 98,25 98,55 100,00 1,47 1,45 -- 0,28 -- --
W34  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 3000,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,69 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W36  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 2000,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,69 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W39  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 1500,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,70 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W30  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 2000,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,69 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W31  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 1500,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,69 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W32  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 1000,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,69 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W38  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 1000,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,69 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W37  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 1500,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,69 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W42  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 1000,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,69 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W41  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 1000,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,69 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W40  Ontsluitingsweg Sluisbuurt Referentiewegdek 30 1000,00 6,20 2,60 1,90 94,70 96,50 91,69 3,50 2,00 5,00 1,70 1,50 3,30
W25  Eef Kamerbeekstraat Referentiewegdek 50 140,04 6,25 3,93 1,16 100,00 100,00 100,00 -- -- -- -- -- --
W22  Eef Kamerbeekstraat Referentiewegdek 50 1062,04 6,30 3,79 1,15 98,13 98,76 100,00 1,12 1,24 - 0,25 -- --
W17  Faas Wilkesstraat Referentiewegdek 50 1181,08 6,30 3,79 1,15 98,32 98,88 100,00 1,01 1,12 -- 0,23 -- --
W15 Faas Wilkesstraat Referentiewegdek 50 1181,08 6,30 3,79 1,15 98,32 98,88 100,00 1,01 1,12 -- 0,23 -- --
W26  Eef Kamerbeekstraat Referentiewegdek 50 140,04 6,25 3,93 1,16 100,00 100,00 100,00 -- -- - - -- --
W24  Leo Hornstraat Referentiewegdek 50 140,04 6,25 3,93 1,16 100,00 100,00 100,00 - - - - - -
W21  Faas Wilkesstraat Referentiewegdek 50 922,12 6,30 3,80 1,15 97,99 98,57 100,00 1,29 1,43 - 0,29 -- --
W19 Rie Mastenbroekstraat Referentiewegdek 50 922,12 6,30 3,80 1,15 97,99 98,57 100,00 1,29 1,43 -- 0,29 -- --

Geomilieu V4.30

18-2-2018 18:53:53



Verkeersgegevens alternatief B (maximum) Antea Nederland BV

Model: Wegverkeer - Alternatief B zichtjaar 2028 (wegen deels)
Groep: (hoofdgroep)
Lijst van Wegen, voor rekenmethode Wegverkeerslawaai - RMW-2012

Naam Omschr. Wegdek. V(LV(D)) Totaalaantal %lInt(D) %Int(A) %lInt(N) %LV(D) %LV(A) %LV(N) %MV(D) %MV(A) %MV(N) %ZV(D) %ZV(A) %ZV(N)
W27 Leo Hornstraat Referentiewegdek 50 140,04 6,25 3,93 1,16 100,00 100,00 100,00 - - - - - -
W63  Zuiderzeeweg Referentiewegdek 50 5408,00 6,66 3,30 0,86 93,96 94,67 92,99 4,72 4,49 4,85 0,85 0,42 1,62

Geomilieu V4.30 18-2-2018 18:53:53
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Over Antea Group

Van stad tot land, van water tot lucht; de
adviseurs en ingenieurs van Antea Group
dragen in Nederland sinds jaar en dag bij aan
onze leefomgeving. We ontwerpen bruggen
en wegen, realiseren woonwijken en
waterwerken. Maar we zijn ook betrokken
bij thema’s zoals milieu, veiligheid,
assetmanagement en energie. Onder de
naam Oranjewoud groeiden we uit tot een
allround en onafhankelijk partner voor
bedrijfsleven en overheden. Als Antea Group
zetten we deze expertise ook mondiaal in.
Door hoogwaardige kennis te combineren
met een pragmatische aanpak maken we
oplossingen haalbaar én uitvoerbaar.
Doelgericht, met oog voor duurzaamheid.
Op deze manier anticiperen we op de vragen
van vandaag en de oplossingen van de
toekomst. Al meer dan 60 jaar.

Contactgegevens
Beneluxweg 125

4904 SJ OOSTERHOUT
Postbus 40

4900 AA OOSTERHOUT

T. 0162487000

E. info.nl@anteagroup.com

www.anteagroup.nl
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Omgevingsdienst Noordzeekanaalgebied

1 Inleiding

1.1 Inleiding

De gemeente Amsterdam is voornemens een MER rapportage voor ruimtelijke ontwikkelingen op het
Zeeburgereiland op te laten stellen. De deelplannen (Sluisbuurt, Baaibuurten en Bedrijvenstrook) van deze
ruimtelijke ontwikkelingen zijn gelegen in de invloedsgebieden van transportroutes over de weg, water en
een hoge druk aardgasleiding. Ook bunkerschepen en wachtplaatsen zijn relevant. In de besluitvorming
dient daarom rekening te worden gehouden met het aspect externe veiligheid. De deelplannen zijn niet
gelegen in het invloedsgebied van een Bevi inrichting.

1.2 Externe Veiligheid

Externe veiligheid gaat over het beheersen van de risico's voor de omgeving die ontstaan bij het gebruik,
de opslag en het vervoer van gevaarlijke stoffen als LPG en giftige gassen. De externe
veiligheidsregelgeving voor inrichtingen ligt vast in het Besluit Externe Veiligheid voor Inrichtingen (Bevi,
ministerie van VROM, 2004) en de bijbehorende Regeling Externe Veiligheid Inrichtingen (Revi, ministerie
van VROM, 2004). De externe veiligheidsrichtlijnen voor het transport van gevaarlijke stoffen zijn
vastgelegd in het Besluit externe veiligheid transportroutes (Btev ,2013). Voor buisleidingen geldt het
Besluit Externe veiligheid buisleidingen (Bevb, Ministerie van I&M, 2011).

De regelgeving voor externe veiligheid kent twee grootheden waaraan getoetst wordt bij het nemen van
een ruimtelijk besluit: het Plaatsgebonden Risico (PR) en het Groepsrisico (GR).

Plaatsgebonden risico

Het Plaatsgebonden risico (PR) is een maat voor de veiligheid van het individu op een bepaalde locatie.
Het PR heeft een wettelijk vastgelegde grenswaarde van maximaal 10 (1 op de miljoen of 1/1000000)
per jaar voor nieuwe situaties. Dit betekent dat de kans op overlijden van een persoon als gevolg van
handelingen met gevaarlijke stoffen maximaal 1 op een miljoen per jaar mag zijn. Op locaties waar het
risico hoger is, mogen geen nieuwe kwetsbare objecten worden gesitueerd en in beginsel ook geen
nieuwe beperkt kwetsbare objecten .

Onder kwetsbare objecten worden onder meer verstaan: woningen en woonschepen (dichtheid van meer
dan twee woningen of woonschepen per hectare), gebouwen waar minderjarigen, ouderen, zieken of
gehandicapten verblijven, gebouwen waarin doorgaans grote aantallen mensen (meer dan 50, of meer
dan 1500 m? vioeroppervlak) verblijven en kampeer- en andere recreatieterreinen.

Onder beperkt kwetsbare objecten worden onder meer verstaan: verspreid liggende woningen en
woonschepen met een dichtheid van maximaal twee woningen of woonschepen per hectare, kleinere
kantoorgebouwen en hotels <1500 m2, restaurants, sporthallen, zwembaden, speelterreinen en
bedrijfsgebouwen.
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Groepsrisico

Het groepsrisico (GR) is het risico dat een groep van meer dan 10 personen overlijdt door een ongeval
met gevaarlijke stoffen. Voor bepaling van de hoogte van het groepsrisico wordt gebruik gemaakt van de
bevolking binnen het invioedsgebied voor het groepsrisico. Het invioedsgebied wordt begrensd door de
1% letaliteitsafstand: de afstand tot waar bij een incident met gevaarlijke stoffen 1% van de slachtoffers
nog overlijdt.

Het groepsrisico kan worden weergegeven in een grafiek. In de grafiek wordt dan de groepsgrootte van
het aantal slachtoffers (x-as) uitgezet tegen de cumulatieve kans dat een dergelijke groep het slachtoffer
wordt van een ongeval (y-as). Hoe groter de groep slachtoffers kan zijn, hoe lager de kans op een
dergelijk ongeval mag zijn (maatschappelijke aanvaardbaarheid). In figuur 1 is een voorbeeldgrafiek
gegeven. De gestippelde lijn in deze grafiek geeft de oriéntatiewaarde weer: het aanvaardbare niveau van
het risico. De zwarte doorgetrokken lijn geeft het daadwerkelijk berekende groepsrisico weer. Duidelijk is
dat in dit voorbeeld het aanvaardbare risiconiveau (ori€éntatiewaarde) overschreden wordt.

== == == (riénteratiewaarde
Groepsrisico-curve

Risico/jaar (F)

Aantal slachtoffers(N)] ——»

Fig. 1: Voorbeeldgrafiek groepsrisico [2]

Het GR kent een richtwaarde, de al eerder genoemde oriéntatiewaarde en dus niet een grenswaarde,
zoals bij het plaatsgebonden risico. Deze oriéntatiewaarde, geeft weer wat de algehele politiek-
maatschappelijke opvatting is over de aanvaardbaarheid van de kans op een ramp met een groep
slachtoffers, hoe groter de groep dodelijke slachtoffers bij een ramp, hoe kleiner de aanvaardbare kans op
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een ramp is. Door het groepsrisico te vergelijken met de oriéntatiewaarde bepaald het bevoegd gezag of
de kans op ongeval voor haar acceptabel is.

Het bevoegd gezag dient bij de (ruimtelijke) besluitvorming de hoogte van het groepsrisico ten gevolge
van activiteiten met gevaarlijke stoffen (bij inrichtingen en bij het vervoer daarvan) te verantwoorden.
Deze verplichting volgt uit betreffende wet- en regelgeving die op die specifieke activiteit met gevaarlijke
stoffen van toepassing is.

In deze verantwoording van het groepsrisico moeten (uitgaande van het Bevi) samengevat de volgende

punten worden behandeld:

- De hoogte van het groepsrisico;

- de bijdrage van de ontwikkeling aan het groepsrisico;

- de mogelijkheden tot beperking van het groepsrisico;

- de mogelijkheden voor de hulpverlening voor beperking van de omvang van een ramp of zwaar
ongeval;

- de mogelijkheden voor personen die zich bevinden in het invloedsgebied om zich in veiligheid te
brengen indien zich een ramp of zwaar ongeval voordoet.

Voor transport gerelateerde risico’s als gevolg van vervoer per weg, spoor en water (volgens het besluit
externe veiligheid transportroutes, BTEV) is de verantwoording alleen nodig indien er sprake is van
(significante) toename van het groepsrisico of overschrijding van de oriéntatiewaarde. Er dient inzichtelijk
te worden gemaakt op welke basis een bepaald groepsrisico aanvaardbaar wordt geacht.

Op 1 januari 2011 is het Besluit externe veiligheid buisleidingen (Bevb) in werking getreden. Het besluit
regelt onder meer de externe veiligheidsaspecten van buisleidingen. Het externe veiligheidsbeleid voor
buisleidingen is hiermee in lijn gebracht met het beleid voor inrichtingen en voor vervoer van gevaarlijke
stoffen over weg, water en spoor. De regels in het besluit gelden voor de exploitant van een buisleiding
en het bevoegd gezag voor de ruimtelijke ordening.

Bij het vaststellen van een ruimtelijk plan moet worden getoetst aan het plaatsgebonden- en het
groepsrisico indien hogedruk aardgasleidingen in het plangebied aanwezig zijn. Daarnaast geldt een
verantwoordingsplicht voor het bevoegd gezag voor de ruimtelijke ordening ten aanzien van het
groepsrisico. Tevens is het bevoegd gezag verplicht om de brandweer in de gelegenheid te stellen tot het
geven van advies.

Uitvoeringsbeleid Externe Veiligheid Amsterdam

In het Uitvoeringsbeleid Externe Veiligheid Amsterdam zijn verschillende uitgangspunten geformuleerd
met betrekking tot ruimtelijke besluiten nabij hogedruk aardgasleidingen. Het relevante uitgangspunt voor
onderhavig plan is: Nieuwe objecten voor minderzelfredzame personen (als kinderen, ouderen en minder
validen) worden gesitueerd buiten de 100% letaliteitsgrens van hoge druk aardgasleidingen.

Reden voor dit uitgangspunt is dat er op deze afstand meer mogelijkheden zijn om personen in veiligheid
te brengen bij een eventueel ongeval. Daarnaast zal er afschermende werking optreden door
tussenliggende bebouwing. Alleen indien het economisch of maatschappelijk noodzakelijk is en de
bestrijdbaarheid en de zelfredzaamheid voldoende op orde zijn, kan een object voor minder zelfredzame
personen gesitueerd worden binnen het 100% letaliteitsgebied van een leiding.

De afweging om een object toe te staan wordt als een specifiek beslispunt aan het dagelijks bestuur of de
verantwoordelijke bestuurder ter besluitvorming voorgelegd.
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Toetsingskader wachtplaatsen en sluizen

Wachtplaatsen voor schepen, al of niet met gevaarlijke stoffen, zijn plaatsen waar schepen

tijdelijk kunnen afmeren totdat zij de sluis door kunnen varen of om andere redenen kunnen

of moeten wachten met doorvaren. Schepen met gevaarlijke stoffen die in een sluis schutten,

leveren ook een verhoogd risico op voor de omgeving. Omdat wachtende of schuttende

schepen soms gevaarlijke stoffen aan boord hebben, de zogeheten kegelschepen, moeten

er minimumafstanden worden aangehouden tot bebouwing. De wetgeving hiervoor is opgenomen in de
Wet vervoer gevaarlijke stoffen, in de Regeling vervoer over de binnenwateren van gevaarlijke stoffen
(VBD). De afstanden voor ligplaatsen van schepen zijn opgenomen in de bijlage bij deze regeling,

het ADN. In paragraaf 7.1.5.4.3 van het ADN staat dat een afstand van minimaal 100 moet worden
aangehouden tussen ligplaatsen van schepen met gevaarlijke stoffen (met één blauwe kegel of één blauw
licht, de lading is dan brandbare gassen of benzine) en woongebieden. Voor sluizen moet een minimale
afstand aangehouden worden van 100 m. In paragraaf 7.1.5.4.4 van het ADN staat dat de bevoegde
autoriteit een geringere afstand kan toestaan met het oog op de plaatselijke omstandigheden. Een
kleinere afstand zou dan bijvoorbeeld toegepast kunnen worden met het oog op nieuwbouw van
woningen of bedrijven.

1.3 Doel

Het doel van deze analyse is te onderzoeken of aan de grenswaarde van het plaatsgebonden risico
voldaan kan worden en wat de hoogte van het groepsrisico is en of een verantwoording van het
groepsrisico nodig is.
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De plankaart, met daarop de deelgebieden, is weergegeven in figuur 1.

Sporthelden- O : Bedrijven-
buurt NN, | strook

Baaibuurt-
West

Baaibuurt-
Oost

Figuur 1: Kaart deelgebieden Zeeburgereiland (uit NRD Zeeburgereiland definitief eindconcept 26052016).

In figuur 2 is de ligging van de transportroute gevaarlijke stoffen over de weg nabij het Zeeburgereiland
weergegeven.
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Rijksweg @ tunnelcategorie
Route A

% Laad en losroutegebieden

Route provinciaal
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——— Gemeentegrens
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Figuur 2: Ligging van de transportroute weg nabij het Zeeburgereiland. Het transport (LPG) gaat over de
omleidingsroute over de Zuiderzeeweg, daar het niet door de Zeeburgertunnel mag.

In figuur 3 en 4 zijn de liggingen van de transportroutes gevaarlijke stoffen over het water weergegeven.
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Figuur 3: Ligging van de transportroute water richting Amsterdam-Rijnkanaal en Buiten-1J nabij
Zeeburgereiland (bron: Professionele Risicokaart)

In figuur 4 is de ligging van de hoge druk aardgasleiding weergegeven.
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X:125034m Y:487081m 5325x4498m

Figuur 4: Ligging van de hoge druk aardgasleiding nabij Zeeburgereiland.
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2 Risicoberekeningen

2.1 Uitgangspunten risicoberekeningen

2.1.1 Rekenpakket

De risico’s voor transport over de weg zijn berekend met het rekenpakket RBM II versie 2.3. RBM II is
door het ministerie van I&M geaccordeerd als het rekenprogramma voor risicoberekeningen aan
transportroutes voor gevaarlijke stoffen. Met RBM II kan bepaald worden of voldaan wordt aan de
risiconormen voor de Externe Veiligheid, zoals die zijn vastgelegd in het besluit externe veiligheid
transportroutes (BTEV).

De risico’s voor de hoge druk aardgasleiding zijn berekend met het rekenpakket CAROLA versie 1.0.0.52
met parameterbestand versie 1.3. CAROLA is door het ministerie van I&M geaccordeerd als het
rekenprogramma voor risicoberekeningen aan hogedruk aardgasleidingen.

Met CAROLA kan bepaald worden of voldaan wordt aan de risiconormen voor de Externe Veiligheid, zoals
die zijn vastgelegd in het Besluit externe veiligheid buisleidingen (Bevb).

2.1.2 Ruimtelijke ontwikkelingen

De ruimtelijke plannen voor Zeeburgereiland bestaan uit een tweetal varianten. De ruimtelijke
ontwikkelingen in de deelplannen betreffen de functies wonen en niet-wonen. Voor woningen is uitgegaan
van een gemiddelde van 2 personen per woning. Voor kantoren en voorzieningen is uitgegaan van 1
persoon per 30 m? voor kantoren en 1 persoon per 20 m? voor voorzieningen.

De ruimtelijke ontwikkelingen in de deelplannen bestaan uit twee varianten, variant A (Minimum) en
variant B (Maximum). In de onderstaande tabellen zijn de bevolkingsgegevens van deze varianten

opgenomen (De vetgedrukte deelgebieden zijn de in de MER opgenomen deelplannen).

Variant A (Minimaal)

Deelgebied Woningen BVO niet Personen dag Personen
woningen [m?] nacht

Sportheldenbuurt 2550 88500 6975 5100
Sluisbuurt 3496 63000 5596 6992
Baaibuurten Oost 500 9000 800 1000
Baaibuurten West 600 10800 960 1200
Bedrijvenstrook 0 57303 1910 0
Totaal 7146 228603 16241 14292
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Bestemmingsplan Woningen BVO niet Personen dag Personen
woningen nacht

Sportheldenbuurt 2550 88500 6975 5100
Sluisbuurt 5640 100000 8973 11280
Baaibuurten Oost 700 12600 1120 1400
Baaibuurten West 900 16200 1440 1800
Bedrijvenstrook 0 76467 2549 0
Totaal 9790 293767 21057 19580

In totaal is voor deze nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen een extra aantal personen aangenomen van circa
14000 aanwezig overdag (Sluisbuurt, Baaibuurten en Bedrijvenstrook, Variant B) en circa 15000 aanwezig in de
avond en nacht. De deelgebieden Sluisbuurt, Baaibuurten en Bedrijvenstrook omvatten circa 60 hectare. In de
nacht zijn dan circa 240 personen per hectare aanwezig.

De vuistregels voor transport over het water in de bijlagen bij het HART (Handleiding Risicoanalyse Transport,
versie 1.0) geven aan dat bij dichtheden lager dan 500 personen per hectare en aantallen scheepstransporten
met toxische stoffen <1000 per jaar, het groepsrisico lager zal zijn dan 0,1 maal de oriéntatiewaarde.

De beoogde dichtheid voor de deelgebieden is lager dan 500 personen per hectare. Omdat ook de aantallen
vervoerde toxische stoffen, LT2+GT3, over de vaarwegen (Amsterdam-Rijnkanaal en het 1J), kleiner zijn dan
1000 per jaar zijn, wordt aan beide voorwaarden uit het HART voldaan. Zodoende zal het groepsrisico voor
transport over het water onder 0,1 maal de oriéntatiewaarde blijven.

In 2005 (voor Basisnet) is een Externe Veiligheidsrapportage opgesteld door AVIV voor een MER voor
Zeeburgereiland. Hierbij is uitgegaan van een toekomstige situatie met circa 12300 personen (avond en nacht)
in de toekomstige situatie. Dit komt overeen met circa 200 personen per hectare, dus ongeveer 80% van de
dichtheid uit de huidige MER. Uit deze rapportage van 2005 blijkt dat er geen groepsrisico is (er zijn, uitgaande
van de norm voor het groepsrisico, geen ongevallen met meer dan 10 slachtoffers). Zodoende zal er bij een
dichtheid van rond de 240 personen per hectare nog steeds een laag groepsrisico zijn en sluit dit aan bij het
eerder genoemde punt dat het groepsrisico onder 0,1 maal de oriéntatiewaarde zal blijven.

Voor transport over de weg geldt de vuistregel dat wanneer de transportstroom van GF3 (brandbaar gas, LPG)
kleiner is dan circa 100 transporten per jaar (afstand as van de weg tot de toekomstige bebouwing is voor het
deelplan Sluisbuurt circa 35 m), de oriéntatiewaarde niet overschreden wordt. Het aantal transporten voor de
betreffende weg bedraagt 2562 (GF3 per jaar). Zodoende is de verwachting dat de oriéntatiewaarde wel
overschreden wordt en is een berekening van het groepsrisico met RBM II noodzakelijk en daarom ook
uitgevoerd.

2.1.3 Gebied bevolkingsinventarisatie

Conform de HART HRBevb en zijn de bevolkingsgegevens binnen de 1% letaliteitafstand
(inventarisatieafstand) in kaart gebracht.
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2.1.4 Inventarisatie bevolkingsgegevens

Voor de bevolkingsgegevens in de huidige situatie zijn de gegevens voor het onderzoek met betrekking
tot bestemmingsplan Zeeburgereiland Oost, Schellingwoude en Nieuwe Diep gebruikt inclusief de daar
voorziene ontwikkelingen.

In bijlage I zijn tabellen opgenomen met de aantallen mensen per ingevoerd object.

Verder zijn de volgende uitgangspunten aangenomen:

De standaardwaarden voor aanwezigheid dag en nacht percentages zijn gehanteerd en er zijn (voor zover
beschikbaar) standaardwaarden gebruikt voor aantallen personen in woningen (2 personen per woning
voor Amsterdam) en voor dichtheden van parken, volkstuinen etc. (via PGS-1). Voor de huidige situatie
van Zeeburgereiland is uitgegaan van 40 personen per hectare (bedrijventerrein) en invulling van de
Sportheldenbuurt.

Een overzichtskaart met de in RBM II ingevoerde objecten is weergegeven in figuur 5. In figuur 6 is een
kaart met ingevoerde objecten in Carola weergegeven.

127463 127963 v

;S%Ewmaa af T3 124963 LI | 128463 ITF 5 125969

3 Woningen_3 1 il
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486166

Figuur 5: Ingevoerde objecten in het rekenprogramma RBM II.

noordzeekanaalgebied




Omgevingsdienst Noordzeekanaalgebied

4

X:123677m ¥:489589m 5325x4498m

Figuur 6: Ingevoerde objecten in het rekenprogramma Carola.

2.2 Uitkomsten risicoberekeningen

De berekeningen zijn uitgevoerd in januari 2018. Hieronder worden de uitkomsten van de berekeningen
weergegeven.

2.2.1 Transport gevaarlijke stoffen over de weg

PAG zone
De betreffende route (weg), "N19 Omleidingsroute Zeeburgertunnel via Zuiderzeeweg”, heeft geen PAG
zone (Plasbrand aandachtsgebied).

Plaatsgebonden risico

Het plaatsgebonden risico voor de transportroute over de weg is weergegeven in figuur 7.
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Figuur 7: Plaatsgebonden risico transportroute weg.

Het plaatsgebonden risico is lager dan 10 per jaar. Zodoende wordt voldaan aan de grens- en
richtwaarde voor het plaatsgebonden risico.

Groepstrisico

Het groepsrisico over het wegtraject voor de huidige situatie en toekomstige situatie zijn weergegeven in
figuur 8 en 9.
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Figuur 8: Groepsrisico weg, huidige situatie deelgebieden.

De oriéntatiewaarde voor het groepsrisico wordt overschreden.
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Figuur 9: Groepsrisico weg, Variant A deelgebieden.
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De oriéntatiewaarde voor het groepsrisico wordt overschreden. Het hoogste groepsrisico ligt bij het

deelgebied Sluisbuurt.
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Figuur 10: Groepsrisico weg, Variant B deelgebieden.

In figuur 11 zijn de groepsrisico curven uit de rapportage van RBM II weergegeven.

frequertie (1/jaar)

10
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[¥ —— Hoogste GR Alternatief A

Figuur 11: Groepsrisicocurve huidige en toekomstige (Variant A en B) hoogste GR kilometer.
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Figuur 12: Groepsrisicocurve huidige en toekomstige (Variant A en B) GR totale route.

De overschrijding van het groepsrisico neemt toe door de ruimtelijke ontwikkelingen in de deelplannen. In
de huidige situatie is er al sprake van een overschrijding van het groepsrisico. Deze overschrijding neemt
toe bij het uitvoeren van variant A en neemt nog verder toe indien Variant B wordt uitgevoerd.

Samengevat zijn de hoogtes van het groepsrisico als volgt in de verschillende situaties (afstand
bebouwing tot de weg bedraagt circa 35 m):

Situatie Groepsrisico (maximum)
Huidig 2,9 maal de oriéntatiewaarde
Variant A 3,7 maal de oriéntatiewaarde
Variant B 5,2 maal de oriéntatiewaarde

Uitvoeringsbeleid Externe Veiligheid Amsterdam

Dit beleid schrijft voor dat binnen de 100% letaliteitsafstand (80 m) van een weg waar LPG transport over
plaatsvindt (dat is hier het geval) geen nieuwe objecten voor minder zelfredzame personen gerealiseerd
mogen worden. Een afwijking hiervan wordt als specifiek beslispunt voorgelegd aan het bestuur. Bij het
realiseren van voorzieningen (b.v. een medisch centrum) dient rekening gehouden te worden met dit
aspect.

Tevens stelt het Uitvoeringsbeleid dat geen toename van een bestaande overschrijding van de
oriéntatiewaarde toegestaan is, daar is bij de betreffende ruimtelijke ontwikkelingen wel sprake van. Een
toename van een bestaande overschrijding wordt als specifiek beslispunt voorgelegd aan het bestuur.
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2.2.2 Hoge druk aardgasleiding

Belemmeringenstrook

De belemmeringenstrook is een strook aan weerszijden van de leiding die moet worden vrijgehouden ten
behoeve van onderhoud en werkzaamheden aan de buisleiding. In de belemmeringenstrook mag niet
gebouwd worden.

Voor de betreffende leiding (2611 _leiding-W-572-01-deel-1) geldt een belemmeringenstrook van 4 meter.
Deze strook valt volgens de deelplankaart Bedrijvenstrook binnen een groenstrook.

Plaatsgebonden risico
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Figuur 13: Weergave van het plaatsgebonden risico voor de leiding 2611_leiding-W-572-01-deel-1.

Het plaatsgebonden risico is nergens hoger dan 10 per jaar (PR 10 bedraagt 0 meter en ligt op de
leiding). Zodoende wordt voldaan aan de grens en richtwaarde voor het plaatsgebonden risico.

Groepsrisico
Het invloedsgebied voor het groepsrisico is weergegeven in figuur 14.
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Figuur 14: Invloedsgebied van het groepsrisico voor de leiding 2611_leiding-W-572-01-deel-1.
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Figuur 15: Verloop van het groepsrisico (2611 _leiding-W-572-01-deel-1) als fractie van de oriéntatiewaarde van
het groepsrisico, Huidige situatie. Het gearceerde gebied geeft het groepsrisico van het groen gekleurde stuk
leiding aan.

Groepsrisico screeningscurve Variant A
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Figuur 16: Verloop van het groepsrisico (2611 _leiding-W-572-01-deel-1) als fractie van de oriéntatiewaarde van
het groepsrisico, Variant A. Het gearceerde gebied geeft het groepsrisico van het groen gekleurde stuk leiding
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Groepsrisico screeningscurve Variant B
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Figuur 17: Verloop van het groepsrisico (2611 _leiding-W-572-01-deel-1) als fractie van de oriéntatiewaarde van
het groepsrisico, Variant B. Het gearceerde gebied geeft het groepsrisico van het groen gekleurde stuk leiding
aan.

Groepsrisicocurven situaties vergeleken
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Figuur 18: Groepsrisicocurve: Huidige situatie en Variant A
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Figuur 19: Groepsrisicocurve: Huidige situatie en Variant B

De realisatie van de varianten heeft een gering effect op de hoogte van het groepsrisico. Het groepsrisico
neemt toe van 0,303 naar 0,308 maal de OW bij Variant A en van 0,303 naar 0,311 maal de OW bij
Variant B.
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Uitvoeringsbeleid Externe Veiligheid Amsterdam

Dit beleid schrijft voor dat binnen de 100% letaliteitsafstand (80 m) van de hoge druk aardgasleiding
geen nieuwe objecten voor minder zelfredzame personen gerealiseerd mogen worden. Een afwijking
hiervan wordt als specifiek beslispunt voorgelegd aan het bestuur. Het deelgebied “bedrijvenstrook” ligt
gedeeltelijk binnen de 100% letaliteitsafstand. Zodoende dient bij het realiseren van voorzieningen (b.v.
een medisch centrum of basisschool) rekening gehouden te worden met dit aspect.

Tevens stelt het Uitvoeringsbeleid dat geen toename van een bestaande overschrijding van de
oriéntatiewaarde toegestaan is. Bij de betreffende ruimtelijke ontwikkelingen is er geen sprake van een
overschrijding van de oriéntatiewaarde. Op dit punt wordt dus voldaan aan het uitvoeringsbeleid.

2.2.3 Transport gevaarlijke stoffen over het water

Plaatsgebonden risico

Het plaatsgebonden risico is nergens hoger dan de grenswaarde van 10 per jaar (Regeling Basisnet).
Zodoende wordt voor de transportroute over het water voldaan aan de grens- en richtwaarde voor het
plaatsgebonden risico.

Groepsrisico

Zoals in opgenomen in paragraaf 2.1.2 is er vanuit de vuistregels voor transport over het water in de bijlagen
bij het HART (Handleiding Risicoanalyse Transport, versie 1.0) geen groepsrisico berekening nodig voor
transport over het water. Er wordt aan beide voorwaarden van de vuistregels voldaan (voorwaarde 1: Personen
dichtheid lager dan 500 personen per hectare en voorwaarde 2: Geen vervoer van toxische stoffen over de
vaarweg). Het groepsrisico zal zodoende onder 0,1 maal de oriéntatiewaarde blijven als de nieuwe
ontwikkelingen doorgang vinden.
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2.2.4 Wachtplaatsen en Bunkerschepen
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Figuur 20: Locaties wachtplaatsen en bunkerschepen.

Wachtplaatsen
Voor de wachtplaatsen is een afstand van 100 m tot woongebieden vereist (zie paragraaf 1.2)
Deze zones gelden als voorwaarde voor verdere, specifieke, invulling van de deelgebieden.

Het is mogelijk om kleinere afstanden te hanteren indien het bevoegde gezag (i.0o.m. Haven Amsterdam)
dit wenst.

Bunkerschepen

Ten westen van Zeeburgereiland zijn twee bunkerschepen gesitueerd, Calpam en Slurink. Voor deze
bunkerschepen moet een veiligheidsafstand van 20 m tot kwetsbare objecten (bijvoorbeeld een groep
woningen of een groot kantoor, >1500 m?) worden aangehouden (Activiteitenbesluit).
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2.2.5 Bevi Bedrijven

Volgens de professionele risicokaart zijn er twee Bevi bedrijven in of rond het plangebied aanwezig. Het
betreft het bedrijf Metaal Magnus en LPG tankstation Kriterion.

Het invloedsgebied van Metaal Magnus valt niet over het Zeeburgereiland heen. Het LPG tankstation

Kriterion verkoopt geen LPG meer, het milieuvergunningsdeel voor LPG verkoop is ingetrokken. Zodoende
zijn deze (Bevi) bedrijven niet relevant voor de ruimtelijke ontwikkelingen in de deelgebieden.
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2.3 Conclusies

2.3.1 Transport gevaarlijke stoffen over de weg

PAG zone
De N19, “Omleidingsroute Zeeburgertunnel via Zuiderzeeweg” heeft geen PAG zone.

Plaatsgebonden risico

Het plaatsgebonden risico is nergens hoger dan de grenswaarde van 10 per jaar (Regeling Basisnet).
Zodoende wordt voor de transportroute over de weg voldaan aan de grens- en richtwaarde voor het
plaatsgebonden risico.

Groepsrisico

Het groepsrisico in het inventarisatiegebied is hoger dan de oriéntatiewaarde in de huidige situatie en met
de realisatie van Variant A of Variant B. Daar er een overschrijding is van de oriéntatiewaarde in het
inventarisatiegebied is een verantwoording van het groepsrisico noodzakelijk. Deze verantwoording dient
opgenomen te worden in het bestemmingsplan.

Uitvoeringsbeleid Externe Veiligheid Amsterdam

Het beleid stelt dat binnen de 100% letaliteitsafstand (80 m) van de route weg transport gevaarlijke
stoffen geen nieuwe objecten voor minder zelfredzame personen gerealiseerd mogen worden. Een
afwijking hiervan wordt als specifiek beslispunt voorgelegd aan het bestuur. Bij het realiseren van
voorzieningen (b.v. een medisch centrum) dient rekening gehouden te worden met dit aspect.

De toename van een bestaande overschrijding van de oriéntatiewaarde dient als specifiek beslispunt
voorgelegd te worden aan het bestuur.

2.3.2 Transport gevaarlijke stoffen over het water

Plaatsgebonden risico

Het plaatsgebonden risico is nergens hoger dan de grenswaarde van 10 per jaar (Regeling Basisnet).
Zodoende wordt voor de transportroute over het water voldaan aan de grens- en richtwaarde voor het
plaatsgebonden risico.

Groepsrisico

Het groepsrisico is lager dan 0,1 maal de oriéntatiewaarde. Het Btev stelt dat in dat geval een
verantwoording van het groepsrisico niet nodig is. Wel moet uitvoering gegeven worden aan artikel 7 van
het Btev (rampenbestrijding en zelfredzaamheid), zie Bijlage II voor dit artikel.
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Uitvoeringsbeleid Externe Veiligheid Amsterdam

In dit beleid wordt aangegeven dat het groepsrisico langs waterwegen (het 1J, Buiten IJ en Amsterdam
Rijnkanaal) binnen Amsterdam nergens hoger is dan 0,1 maal de oriéntatiewaarde. Er is geen additioneel
uitvoeringsbeleid voor het vervoer van gevaarlijke stoffen per water of ruimtelijke ontwikkelingen nabij
het water. Het beleid stelt dat ruimtelijke ontwikkelingen binnen 200 m van een waterweg in beginsel
aanvaardbaar zijn (buiten de 200 m uiteraard ook). Wel is, zoals eerder aangegeven, de wettelijke
verantwoording van het groepsrisico nodig. Deze verantwoording moet worden opgenomen in het
bestemmingsplan.

2.3.3 Hoge druk aardgasleiding

Belemmeringenstrook

Voor de betreffende leiding (2611 _leiding-W-572-01-deel-1) geldt een belemmeringenstrook van 4 meter.
In deze belemmeringenstrook mag niet gebouwd worden. Deze strook valt volgens de deelplankaart
binnen een groenstrook.

Plaatsgebonden risico
Het plaatsgebonden risico is nergens hoger dan 10 per jaar (PR 10 bedraagt 0 meter en ligt op de
leiding). Zodoende wordt voldaan aan de grens en richtwaarde voor het plaatsgebonden risico.

Groepsrisico

De realisatie van de varianten heeft een gering effect op de hoogte van het groepsrisico. Het groepsrisico
neemt toe van 0,303 naar 0,308 maal de OW bij Variant A en van 0,303 naar 0,311 maal de OW bij
Variant B. De toename van het groepsrisico is zowel bij Variant A als bij Variant B kleiner dan 10%.
Tevens ligt het groepsrisico onder de oriéntatiewaarde. Zodoende is de beperkte verantwoording
(onderdeel a en b, f en g van Artikel 12, lid 1 van het Bevb) van het groepsrisico nodig.

Uitvoeringsbeleid Externe Veiligheid Amsterdam

Binnen de 100% letaliteitsafstand (80 m) van de hoge druk aardgasleiding mogen geen nieuwe objecten
voor minder zelfredzame personen gerealiseerd worden, tenzij dit als specifiek beslispunt voorgelegd
wordt aan het bestuur. Het deelgebied “bedrijvenstrook” ligt gedeeltelijk binnen de 100%
letaliteitsafstand. Zodoende dient bij het realiseren van voorzieningen (b.v. een medisch centrum of
basisschool) rekening gehouden te worden met dit aspect.

Een toename van een bestaande overschrijding van de oriéntatiewaarde is niet toegestaan. Bij de
betreffende ruimtelijke ontwikkelingen is er geen sprake van een overschrijding van de oriéntatiewaarde.
Op dit punt wordt dus voldaan aan het uitvoeringsbeleid.

2.3.4 Bevi bedrijven

De deelgebieden liggen niet in het invloedsgebied van Metaal Magnus. Het op het Zeeburgereiland
aanwezige LPG tankstation Kriterion verkoopt geen LPG meer, het milieuvergunningsdeel voor LPG
verkoop is ingetrokken. Zodoende zijn deze (Bevi) bedrijven niet relevant voor de ruimtelijke
ontwikkelingen in de deelgebieden.
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2.3.5 Verantwoording van het groepsrisico

In dit rapport worden uitsluitend de aspecten genoemd die verantwoording van het groepsrisico moet
omvatten, zie de volgende paragraaf en de bijlage II en III voor deze aspecten. De verantwoording zelf
moet worden opgenomen in het bestemmingsplan.

In alle gevallen is het vereist de veiligheidsregio (brandweer) in de gelegenheid te stellen tot het geven
van advies in verband met het groepsrisico.
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Bijlage I

Tabel 1: Ingevoerde objecten

Populatiepolygonen (BP Schellingwoude)

Omgevingsdienst Noordzeekanaalgebied

Label Type Aantal Percentage Personen
Nieuwbouw Schellingwoude Viak A Wonen 36 Standaard wonen
Woningen_3 Wonen 43 Standaard wonen
Volkstuinen_1 Werken 115 Standaard werken
Volkstuinen_2 Werken 80 Standaard werken
Vak C_woningen Wonen 36 Standaard werken
Woonboten_1 Wonen 14 Standaard wonen
Woningen_7 Wonen 5 Standaard wonen
Woningen_4 Wonen 5 Standaard wonen
Volkstuinen_4 Werken 595 Standaard werken
Volkstuinen_6 Werken 586 Standaard werken
Volkstuinen_5 Werken 1088 Standaard werken
Gepland tankstation Dag en 10 Standaard werken
nacht
Populatiepolygonen (BP Nieuwe Diep)
Label Type Aantal Percentage Personen
Toekomstig gemengd Wonen&Wer | 927 Wonen&Werken
ken
Verspreide woningen Wonen 48 Standaard wonen
Jachthaven 5 Werken 25 Standaard werken
Recreatie Nesciobrug Werken 21 Standaard werken
Recreatie Ringweg Oost Werken 28 Standaard werken
Park&SnelwegGroen Werken 36 Standaard werken
Watersportcentrum_1 Evenement | 71 50% van het jaar dag en
nacht aanwezig
Watersportcentrum_2 Evenement | 59 50% van het jaar dag en

nacht aanwezig
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Zeeburgereiland huidig en omringende ontwikkelingen

Omgevingsdienst Noordzeekanaalgebied

Label Type Aantal Percentage Personen
BP Zeeburgereiland RI-Oost Wonen&Wer | 6765 Wonen&Werken
ken
Studentenwoningen Wonen 280 Standaard wonen
Woningen Wonen 10 Standaard wonen
AZC Blok 1 Wonen 50 Standaard wonen
AZC Blok 2 Wonen 40 Standaard wonen
AZC Blok 3 Wonen 40 Standaard wonen
AZC Blok 4 Wonen 40 Standaard wonen
AZC Blok 5 Wonen 40 Standaard wonen
AZC Blok 6 Wonen 40 Standaard wonen
AZC Ruimte Werken 100 Standaard werken
Diverse bouwbedrijven Werken 100 Standaard werken
Overige bedrijven Werken 87 Standaard werken
Eiburgh Snack Werken 25 Standaard werken
Bedrijven divers Evenement | 149 50% van het jaar dag en
nacht aanwezig
RLGC44 Evenement | 400 Weekend gedurende 9
uur
Cruise inn Evenement | 200 Weekend gedurende 9

uur
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Bijlage 11
Btev, Paragraaf 3.1 Verantwoording groepsrisico en hulpverlening:

Artikel 7 Geeft het eerste deel van de verantwoording weer en geldt in dit geval voor zowel transport over het
water als voor transport over de weg:

Artikel 7 :

In de toelichting bij een bestemmingsplan en in de ruimtelijke onderbouwing van een omgevingsvergunning
wordlt, voor zover het gebied waarop dat plan of die vergunning betrekking heeft binnen het invioedsgebied ligt
van een weg, spoorweg of binnenwater waarover gevaariijke stoffen worden vervoerd, in elk geval ingegaan
op:

a. de mogelijkheden tot voorbereiding van bestrijding en beperking van de omvang van een ramp op die weg,
spoorweg of dat binnenwater, en

b. voor zover dat plan of die vergunning betrekking heeft op nog niet aanwezige kwetsbare of beperkt
kwetsbare objecten: de mogeljjkheden voor personen om zich in veiligheid te brengen indien zich op die weg,
spoorweg of dat binnenwater een ramp voordoet.

Artikel 8 omvat het tweede deel van de verantwoording en geldt voor de transportroute over de weg:

Artikel 8 :

Indien een bestemmingsplan of omgevingsvergunning betrekking heeft op een gebied dat geheel of gedeeltelijk
gelegen is binnen 200 meter van een transportroute, wordt in de toelichting bij dat plan onderscheidenljjk in de
ruimteljjke onderbouwing van die vergunning tevens ingegaan op.

a.

1°. de dichtheid van personen in het invioedsgebied van de transportroute op het tijdstip waarop het plan of
besluit wordt vastgesteld, rekening houdend met de in dat gebied reeds aanwezige personen en de personen
die in dat gebied op grond van het geldende bestemmingsplan of de geldende bestemmingsplannen of een
omgevingsvergunning redeljjkerwijs te verwachten zijn, en

2¢. de als gevolg van het bestemmingsplan of de omgevingsvergunning redelijkerwijs te verwachten
verandering van de dichtheid van personen in het gebied waarop dat plan of die vergunning betrekking heeft;
b. het groepsrisico op het tijdstip waarop het plan of de vergunning wordt vastgesteld en de bijdrage van de in
dat plan of besluit toegelaten kwetsbare en beperkt kwetsbare objecten aan de hoogte van het groepsrisico,
vergeleken met de oriéntatiewaarde;

C¢. de maatregelen ter beperking van het groepsrisico die bij de voorbereiding van het plan of de vergunning
zijn overwogen en de in dat plan of die vergunning opgenomen maatregelen, waaronder de
stedenbouwkundige opzet en voorzieningen met betrekking tot de inrichting van de openbare ruimte, en

d. de mogeljjkheden voor ruimteljjke ontwikkelingen met een lager groepsrisico en de voor- en nadelen
daarvan.
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Bijlage III
Volledig artikel verantwoording groepsrisico uit het Bevb

Artikel 12

1. Bij de vaststelling van een bestemmingsplan, op grond waarvan de aanleg van een buisleiding of de aanleg,
bouw of vestiging van een kwetsbaar of een beperkt kwetsbaar object wordt toegelaten, wordt tevens het
groepsrisico in het invioedsgebied van de buisleiding verantwoord. In de toelichting bij het besluit wordt
vermeld:

a. de aanwezige en de op grond van het besluit te verwachten dichtheid van personen in het invioedsgebied
van de buisleiding of buisleidingen die het groepsrisico mede veroorzaakt of veroorzaken,

b. het groepsrisico per kilometer buisleiding op het tijdstip waarop het besluit wordt vastgesteld en de bijdrage
van de in dat besluit toegelaten kwetsbare en beperkt kwetsbare objecten aan de hoogte van het groepsrisico,
vergeleken met de lijn die de kans weergeeft op een ongeval met 10 of meer dodeljjke slachtoffers van ten
hoogste 10-4 per jaar en de kans op een ongeval met 100 of meer dodelijke slachtoffers van ten hoogste 10-6
per jaar;

¢. indien mogelijk, de maatregelen ter beperking van het groepsrisico die worden toegepast door de exploitant
van de buisleiding die dat risico mede veroorzaakt;

d. andere mogelijkheden voor ruimtelijke ontwikkelingen met een lager groepsrisico en de voor- en nadelen
daarvan;

e. de mogelijkheden en de voorgenomen maatregelen tot beperking van het groepsrisico in de nabije
toekomst;

f. de mogeljjkheden tot voorbereiding van bestrijding en beperking van de omvang van een ramp of zwaar
ongeval;

g. de mogelijkheden voor personen die zich bevinden in het invioedsgebied van de buisleiding of buisleidingen
die het groepsrisico mede veroorzaakt of veroorzaken, om zich in veiligheid te brengen indien zich een ramp of
zwaar ongeval voordoet.

2. Voorafgaand aan de vaststelling van een besluit als bedoeld in het eerste lid stelt het voor dat besluit
bevoegde gezag het bestuur van de regionale brandweer in wiens regio het gebied ligt waarop dat besluit
betrekking heeft, in de gelegenheid om in verband met het groepsrisico advies uit te brengen over de
mogelijkheden tot voorbereiding van bestrijding en beperking van de omvang van een ramp of zwaar ongeval
en over de zelfredzaamheid van personen in het invloedsgebied van de buisleiding.
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Ligplaatszonering en stedenbouwkundig plan Sluisbuurt 3

1 Inleiding

Op het Zeeburgereiland worden woningbouw en voorzieningen ontwikkeld. Onderdeel van de
ontwikkeling is een nieuwe langzaam verkeersverbinding tussen het Zeeburgereiland en het Oostelijk
Havengebied. Figuur 1 geeft een impressie.

Figuur 1. Impressie ontwikkeling Sluisbuurt en langzaam verkeersverbinding [5]

In een verkenning van de externe veiligheidsaspecten! heeft de Omgevingsdienst

Noordzeekanaalgebied gesignaleerd dat rond ligplaatsen voor schepen geladen met gevaarlijke stoffen

zones van toepassing zijn uit hoofde van het ADN (het verdrag voor het vervoer van gevaarlijke stoffen

in het Rijn-Donaugebied met rechtskracht in Nederland via de Wet vervoer gevaarlijke stoffen,

Regeling vervoer over de binnenwateren van gevaarlijke stoffen, Bijlage 1. Aan te houden afstanden

zijn afhankelijk van de soort stoffen (brandbaar, toxisch, explosief), de seinvoering van de schepen (1,

2 of 3 blauwe kegels) en de aard van het te beschermen object (woongebieden, kunstwerken

(waaronder bruggen), opslagtanks met gas of brandbare vloeistof). Aan de westzijde van het

Zeeburgereiland zijn een aantal plaatsen waar kegelschepen ligplaats kunnen nemen: bij twee

bunkerstations aan de westzijde en bij de wachtplaatsen voor de Oranjesluizen aan de Noordzijde (zie

figuur 2).

Gemeente Amsterdam is op zoek naar een antwoord op de volgende vragen:

e Welke wet- en regelgeving is (ruimtelijk) relevant voor de ligplaatsen van kegelschepen?

o Welke afstand dient tenminste aangehouden te worden tussen de ligplaatsen van de
kegelschepen en een langzaam verkeersverbinding?

o Welke afstand dient tenminste aangehouden te worden tussen de ligplaatsen van de
kegelschepen en kwetsbare objecten?

e Is de geplande ontwikkeling mogelijk gezien de bovengenoemde afstanden?

e  Kunnen bij strijdigheid kleinere afstanden worden voorgeschreven? Wie is daarvoor het bevoegd
gezag?

e Welke maatregelen kunnen het risico beperken?

"Musch S., Externe veiligheidsrisico’s van gevaarlijke stoffen (transport weg, water en buisleiding) MER
Zeeburgereiland
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Deze notitie gaat op deze onderwerpen in. Nadrukkelijk zij hier vermeld dat de beschouwing van deze
regelgeving slechts één van de vele aspecten is die bij de eventuele aanleg van een oeververbinding
relevant zijn.

2 Ligplaatszonering

Aan de westzijde van het Zeeburgereiland zijn twee bunkerstations voor de scheepvaart gevestigd:
Slurink-Zwaans en Fiwado, zie figuur 2.
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Figuur 2. Locatie bunkerstations en wachtplaats?, RDM coérdinaten, gridgrootte 100 m

Bunkerstations bevoorraden de binnenvaart met onder andere brandstoffen, in de regel gasolie.
Daartoe wordt vanaf een ponton met voorraadtanks gevuld met gasolie een tijdelijk aangemeerd
binnenschip betankt. Met eigen leurboten worden ook klanten varendeweg bediend. Daarnaast
verkoopt een bunkerstation andere scheepsbenodigdheden. Een bunkerstation valt niet onder het
Besluit Externe Veiligheid Inrichtingen (Bevi). Uit dien hoofde zijn dan ook geen ruimtelijke
beperkingen rond een bunkerstation van toepassing.

Het Besluit Algemene Regels voor Inrichtingen Milieubeheer (Activiteitenbesluit) geeft in artikel 4.77
in lid 4 aan dat voor bunkerstations waarin geen lichte olie wordt opgeslagen? die gelegen zijn aan een
doorgaande vaarroute tot kwetsbare objecten buiten de inrichting tenminste 20 meter afstand

2 Wachtplaatsen zijn aangegeven in het door Rijkswaterstaat publiek ter beschikking gestelde bestand
Vaarwegkenmerken in Nederland (ViN). Daarin is ook aangegeven of het kegelschepen ligplaats mogen nemen
alsmede het aantal kegels.

3 Conform de melding Activiteitenbesluit uit 2011 is in dit geval geen sprake van levering van lichte olie. Als dat wel
het geval is wordt de 20 m afstand aangehouden ten opzichte van alle zijden van het station, het vulpunt, het op de
wal geplaatste afleverpunt van een vaste afleverinstallatie en het vulpunt van de bijbehorende opslagtank (art. 4.77 lid
1en2)
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aangehouden dient te worden vanaf de aan de vaarroute grenzende zijde van het bunkerstation®. In
het stedenbouwkundig plan Sluisbuurt bedraagt de kleinste afstand tot de geplande bebouwing ca. 80
meter.

Een schip geladen met gevaarlijke stoffen is in een aantal gevallen verplicht tot
seinvoering. Voor de binnenvaart gaat het dan om de bekende blauwe kegels/lichten.
Hiernaast is de aanduiding opgenomen van plaatsen waar ankeren/meren is
toegestaan voor schepen met één resp. twee blauwe kegels
(Binnenvaartpolitiereglement). Aan de westzijde en noordoostzijde van het
Zeeburgereiland zijn wachtplaatsen beschikbaar voor schepen die 1 kegel voeren, zie
figuur 2. De betekenis van het aantal kegels is globaal:

o 1 kegel: brandbare stoffen

e 2 kegels toxische stoffen

o 3 kegels: ontplofbare stoffen.

Of en welke seinvoering verplicht is, is vastgelegd in het ADN hoofdstuk 7.1.5 (droge lading schepen)
en 7.2.5 (tankschepen). Als voorbeeld: een tankschip met gasolie (UN 1202) is niet verplicht tot
seinvoering, een tankschip met benzine (UN1203) dient 1 kegel te voeren.

Wanneer een seinvoerend schip ligplaats neemt gelden de aan te houden afstanden als genoemd in
tabel 1. In alle gevallen kan de bevoegde autoriteit met het oog op de plaatselijke omstandigheden
kleinere afstanden toelaten (ADN 7.1.5.4.4 resp. 7.2.5.4.4).

Seinvoering

1 kegel 2 kegels 3 kegels
Droge lading schip
Woongebieden 100 m 300 m *) 500 m
Kunstwerken 100 m 100 m 500 m
Tankopslagplaatsen **) 100 m 100 m 500 m
Tankschip
Woongebieden 100 m 300 m *)
Kunstwerken 100 m 100 m
Tankopslagplaatsen 100 m 100 m
*) Tijdens wachten voor sluizen of bruggen tenminste 100 m
**) opslagtanks met gas of brandbare vloeistof
Tabel 1. Aan te houden afstanden conform ADN

Met kunstwerken worden hier civiele werken bedoeld. Omdat een brug als een kunstwerk is te
classificeren, gelden deze afstanden ook ten opzichte van een langzaam verkeersverbinding in de vorm
van een brug. Onder ligplaats nemen wordt ook het tijdelijk afmeren bij een bunkerstation verstaan®.

Een rekenkundige onderbouwing van de genoemde afstanden is niet beschikbaar [1].

4 Afhankelijk van de vraag uit de markt kunnen de bunkerstations over de weg worden bevoorraad met zwavelarme
diesel. Het transport met een tankwagen zou dan bv. twee keer per week door de Baaibuurt naar het bunkerstation
plaatsvinden. Een dergelijk transport is niet routeplichtig en kent (in deze hoeveelheden) geen aan te houden
afstanden uit oogpunt van externe veiligheid.

5 Hoewel niet in geding, stelt ook de Raad van State zich op dit standpunt, zie uitspraak ECLI:NL:RVS:2002:AE6478
(Dordrecht 2002).
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2.1  Afwijken

De bevoegde autoriteit kan met het oog op de plaatselijke omstandigheden kleinere afstanden
toelaten. In dit geval is de bevoegde autoriteit Rijkswaterstaat (vanaf de zuidpunt van de wachtsteiger
aan de noordwestzijde van het Zeeburgereiland richting zuid is de hoofdvaarweg Rijkswater).

Een voorbeeld van het toelaten van een kleinere afstand is de bekendmaking van de Hoofdingenieur-
Directeur van Rijkswaterstaat Directie Zuid Holland [2]. Hierin wordt voor schepen met 1 blauwe kegel
die ligplaats nemen ten behoeve van bunkeren (locatie Dordrecht Oude Maas oostoever km 976) een
minimaal aan te houden afstand tot woonbebouwing voorgeschreven van 20 m. Bovendien is het
bunkeren van schepen met 1 blauwe kegel alleen toegestaan als geen andere schepen langszij liggen
en geen andere schepen met 1 blauwe kegel tijdens het bunkeren langszij komen. Voor gastankers
(schepen met brandbare gassen voeren ook 1 blauwe kegel) is de verkleining van de afstanden niet
van toepassing. Het bunkeren van schepen met 2 of 3 kegels is niet toegestaan.

Een dergelijk besluit wordt in ontwerp ter inzage gelegd en belanghebbenden kunnen zienswijzen
indienen conform afdeling 3.4 van de Algemene Wet Bestuursrecht.

Bij de bunkerstations Slurink en Fiwado ten westen van het Zeeburgereiland is het toegestaan dat
schepen met 1 kegel bunkeren. Bunkeren door schepen met 2 of 3 kegels is niet toegestaan (pers.
med. Rijkswaterstaat). Navraag bij de omgevingsdienst Noordzeekanaalgebied leert dat beide
inrichtingen worden aangemerkt als type B inrichtingen in termen van het Besluit Algemene Regels
voor Inrichtingen Milieubeheer (Activiteitenbesluit). Dat betekent dat voor deze inrichtingen alleen
een melding van de activiteiten volstaat. In de melding van Slurink d.d. 22 april 2011 is opgenomen dat
schepen worden bevoorraad, waaronder 1-kegelschepen. In de melding van Fiwado d.d. juli 2012
worden kegelschepen niet apart benoemd.

2.2 Doel van aan te houden afstanden

Doel van de zoneringsafstanden in het ADN is het beschermen van de genoemde objecten tegen de
effecten van een scenario waarbij gevaarlijke stoffen vrijkomen. Voor de civiele kunstwerken gaat het
dan vooral om de blootstelling aan brand en/of explosie en in wat mindere mate om corrosieve
dampen. Bij bruggen is het zo dat een verkeersincident met uitstroming van gevaarlijke stoffen tijdens
de reguliere vaart een gelijksoortig scenario qua effect en potentiéle schade oplevert. Dat wil zeggen
dat de bouwer van de brug deze scenario’s “al in huis heeft”. Zij vinden hun weerslag in het
brugontwerp (o0.a. materiaalkeuze, bescherming tegen brand).

Nabij een bunkerlocatie is mogelijk sprake van een iets verhoogde kans op een incident met
uitstroming van een gevaarlijke stof ten gevolge van het kruisend scheepvaartverkeer van en naar het
bunkerstation. Deze toename ten opzichte van de doorgaande vaart kan op grond van de gegevens in
een risicoanalyse van de bunkeractiviteiten worden geschat op minder dan 10% [4].

Het scenario dat het risico van een bunkerstation bepaalt is een aanvaring van een langszij liggend
kegelschip met een licht ontvlambare vloeistof, zodanig dat één of meer ladingtanks lek raken en een
grote brand op het water en het bunkerstation ontstaat. Het standaard scenario dat in kwantitatieve
risicoanalyses voor de binnenvaart wordt gebruikt is de uitstroming van 75 m? vloeistof in 30 minuten.
Dit leidt bij ontsteking tot een plasbrand met een diameter van ca. 15 m. Vlamlengtes in de orde van
30 meter zijn mogelijk [3]. Schade aan de constructie van een brug zal met name kunnen ontstaan bij
direct vlamcontact. Alleen warmtestraling door een vloeistofbrand zal wel leiden tot aantasting van
oppervlaktelagen, maar niet snel tot schade aan de constructie. De kans op dit scenario ligt in de orde
van 107 per jaar.
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Wanneer het kegelschip een gastanker is, kan bij het afbreken van een gasleiding aan dek een
fakkelbrand ontstaan. In de kwantitatieve risicoanalyse voor de binnenvaart is de vlam horizontaal
gericht en heeft een lengte van ca. 75 m. De kans op dit scenario is ca. een factor 10 lager dan die van
het plasbrandscenario. De afstand van de dichtstbijzijnde gevels (bouwclusters 1 en 2) is ca. 80 m,
zodat direct vlamcontact niet waarschijnlijk is. De kans op brandoverslag naar de geplande
woonbebouwing is derhalve zelfs bij een fakkelbrandscenario zeer klein.

3 Varianten langzaam verkeersverbinding

De in het stedenbouwkundig Plan Sluisbuurt benoemde
locatievarianten voor de langzaam verkeersverbinding zijn getoond in
figuur 4. Figuur 5 toont de varianten en een ligplaatszonering van 100
m. De varianten 8 t/m 13 en 17 liggen binnen 100 m van een ligplaats
van kegelschepen®. Figuur 7 laat zien dat de 100 m contour ook enig
ruimtebeslag heeft aan de oostzijde van de Zuider 1Jdijk, ter plaatse van
de bouwclusters 1 en 27.

Om deze brugvarianten (en de beoogde woningbouw aan de westkant
van de clusters 1 en 2) mogelijk te maken is derhalve een voorschrift
van de bevoegde autoriteit, de vaarwegbeheerder in casu
Rijkswaterstaat (Waterregeling art. 3.2 lid 3), op grond van de regeling
vervoer van gevaarlijke stoffen over de binnenwateren noodzakelijk om
te kunnen afwijken van de afstanden tot kunstwerken die in het ADN
worden voorgeschreven. In het licht van de plaatselijke
omstandigheden kan de bevoegde autoriteit kleinere afstanden
toelaten. Dit dient een door de plaatselijk bevoegde autoriteit
vastgesteld algemeen verbindend voorschrift te zijn°.

Een afstand van 50 m maakt de varianten 8, 13 en 17 aanvullend
mogelijk. Wanneer de afstand bijvoorbeeld zou worden gebaseerd op
de grootteorde van de vlamlengte van een plasbrand (30 m) zou dit de

Figuur 3. Voorbeeld
ligplaats definitie

variant 12 eveneens mogelijk maken. Tabel 2 vat de relatie tussen de
afstand en de keuzevarianten voor de langzaam verkeersverbinding samen.

% De afstand geldt ten opzichte van het aangemeerde schip (“berthed vessel”),. Figuur 3 geeft een voorbeeld van een
aangemeerd schip tijldens bunkeren. De oranje lijn geeft het hier gekozen uitgangspunt weer: de lengte van het
bunkerwinkelschip plus een gedeelte van het ponton, waarmee immers ook een verbinding mogelijk moet zijn.

7 In een MER-rapport voor de herontwikkeling van het Zeeburgereiland in 2008 is vermeld dat het Havenbedrijf
Amsterdam op 21 december 1992 akkoord is gegaan met een verkleining van de afstand tot 50 m voor beide
bunkerstations [ref. 6, par. 11.4.2, p. 123]. Op navraag is hiervan noch bij het Havenbedrijf, noch bij de opstellers van
het rapport onderbouwende documentatie gevonden.
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— 487300
125900
Figuur 6.
Figuur 7. 100 m contour over bouwclusters 1 en 2
Afstand Mogelijk Niet mogelijk
100 m 1,2,3,4,5,6,7,14,15,16 8,9,10,11,12,13,17
50 m 1,2,3,4,5,6,7,8,13,14,15,16,17 9,10,11,12
30m 1,2,3,4,5,6,7,8,12,13,14,15,16,17 | 9,10,11
Tabel 2. Beperkingen variantkeuze afhankelijk van afstand tussen kunstwerk langzaam verkeersverbinding en

1-kegelschip bij bunkerstation
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10.

11.

Conclusies

Aan de westzijde van het Zeeburgereiland zijn drie plaatsen waar seinvoerende schepen ligplaats
kunnen nemen. Dit zijn de wachtplaats en twee bunkerstations.

Alleen voor schepen met gevaarlijke stoffen die geen kegels of 1 kegel voeren is het toegestaan
deze plaatsen te gebruiken voor respectievelijk wachten en bunkeren.

Schepen die 1 kegel voeren, vervoeren brandbare stoffen. Dit kunnen gassen, vloeistoffen of vaste
stoffen zijn en zowel tankers als droge lading schepen.

De regeling vervoer van gevaarlijke stoffen over de binnenwateren schrijft voor dat een schipper
van een schip dat 1 kegel voert bij het ligplaats nemen een afstand van 100 m dient aan te houden
tot kunstwerken en kwetsbare objecten. De afstand geldt tot het afgemeerde schip. Hoewel niet
in genoemde regeling specifiek omschreven mag een langzaam verkeersverbinding in de vorm van
een brug als een kunstwerk worden beschouwd en tijdelijk afmeren om te bunkeren worden
gerekend tot ligplaats nemen.

De 100 m contour tot het bunkerstation Slurink-Zwaans heeft enig ruimtebeslag aan de oostzijde
van de Zuider IlJdijk. Dit is een potentiéle beperking voor woonbebouwing (in het
stedenbouwkundig plan de clusters 1 en 2). De overige ligplaatsen voor kegelschepen hebben
geen zonering die overlapt met het plangebied Sluisbuurt.

De brugvarianten 8 tot en met 13 en 17 van het stedenbouwkundig plan Sluisbuurt liggen binnen
de genoemde afstanden. Het realiseren van één van deze varianten zou dus inbreuk maken op de
bestaande rechten van schippers en inrichtingen.

Om de varianten 8, 12, 13 of 17 mogelijk te maken is een besluit van de plaatselijk bevoegde
autoriteit, de vaarwegbeheerder in casu Rijkswaterstaat, noodzakelijk, waarin een kleinere
afstand wordt toegestaan. De onderbouwing hiervan dient ontleend te worden aan de plaatselijke
omstandigheden.

De varianten 9, 10 en 11 passeren recht boven het bunkerstation van Slurink. Bij deze varianten
zal een brand ter plaatse van het bunkerstation zeer waarschijnlijk leiden tot direct vlamcontact.
De brand kan een brand op de vaarweg zijn, maar ook een brand in de installaties van de
inrichting zelf.

Schade aan een brug anders dan schade aan deklagen is mogelijk bij direct vlamcontact. De kans
daarop is altijd aanwezig door een incident bij de doorgaande vaart. De bijdrage aan deze kans
door de activiteit bunkeren is gering.

Een plasbrand op het water is één van de ongevalscenario’s die door een verkeersongeval op het
water kan ontstaan. Vlamlengtes in de orde van 30 m zijn mogelijk. Aanvaring van een bunkerend
1 kegelschip draagt minder dan 10% bij aan de kans daarop die al bestaat door de doorgaande
vaart. Aangezien de kleinste afstand van de gevels van de voorgenomen bouwclusters tot de
ligplaats aan de vaarwegzijde van het bunkerstation Slurink-Zwaans meer dan 80 meter bedraagt
is brandoverslag naar de geplande woonbebouwing door een plasbrandscenario niet mogelijk.
Wanneer een gastanker door een aanvaring zware schade oploopt kan een fakkelbrand ontstaan.
Vlamlengtes in de orde van 75 m zijn mogelijk. Aanvaring van een bunkerende gastanker draagt
minder dan 10% bij aan de kans daarop die al bestaat door de doorgaande vaart. Aangezien de
kleinste afstand van de gevels van de voorgenomen bouwclusters tot de ligplaats aan de
vaarwegzijde van het bunkerstation Slurink-Zwaans meer dan 80 meter bedraagt is de kans op
brandoverslag door het fakkelbrandscenario naar de geplande woonbebouwing zeer klein.
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1 Inleiding

In opdracht van de gemeente Amsterdam is met behulp van Computational Fluid Dynamics
(CFD) een indicatief onderzoek verricht naar de te verwachten windklimaatsituatie rondom
de geplande bebouwing in het plangebied Sluisbuurt op het Zeeburgereiland te
Amsterdam.

Voor het vervaardigen van het CFD-model is gebruik gemaakt van een door de
opdrachtgever aangeleverd 3D-model van een proefverkaveling/-uitwerking van de
bebouwing in het plangebied en de bestaande en geplande bebouwing in de directe
omgeving. In totaal is een gebied gemodelleerd is van circa 600 bij 1250 meter. Het
afschermende effect van begroeiing is niet meegenomen in het onderzoek.

Het doel van het onderzoek was het geven van een eerste beoordeling van het te
verwachten windklimaat in het plangebied.

Voor de opzet van het onderzoek en de beoordeling van het windklimaat is uitgegaan van
de Nederlandse norm NEN 8100:2006 Windhinder en windgevaar in de gebouwde omgeving.

f1.1 Fragment rekengrid CFD-model.

In dit rapport wordt verslag gedaan van het verrichte onderzoek waarbij de volgende
indeling is gehanteerd. In hoofdstuk 2 worden de normstelling en uitgangspunten van het
onderzoek toegelicht. De rekenresultaten worden gepresenteerd in hoofdstuk 3 van dit
rapport. Tot slot is in hoofdstuk 4 een samenvatting van het onderzoek opgenomen en
worden conclusies gegeven.
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> Normstelling en uitgangspunten

2.1

2.2

2.2.1

Beslismodel NEN 8100

De beoordeling van het windklimaat met betrekking tot windhinder en windgevaar, is in
Nederland vastgelegd in de norm NEN 8100. Om te bepalen of windhinder en/of windgevaar
te verwachten is, kan in eerste instantie gebruik worden gemaakt van het beslismodel in de
NEN 8100. Hierin wordt onder meer beschreven in welke situaties windklimaatonderzoek
nodig is. Voor gebouwen met een hoogte vanaf 30 meter wordt nader onderzoek met CFD-
of windtunnelsimulatie noodzakelijk geacht. Gezien de diverse geplande torens, waarvan de
hoogte oploopt tot 144 meter, wordt het uitvoeren van een windklimaatonderzoek als
noodzakelijk beschouwd.

Windhinder en windgevaar volgens NEN 8100

De gevoeligheid van de mens voor wind is sterk afhankelijk van de activiteit waarmee men
bezig is. Bij een laag activiteitenniveau (bijvoorbeeld wachten bij een bushalte, op een
terrasje zitten) zullen lagere windsnelheden als hinderlijk ervaren kunnen worden dan bij
een hoger activiteitenniveau. In de NEN 8100 wordt voor de beoordeling van het
windklimaat derhalve onderscheid gemaakt tussen verschillende activiteitenklassen. Bij
hogere windsnelheden kan tevens sprake zijn van gevaarlijke situaties zoals
evenwichtsverlies bij het passeren van gebouwhoeken en dergelijke. Hiervoor wordt
getoetst aan het specifieke gevaarcriterium.

Windhinder

Windhinder is iets wat in geen geval geheel te voorkomen is: als het stormt is de wind
hinderlijk, wat voor maatregelen er ook getroffen worden. Het is daarom ook de kans op
windhinder, die maatgevend gehouden wordt voor de beoordeling van het windklimaat.
Voor windhinder wordt een drempelwaarde vpgy @aangehouden van 5 m/s uurgemiddelde
windsnelheid op loop- of verblijfsniveau. Bij deze windsnelheid gaan mechanische effecten
bij de ervaring van het windklimaat een rol spelen zoals bijvoorbeeld het omslaan van
paraplu’s, in de ogen waaien van stof en in meer extreme vorm het dichtwaaien van een
autoportier e.d.

Aan de hand van onderstaande tabel 2.1, afkomstig uit de NEN 8100, wordt een beoordeling
gegeven van de te verwachten mate van windhinder.
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t2.1 Criteria windhinder volgens NEN 8100.

Overschrijdingskans Kwaliteitsklasse Activiteit
P(Viok > Vora) in procenten
. 1. Doorlopen II. Slenteren lIl. Langdurig zitten
van het aantal uren per jaar

<25 A Goed Goed Goed
25-5 B Goed Goed Matig
5-10 C Goed Matig Slecht
10-20 D Matig Slecht Slecht

>20 E Slecht Slecht Slecht

Afhankelijk van de activiteitenklasse wordt de waardering van het lokale windklimaat
gekwalificeerd met ‘goed’, ‘matig’ of ‘slecht’ (zie tabel 2.1). Bij een goed windklimaat
ondervindt men geen overmatige windhinder. In een situatie zonder overmatige
windhinder heeft het merendeel van het publiek onder normale omstandigheden geen last
van windhinder. Bij een matig windklimaat ervaart men af en toe overmatige windhinder. In
een slecht windklimaat ervaart men regelmatig overmatige windhinder. In een dergelijke
situatie heeft het merendeel van het publiek last van windhinder.

Er wordt naar gestreefd, om binnen de verschillende activiteitenklassen, een goed,
eventueel nog matig windklimaat te realiseren.

Activiteitenklasse ‘langdurig zitten’ is dusdanig kritisch dat deze met terughoudendheid
wordt toegepast.

2.2.2 Windgevaar

Voor windgevaar wordt 15 m/s uurgemiddelde windsnelheid als drempelwaarde vpgg
gehanteerd.
Op basis van tabel 2.2, afkomstig uit de NEN 8100, wordt bepaald of sprake is van
windgevaar.

t2.2 Criteria windgevaar volgens NEN 8100.

Overschrijdingskans Kwalificatie
P(Viok > Vogsg) in procenten van het

aantal uren per jaar

0,05<p<0,30 Beperkt risico
p=0,30 Gevaarlijk

De norm stelt: “Situaties waarvoor een overschrijdingskans geldt van 0,05 < p < 0,30 mogen
alleen worden geaccepteerd als deze vallen binnen activiteiten klasse | (doorlopen). Voor
activiteiten klasse Il en Il geldt de eis p < 0,05.

Situaties met een overschrijdingskans van p = 0,30 zijn evident gevaarlijk en behoren te allen
tijde te worden vermeden; het publiek mag hier niet aan worden blootgesteld.”
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Windklimaat op de locatie

Voor de vertaling van de resultaten van de berekeningen naar de werkelijke situatie wordt
gebruik gemaakt van een windstatistick. De NEN 8100 verwijst voor de benodigde
meteogegevens naar de NPR 6097:2006 Toepassing van de statistiek van de uurgemiddelde
windsnelheden voor Nederland. Met behulp van de bijbehorende software wordt voor de
specifieke locatie een windstatistiek berekend op basis van meteogegevens van een groot
aantal meteostations en gegevens omtrent terreinruwheden tot 6 km afstand van het
project. De terreinruwheden van het omliggend gebied worden per categorie weergegeven
in figuur 2.1. De kleur geeft de terreinruwheid aan, rood staat bijvoorbeeld voor stedelijk
bebouwd gebied.

Terreinruwheid tot 6 km afstand volgens NPR 6097.

In figuur 2.2 is de op basis van de NPR 6097 berekende windroos op 60 meter hoogte boven
de betreffende locatie weergegeven. In de windroos wordt de kans op het voorkomen van
wind uit een bepaalde richting weergegeven alsmede de verdeling van windsnelheden
binnen de betreffende richtingen. Door de ligging van het plangebied op een eiland is het
windklimaat afwijkend van dat op andere locaties. Uit de windroos en onderstaande
windstatistiek (tabel 2.3) blijkt onder meer dat op de bouwlocatie bij diverse windrichtingen
hoge windsnelheden kunnen optreden en dat de wind relatief vaak uit het zuidwesten (210°
en 240°) komt. De zuidwesten wind is hiermee het meest bepalend voor het windklimaat op
de bouwlocatie.
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f2.2  Windroos betreffende locatie volgens NPR 6097.

Windroos voor locatie X125891 Y487658, PEUTZ

N

windsnelheid [m/s]1

>12
12

10

8

t2.3 Windstatistiek van de betreffende locatie volgens NPR 6097.

Positie

10-119
120-129
13.0-13.9
140-149
150-159
16.0-16.9
170-179
180-189
19.0-19.9
200-209
210-219
220-229
230-239
240-249
250-259
260-269
27.0-279
280-289
290-299
30.0-309
310-319
320-329
33.0-339
340-349
350-359
360-369
370-379
380-389
39.0-399

98
335
50.5
626
76.3
822
755
60.9

Jaar 1963-2002

52
204
319
445
507
56.2
615
553

10.8
323
47.9
628
649
mnz2
66.1
59.7

Distributief overzicht windsnelheden 60 meter op basis van NPR 6097 in uren per jaar
X125891 Y487658

169 1686 211
496 617 72
7.9 101.8 1197
933 1281 147.0
982 1301 183.4
88.3 1217 176.9
729 104.0 1632
50.3 875 1434
3T 66.1 176
270 472 89.7
15.8 343 66.6
92 237 446
46 138 271
22 86 15.7
08 43 8.1
05 18 41
0.1 1.0 21
01 086 11
00 04 05
0.0 0.0 0.1
00 00 00
0.0 0.0 00
00 00 0.0
00 00 00
0.0 0.0 0.0
00 00 0.0
00 00 00
0.0 0.0 0.0
00 00 0.0
00 00 00
0.0 0.0 0.0
00 00 00
00 00 00
0.0 0.0 0.0
00 00 00
0.0 0.0 00
00 00 0.0
00 00 00
0.0 0.0 0.0
0.0 0.0 0.0

totaal aantal uren 87673
gemiddelde windsneheid (mis) 5.9

192 127 179 153 107
66.6 470 573 468 406
94.8 67.1 82.0 64.4 58.7
1209 808 94.4 701 672
1453 914 96.8 708 666
1495 945 87.1 58.2 58.8
1432 768 725 502 492
1322 739 616 355 327
105.7 54.2 425 238 211
738 425 309 16.4 "7
58.3 31.0 203 82 59
387 221 13 43 35
230 159 83 26 20
14.8 10.7 3.8 15 13
71 73 21 06 10
39 41 11 04 03
25 3.0 06 0.1 0.0
11 14 03 00 0.0
06 07 01 00 0.0
03 03 02 0.0 0.0
02 02 0.1 00 0.0
0.1 0.1 01 0.0 0.0
01 00 00 00 0.0
0.0 01 00 00 0.0
0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
0.0 00 00 00 0.0
0.0 00 00 00 0.0
0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
0.0 00 00 00 0.0
0.0 00 00 00 0.0
0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
0.0 00 00 00 0.0
00 00 00 00 0.0
0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
0.0 00 00 00 0.0
0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
0.0 00 00 00 0.0
0.0 00 00 00 0.0
0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
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24 Simulatie windsnelheden met CFD

Voor het uitvoeren van een windklimaatonderzoek beschikt Peutz over een eigen
windtunnel. In een aantal situaties kan echter worden volstaan met een numerieke simulatie
met Computational Fluid Dynamics (CFD). Gezien het premature stadium van de
planvorming is gekozen voor het uitvoeren van een rekenkundige studie. De rekenmethode
is aan de hand van eerder uitgevoerde windtunnelprojecten gevalideerd.

De grenslaagstroming die in de praktijk (bij neutrale stabiliteit ten aanzien van het
temperatuurprofiel) aanwezig is wordt aan de rand van het CFD-model opgewekt zodat het
juiste windprofiel (afhankelijk van de terreinruwheid) wordt gesimuleerd. Verfijning van de
lokale windsituatie vindt plaats door de direct omliggende bebouwing en begroeiing mee te
modelleren.

De windsnelheden rondom het project worden met het CFD-model voor 12 windrichtingen
berekend. Met behulp van de windstatistiek voor de bouwlocatie, zoals berekend in
navolging van de NPR 6097, wordt vervolgens per windrichting de overschrijdingskans voor
de kritische uurgemiddelde windsnelheden van 5 en 15 m/s voor respectievelijk windhinder
en windgevaar bepaald. De totale overschrijdingskans is de som van de
overschrijdingskansen per windrichting, ook wel de hinderkans en de gevaarkans genoemd.
Deze worden vervolgens getoetst aan de NEN 8100 om het lokale windklimaat te kunnen
beoordelen.

In bijlage 1 is het technisch inlegvel, conform de NEN 8100, opgenomen. Het technisch
inlegvel bevat een aantal rubrieken en aandachtspunten die een kort, schetsmatig overzicht
geven van de relevante zaken van de CFD-berekeningen.
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s Rekenresultaten

Het windklimaat wordt beoordeeld op basis van de uitgevoerde CFD-berekeningen, de
windstatistiek van de betreffende locatie en de grenswaarden zoals beschreven in de
paragrafen 2.2.1 en 2.2.2 betreffende windhinder en windgevaar.

In figuur 3.1 wordt in een horizontale doorsnede op hoofdhoogte (1,75 meter boven
plaatselijk maaiveldniveau) de berekende hinderkans met kleurcontouren voor de geplande
bebouwingssituatie weergegeven. De kleuren zijn afgestemd op de beoordelingscriteria uit
de NEN 8100. Het windklimaat op de bruggen is buiten beschouwing gelaten.

De rekenresultaten van het aspect windgevaar worden alleen tekstueel aangegeven.

Uit de resultaten blijkt onder meer dat op een aantal plaatsen een als matig of slecht te
beoordelen windklimaat voor loopgebied te verwachten is. Dit wordt in figuur 3.1 met geel
respectievelijk rood aangegeven. Op enkele plaatsen gaat dit samen met een beperkt risico
op windgevaar, in de figuur 3.1 aangegeven met 'B.R.. De gevaardrempel wordt echter
nergens in het onderzochte gebied overschreden. Deze windsituatie is het directe gevolg
van de situering aan het water en de bouwhoogte. In dat perspectief gezien is de
vastgestelde windsituatie, ondanks plaatselijk hogere waarden, relatief gunstig.

Voor windgevoelige functies zoals hoofdentrees, winkelgebied, terrassen en pocketparken
wordt een zo laag mogelijke hinderkans nagestreefd, met een maximum onder de 5%-grens.
Dit komt overeen met een beoordeling goed op basis van het criterium voor slentergebied.
Met de kleur licht grijs wordt in figuur 3.1 een hinderkans van minder dan 5% aangegeven.
In het plangebied zijn zowel gebieden met lagere hinderkans als plaatsen met een hogere
hinderkans vast te stellen.

Er is desgewenst een verbetering van het windklimaat mogelijk door het plaatsen van
(bestendige) begroeiing. Bij gebouwentrees of andere windgevoelige functies kunnen
daarnaast lokale windafschermende maatregelen nodig zijn. Voorbeelden hiervan zijn het
plaatsen van schermen of een in de gevel terugliggende situering van gebouwentrees.

Daarnaast is een verbetering van het windklimaat nabij de torens te verkrijgen door te
schuiven met de positie van de hoogbouw ten opzichte van de laagbouw, door laagbouw
bij de torens toe te voegen of door een verkleining van het hoogbouwvolume.
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4+ Samenvatting en conclusies

In opdracht van de gemeente Amsterdam is met behulp van Computational Fluid Dynamics
(CFD) een indicatief onderzoek verricht naar de te verwachten windklimaatsituatie rondom
de geplande bebouwing in het plangebied Sluisbuurt op het Zeeburgereiland te
Amsterdam. Het gaat om een proefverkaveling/-uitwerking met diverse torens. De maximale
bouwhoogte bedraagt 144 meter. Doel van het onderzoek was het geven van een eerste
beoordeling van het te verwachten windklimaat in het plangebied.

Voor de opzet van het onderzoek en de beoordeling van het windklimaat is uitgegaan van de
Nederlandse norm NEN 8100:2006 Windhinder en windgevaar in de gebouwde omgeving.

Uit de resultaten van het onderzoek kunnen de volgende conclusies getrokken worden:

— Ten gevolge van de situering aan het water en de invloed van de diverse hoge bouwdelen
is op een aantal plaatsen in en rond het plangebied een als matig of slecht te beoordelen
windklimaat te verwachten. Dit op een beperkt aantal plaatsen samen met een beperkt
risico op windgevaar. De gevaardrempel wordt echter niet overschreden.

— Door combinatie van hoogbouw en laagbouw is de te verwachten windsituatie
desondanks op veel plaatsen relatief gunstig, met uitzondering van onder meer de
randen van het plangebied.

— Het windklimaat kan worden geoptimaliseerd door enkele hoogbouwdelen te
verplaatsen ten opzichte van de laagbouw, door laagbouw toe te voegen of door het
hoogbouwvolume te verkleinen. Tevens kan met begroeiing een verbetering van het
windklimaat worden verkregen.

- Voor windgevoelige functies, waaronder gebouwentrees maar ook pocketparken, kan het
nodig zijn aanvullende windafschermende maatregelen te treffen of een alternatieve
locatie te hanteren.

Desgewenst kan in een later stadium nader onderzoek worden verricht naar het effect van
bebouwingswijzigingen, windafschermende maatregelen, het effect van fasering.

Mook,

Dit rapport bevat 12 pagina's
Bijlage 1: Technisch inlegvel numerieke simulatie.
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Technisch inlegvel numerieke simulatie

Project Projectgegevens

Projectnaam Sluisbuurt Amsterdam
Opdrachtgever Gemeente Amsterdam - RvE Ruimte en Duurzaamheid
Projectleider 0.E. Otten

Datum 16 augustus 2016

Model Algemene gegevens van het model
Omvang gemodelleerd gebied 600 x 1250 meter

Kerngebied het plangebied

Omgeving bebouwing/water

Afmetingen model 760 x 1430 x 300 meter
Blokkeringsgraad circa 10%

Gemodelleerd groen
Onderzochte windrichtingen

Onderzochte configuraties

jaargemiddelde situatie
12 (rondom in stappen van 30 graden)

geplande bebouwingssituatie

Computeropstelling Specifieke gegevens van gebruikte programmatuur
Programmatuur OpenFoam 2.3.x
v FVM (eindige volume methode)
- FEM (eindige elementen methode)
—  anders
Algemeen v drie-dimensionaal —  twee-dimensionaal
v tijd-onafhankelijk — tijd-afhankelijk
v isothermisch —  thermisch
- passieve scalairs - actieve scalairs
Rekenrooster circa 9 miljoen cellen; verfijning t.p.v. de bebouwing

Turbulentiemodellering

Convectieve differentieschema's

k-e-RNG-turbulentiemodel
snelheidscomponenten: Gauss
turbulentie grootheden: Gauss

scalaire variabelen: -

Randvoorwaarden Gebruikte randvoorwaarden
Instroomprofiel Windrichtingen 120 t/m 150: z)=0,3 m; overige windrichtingen: z,=0,1 m
Uitlaat constante druk

Boven-/zijwanden

gesloten, wrijvingsloos

Gegevensverwerking en -beoordeling

Informatie voor locatie en beoordeling windklimaat

Amersfoortse codrdinaten van de locatie

Toegepaste eisen
Voor comfort
Doorlopen
Slenteren

Zitten

Regionale correctie

Voor gevaar

Gepresenteerde resultaten

X=125891

Y = 487658
Vo [m/s] Gewenste kwaliteitsklasse
5,0 <D
5,0 <C
5,0 <B

Geen correctie

15 n.v.t
15 n.v.t

windhinder: figuren met p (vix > Vo )-waarden, gevaar: tekstuele beoordeling

Overschrijdingskans [%]
P(Viok > Vo)
<20
<10

<5

p(Viok > Vorg)
0,05<p<0,30
p=030

Beoordeling

< matig
< matig

< matig

beperkt risico

gevaarlijk

Opmerkingen

0 15698-1-RA-002 1.1
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Inleiding

In verband met de herontwikkeling van het Zeeburgereiland wordt een Milieu Effect Rapportage
(MER) opgesteld. In deze notitie wordt voor deze MER input geleverd voor het onderwerp bodem
(aspecten bodemkwaliteit en grondbalans).

Raamsaneringsplan Zeeburgereiland

Op het Zeeburgereiland zijn in de loop der jaren op meerdere plekken
(water)bodemverontreinigingen ontstaan. Deze verontreinigingen betroffen zowel mobiele als
immobiele verontreinigingen. Om grond-/saneringswerk uit te mogen voeren in de sterk
verontreinigde grond is in 2006 door Witteveen&Bos een raamsaneringsplan (RSP) opgesteld voor
het gehele Zeeburgeiland [1]. Voor het deel dat betrekking heeft op de bodem is een beschikking
afgegeven door de toenmalige Dienst Milieu en Bouwtoezicht [2]. Voor het deel dat betrekking
heeft op de waterbodem is een beschikking afgegeven door de Provincie Noord-Holland [3].

De geldigheid van dit raamsaneringsplan verloopt medio 2016. Voor het deel dat betrekking heeft
op de bodem is een verlenging voor 5 jaar aangevraagd en beschikt door de Omgevingsdienst [4].
Het deel dat betrekking heeft op de waterbodem is niet verlengd. De sanering van de
waterbodems van het Zeeburgereiland valt nu onder de Waterwet waarvoor de reguliere
procedure voor waterbodemsaneringen gevolgd dient te worden.

In het raamsaneringsplan is de saneringsaanpak van de bodemverontreinigingen op hoofdlijnen
beschreven. Per sanering wordt een uitvoeringsplan opgesteld, waarin meer gedetailleerd wordt
uitgewerkt hoe de betreffende sanering wordt uitgevoerd. Het raamsaneringsplan was gebaseerd
op diverse (water)bodemonderzoeken. Inmiddels zijn er meerdere aanvullende
bodemonderzoeken uitgevoerd en zijn er al diverse (water)bodemverontreinigingen gesaneerd. In
de volgende paragraaf zal de huidige bodem- en waterkwaliteit per deelgebied van het
Zeeburgereiland beschreven worden.

Het Ingenieursbureau is bereikbaar met metro 51, 53 en 54 of met tramlijn 7 en 10, halte Weesperplein.

Een routebeschrijving vindt u op www.ingenieursbureau.amsterdam.nl


http://www.ingenieursbureau.amsterdam.nl/
http://www.ingenieursbureau.amsterdam.nl/
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Huidige bodem- en waterbodemkwaliteit Zeeburgereiland

Baaibuurten

Wat betreft de bodemkwaliteit is op dit moment alleen de informatie bekend uit het RSP ([1], zie
figuur 1 en 2), twee verkennende bodemonderzoeken die zijn uitgevoerd ten behoeve van de
tijdelijke inrichting van het gebied [6, 32] en uit een verkennend bodemonderzoek dat is
uitgevoerd ten behoeve van de aanleg van een gasleiding in Baaibuurt West [5].
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Figuur 1: Grondverontreinigingen conform Raamsaneringsplan Zeeburgereiland 2006 Baaibuurten

In Baaibuurt West zijn drie lokale sterke verontreinigingen met PAK en één lokale matige
verontreiniging met minerale olie in de bovenste bodemlaag aanwezig (0-1 m — mv). Daarnaast zit
tot op grotere diepte een matige en een sterke verontreiniging met zware metalen en PAK. Het
grondwater is lokaal matig verontreinigd met minerale olie. Uit het verkennend bodemonderzoek
dat ten behoeve van de aanleg van een gasleiding is uitgevoerd blijkt dat over een grotere lengte
de bovengrond nabij de Zuider IJdijk sterk verontreinigd is met PAK. Uit het RSP is verder bekend
dat twee watergangen ten zuiden van het gebied verontreinigd zijn met slib klasse 3 en 4.
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Figuur 2: Grondwaterverontreinigingen conform Raamsaneringsplan Zeeburgereiland 2006
Baaibuurten

Baaibuurt Oost is sinds het opstellen van het RSP tijdelijk heringericht (opslagterrein en tijdelijke
studentenhuisvesting). Ten behoeve van de herinrichtingswerkzaamheden is een
bodemonderzoek vitgevoerd [6] waaruit een asbestverontreiniging aanwezig bleek te zijn die
vervolgens is gesaneerd. Ook is de verontreinigde waterbodem van de zuidelijke en westelijke
watergang gesaneerd [18]. De bodemverontreinigingen die in het RSP zijn aangegeven zijn nog
niet gesaneerd. Dit betreft (zie figuren 1 en 2):

- Twee matige verontreinigingen in de bovengrond met zware metalen en PAK

- Eénsterke verontreiniging met zware metalen in de bovengrond

- Eénmatige verontreiniging met zware metalen in de ondergrond

- Eén matige verontreiniging met minerale olie in de bovengrond

- Eén matige verontreiniging met minerale olie en PAK in zowel de boven- als ondergrond

- Eén matige en één sterke grondwaterverontreiniging met minerale olie

In de kom ten zuiden van het Zeeburgereiland is in 2004 een integraal bodemonderzoek
uitgevoerd [19]. Daaruit bleek dat de waterbodem in het IJmeer, in het gebied tussen de A1o,
Diemerzeedijk en de Zuider 1Jdijk over het algemeen schoon (klasse 0) is. In een deelvak is een
lichte verontreiniging (klasse 2) in de waterbodem aangetroffen. De verontreiniging bestaat uit
licht verhoogde gehalten aan kwik en PAK. Ten behoeve van de aanleg van de zuidelijke primaire
waterkering is recent opnieuw een verkennend waterbodem- en asbestonderzoek vitgevoerd in
‘de Kom’, het deel van het IJmeer ten zuiden van de beide Baaibuurten [33]. Hieruit is gebleken dat
de waterbodem ter plaatse van de jachthaven (Baaibuurt Oost) sterk verontreinigd is met asbest.
Eris vervolgens een afperkend nader asbestonderzoek uitgevoerd. Uit de eerste resultaten hiervan
is gebleken dat de asbestverontreiniging groter is dan verwacht en doorloopt naar de waterbodem
in Baaibuurt West. Er wordt daarom nog een aanvullend afperkend waterbodemonderzoek
uitgevoerd.
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Sluisbuurt

Sinds de beschikking op het RSP is de Sluisbuurt grotendeels functievrij gemaakt. Bijna alle
opstallen zijn gesloopt met uitzondering van de hoek nabij de Oranjesluizen (deelgebied 13, zie
bijlage 20 voor indeling deelgebieden). Het voormalig Voorbij Beton en Cofra terrein
(deelgebieden 10 en 11) zijn geégaliseerd en afgedekt met ca. 30 cm zand [24]. Daarnaast is de
noordelijke primaire waterkering (inclusief naastliggende watergang) aangelegd [25] en is het
voormalig Van Keulen terrein (deelgebied 16) gesaneerd en gedeeltelijk opgehoogd voor tijdelijk
gebruik [28]. Ten behoeve van deze werkzaamheden zijn diverse bodemonderzoeken uitgevoerd
en zijn de mobiele bodemverontreinigingen en enkele immobiele verontreinigingen reeds
gesaneerd (verwijderd) [7 t/m 17, 22 t/m 28, 31]. In 2016 is de sanering van de resterende
bodemverontreinigingen binnen de huidige ringweg voorbereid (zie tekening in bijlage 30). Deze
verontreinigingsvlekken betreffen met name kleinere immobiele verontreinigingsspots. Een
uitzondering hierop wordt gevormd door deelgebied 8 (zie bijlage 30, spot 8) waar een dikke laag
stortmateriaal blijkt te liggen en deelgebied 4 (zie bijlage 30, spot 6) waar zich nog een relatief
grote verontreinigingsvlek bevindt. In onderstaande tabel staan de diverse te saneren spots
aangegeven:

Spot verontreiniging diepte m-mv boring [m3]

1 PAK 0-0,5 1124 10
2 PAK 1,5-2,0 1153 10
3 Zink 0-0,5 303 10
4 Zink 0-0,5 306 10
5 PAK 0-0,5 308-3008 20
6 PAK en zware metalen 0-1,5 div 3750
7 Zink en PAK 0-0,5 701 10
8 Zware metalen, PAK, asbest  0-2,9 div 10600
9 PAK 0,5-1,0 921 20
10 Vervalt, reeds gesaneerd

11 PAK 0-0,5 929 10
12 Minerale olie 0,5-1,5 6015 100
13 Minerale olie 0-1,0 30 200
14 Minerale olie 0-0,5 34 25
15 Minerale olie 0-0,5 21 25
16 Minerale olie 0,6-1,1 58 10
17 Asbest 0-2,0 31 500
18 Asbest 0-1,5 83 225

Daarnaast zullen alsnog 2 asbest restverontreinigingen [17, 23] worden verwijderd.
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In verband met de geplande één- en tweelaagse ondergrondse parkeergarages in de Sluisbuurt is
besloten om alle bekende bodemverontreinigingen te verwijderen zodat deze geen belemmering
zijn tijdens de herontwikkelingswerkzaamheden. De sanering zal in 2017 worden uitgevoerd.

Behalve de landbodem is ook het slib en/of waterbodem van de watergangen die binnen de
Sluisbuurt gelegen zijn verontreinigd (zie tekening in bijlage 30). De beschikbare
waterbodemonderzoeken zijn vrij oud waardoor er vaak nog is getoetst aan de klassen uit de 4°
nota waterhuishouding. Uit de onderzoeksresultaten blijkt dat de kwaliteit van de onderzochte
waterbodem globaal gezien varieert van (de toenmalige) klasse 2 t/m klasse 4.

De verontreinigde watergangen rondom het voormalige Van Keulen terrein (ZuiderlJdijk 82,
deelgebied 16) zijn inmiddels gesaneerd [29]. De overige verontreinigde watergangen zouden
direct voorafgaande aan de ophoging van het terrein gesaneerd worden. In 2016 is echter hiertoe
een nieuw waterbodemonderzoek uitgevoerd [35] waaruit is gebleken dat geen van de
watergangen sterk verontreinigd zijn. De watergangen hoeven dus niet gesaneerd te worden maar
kunnen gedempt worden waarna er nieuwe watergangen worden gegraven.

Nadat bovengenoemde (water)bodemsaneringen zijn uvitgevoerd resteren alleen nog de
bodemverontreinigingen die in deelgebied 13 aanwezig zijn volgens het RSP uit 2006. Dit
deelgebied grenst aan het terrein dat in bezit is van Rijkswaterstaat en waar o.a. controlegebouw
voor de Oranjesluizen is gesitueerd. Op deelgebied 13 zijn nog diverse bodemverontreinigingen
aanwezig die mogelijk deels ook op het terrein van RWS doorlopen (zie figuur 3 en 4):

e Eénsterke verontreiniging met zware metalen in de bovengrond

e Eén matige verontreiniging met PAK in de ondergrond

e Eénsterke verontreiniging met minerale olie in de ondergrond en in het grondwater
Op deelgebied 13 is nu nog een zandhandel (voormalig Muiderzand) aanwezig. Zodra deze
verplaatst is zal nader onderzoek moeten uitwijzen wat de actuele contouren van de
bodemverontreinigingen zijn en hoe deze gesaneerd kunnen worden, eventueel in samenwerking
met Rijkswaterstaat.
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Figuur 4 Grondwaterverontreinigingen conform Raamsaneringsplan Zeeburgereiland 2006
Sluisbuurt deelgebied 13

Ten behoeve van de geplande aanleg van de fietsverbinding tussen de Sluisbuurt en Sporenbuurt
is ook nagegaan wat de huidige bodemkwaliteit van de kop van Sporenburg is (zie bijlage 34).
Hieruit blijkt dat deze voornamelijk bestaat vit licht tot matig verontreinigde grond met zware
metalen en PAK. Lokaal kunnen er sterke verontreinigingen voorkomen, ook in het grondwater. Er
zijn in het verleden deelsaneringen uitgevoerd waarbij er zeer waarschijnlijk restverontreinigingen
zijn achtergebleven. Op basis van de beschikbare dossiers is het helaas niet mogelijk om vast te
stellen waar deze zich bevinden. Gezien het feit dat veel informatie ontbreekt en de beschikbare
onderzoeken zeer gedateerd zijn, zal een nieuw bodemonderzoek moeten worden vitgevoerd.
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Bedrijvenstrook
In de Bedrijvenstrook is in 2012 een verkennend (water)bodem- en asbestonderzoek vitgevoerd

door Wareco [21]. Hieruit is gebleken dat op één plek in de bovengrond een sterke verontreiniging
met koper aanwezig is welke vermoedelijk gerelateerd is aan de funderingslaag van een oude weg.
Daarnaast is een matige verontreiniging met zink aangetroffen. Het grondwater is op diverse
plekken sterk verontreinigd met arseen. Het beeld van het grondwater met verhoogde gehalten
aan arseen komt overeen met eerder uitgevoerde bodemonderzoeken. Waarschijnlijk is sprake
van natuurlijk verhoogde gehalten (zie ook bijlage 8 bij RSP in bijlage 1).

De kwaliteit van de aanwezige slib in de watergangen is geclassificeerd als klasse A. Het slib is
verspreidbaar op het aangrenzende perceel en in zoet oppervlaktewater. Visueel en

analytisch is geen asbest aangetroffen.

Grondbalans

In het MER 2008 wordt geadviseerd om zoveel mogelijk te werken met een gesloten grondbalans.
Dit is helaas niet haalbaar vanwege de (civieltechnische) kwaliteit van de grond. De huidige bodem
is zeer slecht doorlatend. Op sommige plekken wordt een (dunne) zandlaag aangetroffen, terwijl
grote delen uit klei of kleiachtig materiaal bestaan. Dit bemoeilijkt de grondwaterafstroming. Ten
behoeve van een goede waterhuishouding is het noodzakelijk om de deelgebieden op te hogen
met zeer goed doorlatend zand. In verband met de hoge doorlatendheidseis van het ophoogzand
is hergebruik van zand uit andere projecten vaak niet haalbaar. Op de Oostpunt van het eiland is
wel een partij zand beschikbaar uit het voormalig gronddepot welke voldoende doorlatend is en
gebruikt kan worden voor de ophoging van de Sluisbuurt. Het overige zand zal naar alle
waarschijnlijkheid moeten worden aangekocht.

Naast benodigd zand voor de ophogingen zal er ook grond moeten worden afgevoerd. De grond
die moet worden ontgraven om de watergangen aan te leggen kan vanwege civieltechnische
ongeschiktheid (o.a. zeer lage doorlatendheid) niet worden hergebruikt en zal moeten worden
afgevoerd.

Per deelgebied zal op basis van geohydrologisch onderzoek, grondwatermodel en
zettingsberekeningen bepaald worden wat de benodigde omvang van de watergangen en de
benodigde dikte van de ophooglaag is om aan de gemeentelijke grondwaternorm te kunnen
voldoen. Hieronder wordt per deelgebied aangegeven wat op dit moment aangegeven kan
worden over de grondbalans.

Baaibuurten

In de Baaibuurten is nog zeer beperkt geotechnisch en geohydrologisch onderzoek uitgevoerd.
Gezien de slechte doorlatendheid van de ondergrond en de aanwezigheid van de oergeul (grote
zettingen) is te verwachten dat het terrein met enkele meters zand zal moeten worden
opgehoogd. Ervanuit gaande dat het verhard oppervlak hetzelfde is voor beide MER varianten,
zal de grondbalans voor beide varianten nagenoeg gelijk.

Sluisbuurt

Ten behoeve van het bouwrijp maken van het gebied moet het maaiveld gemiddeld met circa 1,6
meter omhoog worden gebracht. Hiertoe wordt het gebied opgehoogd met schoon, goed
doorlatend zand. Omdat er zettingen zijn te verwachten, is het aannemelijk dat de aan te brengen
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zandlaag een stuk dikker zal zijn dan de 1,6 meter die het maaiveld omhoog moet. Er moet hierbij
worden gedacht aan een laag van circa 2 a 3 meter dik. Ten behoeve van de aanleg van o.a.
ondergrondse parkeerkelders, watergangen en diepe riolen zal ook een deel van de
oorspronkelijke bodem moeten worden ontgraven en afgevoerd. Er vanuit gaande dat de
hoeveelheid verhard oppervlakte hetzelfde is voor beide MER varianten zal de hoeveelheid aan te
brengen zand en hoeveelheid uit te graven grond (ten behoeve van de aanleg van watergangen)
nagenoeg hetzelfde zijn. Alleen ingeval er minder diepe parkeergarages worden aangelegd bij de
variant met het lagere woningaantal zal de hoeveelheid af te voeren grond voor deze variant lager
uitvallen.

Bedrijvenstrook
De huidige maaiveldhoogte van de Bedrijvenstrook varieert tussen NAP +0,9 m en NAP +2,0 m.

Alleen het parkeerterrein van het restaurant is opgehoogd tot NAP +2,0 m, vooruitlopend op de
eind-maaiveldhoogte. Deze geplande maaiveldhoogte in de eindsituatie is NAP +1,80 m, met
uitzondering van de Bob Haarmslaan (voorheen: Kaap Kotweg) waar het maaiveld afloopt naar
NAP +1,40 m aan de oever van de watergang tussen de Bedrijvenstrook en Rl-oost. Daarnaast
blijft het terrein van Kriterion zijn huidige, lage maaiveldhoogte van NAP +0,9 m behouden. De
vereiste dikte van de ophoogzandlaag moet nog bepaald worden aan de hand van
zettingsberekeningen waarbij ook gekeken wordt of het aanbrengen van een overhoogte nodig is.
Er worden geen watergangen gegraven op de Bedrijvenstrook. Wel is in het zuiden van het gebied
een grindkoffer gepland. Het is niet bekend of er ondergrondse parkeergarages op de
Bedrijvenstrook zullen worden aangelegd, dit is vooralsnog niet uitgesloten. Alleen als er
ondergrondse parkeergarages worden aangelegd is er dus sprake van aanzienlijke grondafvoer. Er
van uitgaande dat de hoeveelheid ondergrondse parkeergarages voor de variant met hogere b.v.o.
m? ook hoger is, zal bij deze variant mogelijk sprake zijn van een grotere hoeveelheid af te voeren
grond.
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Inleiding

De gemeente Amsterdam is voornemens het Zeeburgereiland in de komende jaren verder te
ontwikkelen tot een gebied voor wonen, werken en recreatie. Voor het ruimtelijk plan moet de
MER-procedure worden doorlopen om de milieubelangen een volwaardige plaats te gevenin de
besluitvorming. De milieuveffectrapportage (MER) voor Zeeburgereiland wordt opgesteld door
AnteaGroup.

In 2008 is een milieveffectrapportage opgesteld voor de herontwikkeling van het Zeeburgereiland
(bron [1]). De aanleiding om heden een nieuwe MER op te stellen is, dat er een groter aantal
woningen is gepland dan voorheen (bandbreedte). Sinds 2008 is sprake van een sterke groei van
het inwoneraantal van Amsterdam met jaarlijks ca. 5.000 a 10.000 personen. Deze bevolkingsgroei
zal de komende jaren aanhouden waardoor er meer behoefte is aan nieuwe woningen. Waar in
2008 voor het Zeeburgereiland nog van werd uitgegaan van 6.000 woningen en 264.000 m*
bedrijfsvloeroppervlak (bvo), wordt nu gedacht aan maximaal 9.650 woningen en ca. 294.000 m*
bvo. De actuele woningbouwplannen voor de verschillende buurten zijn vermeld in Figuur 1. Om
het milieu een volwaardige plaats in de besluitvorming over de verdere ruimtelijke ontwikkeling
van het Zeeburgereiland te geven wordt een nieuwe MER-procedure doorlopen.

In de MER van 2008 heeft Ingenieursbureau Amsterdam (IBA) een onderzoek uitgevoerd naar de
geohydrologische en geotechnische aspecten van de toekomstige ontwikkelingen op
Zeeburgereiland (18 december 2006, bron [2]). Daarin zijn de volgende punten bekeken:

1. Verandering in grondwaterstanden in de toekomstige situatie per deelgebied voor verschillende
varianten (kwantitatief);

2. Verandering in grondwaterstroming (kwalitatief);

3. Verandering in stijghoogte (kwalitatief);

4. Zetting van de ondergrond als gevolg van verandering in de grondwaterstanden (kwalitatief).

Sinds het onderzoek uit 2006 zijn de planvorming en uitvoering van het Zeeburgereiland
voortgeschreden. De Sportheldenbuurt (het voormalige “RI-oost”) is bouwrijp gemaakt en is
inmiddels deels bebouwd en bewoond; voor deze MER kan de Sportheldenbuurt worden
beschouwd als bestaand gebied. De ontwikkelplannen voor de Sluisbuurt en Bedrijvenstrook zijn
in een vergevorderd stadium beland. Op middellange termijn is de ontwikkeling voorzien van
Baaibuurt West en Baaibuurt Oost. De ontwikkelingen leiden tot een ander patroon van
watergangen op het eiland, waardoor het grondwaterregime wijzigt. Een tweede factor met effect
op het grondwater is dat het verhard oppervlak toeneemt, waardoor het grondwater minder
wordt aangevuld door neerslag. Ten slotte worden ondergrondse constructies gebouwd (kelders,
kades) die een effect kunnen hebben op de grondwaterstroming. Zodoende is er aanleiding om
het geohydrologisch onderzoek en het grondwatermodel Zeeburgereiland te actualiseren voor de
huidige plannen.
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Figuur 1 Ontwikkelgebieden Zeeburgereiland

In onderstaand rapport worden het effect van de actuele planontwikkelingen op de
grondwaterstanden en de geotechnische consequenties weergegeven. Het rapport zal als basis
fungeren voor het geohydrologische/geotechnische deel van de MER Zeeburgereiland.
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Uitgangspunten

Voor het onderzoek zijn de volgende uitgangspunten gehanteerd:

= De Sluisbuurt, Baaibuurt West en Baaibuurt Oost krijgen een vernieuwd watersysteem met
een nieuwe locatie van de watergangen. De watergangen vormen de drainagebasis voor het
grondwatersysteem. In de Bedrijvenstrook is geen nieuw oppervlaktewater gepland maar wel
een grondwatermaatregel (zie verder onder Bedrijvenstrook).

= Ophoging van de Sluisbuurt, Bedrijvenstrook, Baaibuurt West en Baaibuurt Oost zal gebeuren
met goed doorlatend zand (doorlatendheid minimaal k=7 m/dag met 95% betrouwbaarheid).

* Inde huidige situatie is een aantal objecten in de ondergrond aanwezig (kelders, damwanden,
kades). Deze hebben effect op de grondwaterstroming. In de toekomstige situatie wordt
tevens rekening gehouden met een aantal nieuwe 1- en 2-laags kelders en kades in de te
ontwikkelen buurten en de mate waarin ze waterremmend worden uitgevoerd.

Meer details over bovenstaande uitgangspunten en de overige uitgangspunten voor het

grondwatermodel zijn genoemd in hoofdstuk 4.

Daarnaast vindt een aantal autonome ontwikkelingen plaats in het watersysteem:

» Verlegging van de waterkeringen. Dit is een grote ontwikkeling die deels al heeft
plaatsgevonden. De aanleiding is dat de bewoners van Zeeburgereiland voldoende
waterveiligheid moeten hebben. Dijkring 44 wordt zodanig vitgebreid dat het
Zeeburgereiland erbinnen gaat vallen. Hiertoe wordt aan de noord-, oost- en zuidzijde
van het Zeeburgereiland een primaire waterkering aangelegd. Het noordelijk deel is in
2015 gereed gekomen en overgedragen aan beheerder Waternet. Het
zuidelijk/oostelijk deel is in voorbereiding. Wanneer dit deel gereed en overgedragen
is (circa 2022), kan de dijkring worden uitgebreid. Dit heeft als consequentie dat de
huidige waterkering aan de westzijde, langs het Amsterdam-Rijnkanaal, kan worden
afgewaardeerd van primair naar secundair (of zelfs geen status). Er wordt weinig
effect op het grondwater verwacht; het streefpeil in de interne watergangen, die als
drainagebasis fungeren, blijft in alle fasen NAP -0,40 m.

* Verhoging streefpeil IJmeer. Mogelijk wordt het streefpeil van het lJmeer in de
toekomst hoger ingesteld uit oogpunt van waterkwantiteit en klimaatadaptatie. Er is
rekening gehouden met een maximaal 30 cm verhoogd peil in het IJmeer: hoogste
peil wordt het toekomstig winterpeil; afgerond naar boven is dit NAP -0,2 m; bron [4].
Dit heeft een effect op de grondwaterstand aan de randen van het Zeeburgereiland.
Zodoende is het verhoogd peil meegenomen in een gevoeligheidsanalyse met het
grondwatermodel

= Klimaatverandering. In de toekomst wordt wegens klimaatverandering een toename
van de neerslag verwacht. Dit betekent dat gemiddeld meer neerslag infiltreert naar
het grondwater. De grondwateraanvulling door neerslag neemt toe met een
verhogende effect op de grondwaterstanden. De verhoogde neerslagaanvulling is
daarom meegenomen in de gevoeligheidsanalyse met het grondwatermodel, in
combinatie met het verhoogd lJmeerpeil. Er is rekening gehouden met het KNMI-
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klimaatscenario WH ( bron [16), waarin de neerslag het meest toeneemt, voor het jaar
208s.
Daarop aansluitend zijn er planontwikkelingen op langere termijn in het watersysteem:

= Open verbinding met het ARK. Wanneer het watersysteem Zeeburgereiland
integraal deel uitmaakt van dijkring 44, is het mogelijk om een open verbinding te
maken tussen het binnenwater van de Sluisbuurt en het ARK, beide met streefpeil van
NAP -0,40 m. Wanneer de kering secundaire status krijgt, moet de verbinding
afsluitbaar zijn met een deur om het Zeeburgereiland te beschermen tegen een
hoogwatersituatie op het ARK (waterpeil NAP -0,10 m), eventueel vergezeld van een
noodgemaal. De haalbaarheid van de open verbinding wordt nog onderzocht. Er
wordt weinig effect op het grondwater verwacht; het streefpeil in de interne
watergangen blijft in alle fasen NAP -0,40 m.

* Opheffen van het gemaal. Het poldergemaal bevindt zich aan de zuidwestzijde van
het Zeeburgereiland. Opheffen van het gemaal wordt pas een optie nadat de
afwaardering van de waterkering en de open verbinding met het ARK zijn
gerealiseerd. Het huidige streefpeil is NAP -0,40 m en bij een open verbinding zou dit
gelijk blijven. De haalbaarheid van de optie wordt onderzocht. Opheffen van het
gemaal heeft geen effect op het grondwater.

Ontwikkelplannen

Het Zeeburgereiland wordt ontwikkeld tot een woongebied met tevens ruimte voor werken en
recreatie. Het planologisch kader voor de herontwikkeling van het Zeeburgereiland wordt
gevormd door de Structuurvisie Amsterdam 2040 [19]. De bestaande hoofdwegen Ringweg A1o-
oost, 1Jburglaan en Zuiderzeeweg zullen blijven bestaan. Deze hoofdinfrastructuur verdeelt het
eiland in buurten met elk hun eigen ontwikkelingsstrategie.

In 2008 is voor de herontwikkeling van het Zeeburgereiland een MER opgesteld. Deze MER heeft
als basis gediend voor het bestemmingsplan voor het eerste deelgebied dat in ontwikkeling is
genomen, te weten deelgebied RI-Oost, thans de Sportheldenbuurt genoemd. Op dit moment is
de ontwikkeling van twee nieuwe deelgebieden aan de orde: de Sluisbuurt en de Bedrijvenstrook.
Hiervoor wordt het proces van een bestemmingsplan doorlopen. Op middellange termijn is ook de
ontwikkeling voorzien van de Baaibuurt Oost en Baaibuurt West. Voor de Oostpunt worden
momenteel geen ontwikkelingen voorzien.

Voor de huidige MER is geen integraal Ontwikkelingsplan beschikbaar maar wordt gebruik
gemaakt van de actuele plannen voor de verschillende deelgebieden. Hieronder worden de actuele
ontwikkelingen per deelgebied genoemd met een focus op de relevante zaken voor geohydrologie
en geotechniek.

Sportheldenbuurt

De eerste ontwikkeling op het Zeeburgereiland betreft de Sportheldenbuurt op het terrein van de
voormalige Rioolwaterzuivering Oost ("RI-Oost”). Dit gebied is bouwrijp gemaakt vanaf circa 2007,
waarbij het gebied partieel is opgehoogd tot een maaiveldhoogte van NAP +1,32 m aan de randen
en NAP +2,40 m in het centrale deel (bron [5]). De eerste bewoners vestigden zich in 2014. Op dit
moment is circa de helft van de kavels bebouwd of is in aanbouw. De verwachting is dat over circa
drie jaar de meeste kavels zijn bebouwd. Om te compenseren voor de verhardingstoename op de
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Sportheldenbuurt en Bedrijvenstrook is rond 2009 een primaire watergang aangelegd rondom de
Sportheldenbuurt. Deze ringwatergang dient tevens als drainagebasis voor het
grondwatersysteem van de Sportheldenbuurt en Bedrijvenstrook. Door de vrij grote afstand
tussen de watergangen, de slechte bodemopbouw (voormalig baggerdepot), de niet-integrale
ophoogmethode (cunettenmethode) en de gefaseerde ontwikkeling met tijdelijk onverharde
gebieden heeft er grondwateroverlast plaatsgevonden in de bouwfase. In de woonfase blijft
grondwater een aandachtspunt; er zijn diverse maatregelen getroffen waardoor in de huidige
situatie net wordt voldaan aan de grondwaternorm. De ervaringen hebben het inzicht opgeleverd
dat integrale ophoging van de overige ontwikkelgebieden wenselijk is.

Bedrijvenstrook

De bedrijvenstrook zal een aantal bedrijven zonder woonfunctie bevatten. De planvorming voor
de bedrijvenstrook is circa 2010 gestart maar is vanwege de economische crisis tijdelijk gestaakt.
Vanaf 2015 is de planvorming voortgezet met een aantal concrete initiatieven en ontwikkelaars. In
2016 is het stedenbouwkundig plan uitgewerkt tot een concreet matenplan [g] voor de openbare
ruimte. Het gebied wordt sterk verhard. Conform het ophoogadvies [6] wordt het gebied integraal
opgehoogd tot een maaiveldhoogte van circa NAP +1,8 m met laagste maaiveld op NAP +1,4 m
(Kaap Kotweg). Naar verwachting gebeurt het bouwrijp maken en ophogen circa 2017 en zullen de
eerste gebruikers zich circa 2019 vestigen. Het is onduidelijk hoe lang het duurt voordat de buurt
volledig is ontwikkeld. Het bestaande tankstation Kriterion blijft voorlopig in gebruik en wordt niet
ontwikkeld; dit blijft op de huidige maaiveldhoogte van NAP +o0,90 m liggen. Er wordt geen nieuw
oppervlaktewater gemaakt. Om het grondwater voldoende laag te houden en grondwateroverlast
op het terrein van Kriterion te voorkomen, wordt een grondwatermaatregel (huidig voorstel is
grindkoffer met drainage, nog geen besluit welke uitvoeringsvorm) aangelegd tussen het op te
hogen gebied en Kriterion [11], zie Figuur 2.

Figuur 2 Ligging grondwtermaatregel (huidig voorstel grindkoffer) Bedrijvenstrook (in rood) ten bate van de
grondwaterbeheersing
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Sluisbuurt

De Sluisbuurt wordt naar verwachting in 2017 bouwrijp gemaakt en het plan is in 2019 de eerste
bewoners te ontvangen. De wijk wordt integraal opgehoogd en aangelegd op een maaiveldniveau
van NAP +2,20 m (bron [7] en [8]). De huidige watergangen worden gedempt (met uitzondering
van een deel van de noordelijke watergang langs de waterkering). Vervolgens wordt er een
volledig nieuw watersysteem aangelegd met 12 m brede watergangen en een waterbassin. Dit is
te zien in Figuur 3. Er is een relatief kleine afstand gepland tussen de watergangen, om de
grondwaterstand voldoende laag te houden. Bij de ophoging van het maaiveld wordt rekening
gehouden met huidige en toekomstige objecten in de bodem die effect hebben op de
grondwaterstroming; dit zijn verticale kades en een aantal 1- en 2-laags parkeergarages. Om deze
effecten te beperken, worden de verticale kades en 1-laagskelders grondwaterneutraal
uitgevoerd, bijvoorbeeld door een grondverbetering eronder aan te leggen (bron [8]).
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Figuur 3 Plankaart Sluisbuurt, concept 8 november 2016.
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Baaibuurt West en Baaibuurt Oost

De ontwikkeling van de Baaibuurten zal in principe plaatsvinden nadat de Bedrijvenstrook en
Sluisbuurt grotendeels bebouwd zijn. Aangezien het aantal bewoners in Amsterdam jaarlijks
toeneemt met circa 5.000 a 10.000 personen en er een woningbouwopgave is, wordt de
ontwikkeling van de Baaibuurten voorzien op middellange termijn, ergens tussen 2022 en 2030,
mede afhankelijk van de economische situatie. De buurten beslaan een relatief klein deel van het
Zeeburgereiland. Het maaiveld ligt hier vrij laag op gemiddeld circa NAP +0,6 m, en om een
permanente woonfunctie mogelijk te maken is ophoging van het maaiveld noodzakelijk.
Waarschijnlijk gaat de ophoging gepaard met een volledig nieuw watersysteem volgens het
principe van de Sportheldenbuurt en Sluisbuurt. Het toekomstige watersysteem is nog niet
bekend. In de MER van 2008 werd uvitgegaan van 12 m brede ringwatergangen rondom de
Baaibuurt West en Baaibuurt Oost.

Oppervlaktewatersysteem gehele Zeeburgereiland

De hoofdwatergangen van de verschillende deelgebieden zijn en blijven met elkaar verbonden.
Om voldoende afvoercapaciteit te hebben, is het nodig een aantal duikers te vergroten. Bij de
ontwikkeling van het oppervlaktewatersysteem wordt rekening gehouden met de autonome
ontwikkelingen zoals hiervoor beschreven. De bestaande waterpartijen in de oksels van de A1o-
afritten blijven bestaan; het plan is deze te verbinden met de interne watergangen van het
Zeeburgereiland tijdens de aanleg van de waterkering aan de zuidzijde.

Gebiedsbeschrijving

Bodemopbouw

Het plangebied is een voormalige baggerbergplaats met een heterogene bodemopbouw. Het
oorspronkelijk bodemmateriaal bestaat uit baggerslib waarop op diverse plaatsen een ophooglaag
van zand is aangebracht. Het maaiveldniveau varieert van circa NAP +0,2 m tot NAP +2,4 m. De
sliblaag onder de ophooglaag bestaat uit een afwisseling van kleiig en zandig materiaal. Onder het
slib bevindt zich het Holocene klei-veen pakket met daaronder een watervoerend pakket. Aan de
westzijde van het eiland bevindt zich onder het slib een geulvulling die is afgezet in de Oergeul van
het 1J. In de geul is de oorspronkelijke bodem geérodeerd tot een diepte van circa NAP — 23 m.
Deze geul is later opgevuld met de geulvulling (zand, veen en klei). Er zijn voor de deelgebieden in
totaal tien karakteristieke grondprofielen opgesteld (bijlage 1) aan de hand van lokale sonderingen
(met behulp van bron [10] en [20] zijn representatieve sonderingen gekozen die zijn weergegeven
in bijlage 2). De bodemopbouw (buiten de geul) is geschematiseerd in Figuur 4
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Figuur 4 Geschematiseerde bodemopbouw (buiten de geul)

Oppervlaktewatersysteem
Het huidige watersysteem op Zeeburgereiland is schematisch weergegeven in Figuur 5 en bestaat
vit drie deelsystemen:
=  Ten westen van de A1o wordt met het poldergemaal aan de Zuider lJdijk (Baaibuurt West)
een streefpeil van NAP —o,40 m gehanteerd in het interne watersysteem.
= De watergang in de Oostpunt wordt bemalen via een apart poldergemaal op peil NAP -
0,40 m.
= Het gebied rond de Ringweg A10-Oost bevat twee waterpartijen en kan door middel van
afsluitbare duikers afwateren op het IJmeer. In de onderdoorgang onder de A1o wordt het
grondwater permanent onderbemalen (geen watergangen) en het water wordt geloosd
op de hoger gelegen waterpartijen via een gemaal.

10
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Figuur 5 Schematisch watersysteem Zeeburgereiland

De waterlopen liggen op onregelmatige afstanden in het gebied. De reeds ontwikkelde

Sportheldenbuurt heeft een 12 m brede ringwatergang. De randen van het eiland bestaan voor het
grootste deel uit grondwaterdoorlatende waterkeringen. Het streefpeil voor het buitenwater van

het IJmeer bedraagt NAP —o,40 m in de winter en NAP —0,20 m in de zomer. Het streefpeil voor
het buitenwater van het IJ/Noordzeekanaal en het Amsterdam Rijnkanaal is NAP —o,40 m.

11
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Het grondwater stroomt door het freatisch pakket (ophoogzand) af naar de watergangen en voor
een deel naar het buitenwater. De grondwaterstanden worden gedomineerd door de matig
doorlatende bodemopbouw, die mede wordt bepaald door het voormalig gebruik van grote delen
van het eiland als baggerdepot. Dit levert relatief hoge grondwaterstanden op. Gebieden die
ontwikkeld worden, worden dan ook opgehoogd met goed doorlatend zand om de
grondwaterstroming te verbeteren. De Sportheldenbuurt is partieel opgehoogd volgens de
cunettenmethode. Deze manier van niet-integraal bouwrijp maken heeft geleid tot
grondwateroverlast in de tijdelijke situatie. Door het treffen van grondwatermaatregelen
(drainages en grondverbeteringen) en het geleidelijk bebouwen van het gebied (waardoor minder
hemelwater percoleert naar het grondwater) zijn de grondwaterstanden gedaald enis in de
huidige toestand geen overlast meer. Permanente drainages zijn, voor zover bekend, aanwezig in
de Sportheldenbuurt (boostergemaal en tussen blok 4 en 5).

De grondwaterstanden in de Sportheldenbuurt, Bedrijvenstrook en langs de IJburglaan worden

regulier gemeten in een netwerk van peilbuizen. Daarnaast zijn er peilbuismetingen beschikbaar
van de overige deelgebieden (met vitzondering van Oksel A10). De huidige gemiddelde freatische
grondwaterstanden kunnen als volgt worden samengevat.

Tabel 1 Gemiddelde freatische grondwaterstanden (gemeten)

Deelgebied gemeten gemiddelde | Peilbuizen Toelichting en bron
freatische
grondwaterstand
(indicatie in m NAP)
Sportheldenbuurt +0,0 3 +1,0 PeilbuizenIB 2, 3, 9, 20, 38, dagelijkse metingen [13]
40, 41, 42
Bedrijvenstrook +0,0 4 +1,0 peilbuizen IB, 12, 14, 15, 24, dagelijkse metingen [13]
27,37
IJburglaan -0,33a+0,0 peilbuizen IB, 32, 33, 34, 35 dagelijkse metingen [13]
Sluisbuurt +0,0 3 +0,8 Projectpeilbuizen 1 t/m 20; geplaatst door MOS
Waternet-peilbuizen Grondmechanica [12];
Do8025A, Do8026A, Waternet bron [14]
Do8027A
Baaibuurt West -0,4 a +0,2 Waternet-peilbuizen inmiddels afgesloten,
D08033A, Do8034A, Bron [1] en [14]
D08036A
Baaibuurt Oost -0,5a-0,3 Waternet-peilbuizen inmiddels afgesloten,
Do8037A, Do8038A, Bron [1] en [14]
Do8039A
Oostpunt +0,1a+0,7 Waternet-peilbuizen inmiddels afgesloten,
Do8040A, Do8041A, Bron [1] en [14]
Do8042A
Oksel A10 Geen metingen - -

beschikbaar

De stijghoogten in het eerste watervoerend pakket zijn requlier gemeten in een aantal peilbuizen
van Waternet en gemeente Amsterdam. De gemiddelde stijghoogten zijn zichtbaar in Tabel 2.

12
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Tabel 2 Gemeten stijghoogten in 1° watervoerend pakket

Deelgebied gemeten gemiddelde | In peilbuizen Toelichting en bron
stijghoogte®
(indicatie in m NAP)
Sportheldenbuurt -1,2 Peilbuis IB D1 [13]
Bedrijvenstrook -1,2 Interpolatie van omliggende [13] en [14]
IJburglaan -1,2 peilbuizen
Sluisbuurt -1,2 Waternet Do8020D, [14]
Do7002C, Do7002D
Baaibuurt West -1,3 Waternet Do8001C, [14]
D08001D D08021C, Do8021D
Baaibuurt Oost -1,2 Interpolatie van omliggende [13] en [24]
peilbuizen
Oostpunt en Oksel A1o -1,2 Waternet Do8022C, [14]
D08022D

Uit Tabel 1 en Tabel 2 blijkt ten eerste dat de stijghoogte lager ligt dan de freatische
grondwaterstand. Er is dus een situatie van inzijging van het freatisch pakket naar het eerste
watervoerend pakket. Verder blijkt dat de stijghoogte nauwelijks varieert over het
Zeeburgereiland. Daarnaast is geconstateerd dat er nauwelijks (<0,1 m) stijghoogteverschil is
tussen de peilbuizen in de eerste zandlaag (eindigend op een C) en in de tweede zandlaag
(eindigend op een D). Beide zandlagen vormen samen het eerste watervoerend pakket, dat in
tweeén is gesplitst door de allerdd-laag (zie de karakteristieke grondprofielen in bijlage 1).

De in Tabel 2 genoemde diepe peilbuizen zijn inmiddels niet meer actief en de meest actuele
metingen zijn uit 2013. Het project Sluisbuurt heeft in februari 2016 een diepe peilbuis geplaatst,
die vanwege de vrij korte meetreeks niet is betrokken in de gemiddelde stijghoogten. Deze
peilbuis zal waarschijnlijk verdwijnen bij het bouwrijp maken van de Sluisbuurt. Het advies is
daarom om één of twee diepe peilbuizen te plaatsen in reeds aangelegde straten, om een goede
meetbasis te houden voor de ontwikkelingen op het Zeeburgereiland.

De doorlatendheid van de bestaande freatische pakketten is zeer wisselend, omdat de
bodemopbouw uiterst variabel is. Bij de ontwikkeling van de Sportheldenbuurt zijn
doorlatendheidstests gedaan. De resultaten hieruit zijn betrokken in het eerste grondwatermodel
voor dit deelgebied. Bij het bouwrijp maken ontstond echter grondwateroverlast, waarbij het
gebied grotendeels blank heeft gestaan. Het grondwatermodel bleek de werkelijke
grondwaterstand te onderschatten. De oorzaak was ten eerste een slechte doorlatendheid van de
oorspronkelijke grond. Ten tweede waren er wel plekken met goed doorlatend zand, maar deze
zandbanen liepen niet door tot aan de watergang. Het grondwater komt onderweg kleibarrieres
tegen en wordt belemmerd in zijn afstroming. Aangezien de rest van het Zeeburgereiland een
vergelijkbare historie heeft, is gekozen voor een conservatieve benadering van de
grondwaterberekeningen voor de toekomstige situaties. In deze benadering is de aanname dat de
huidige matig doorlatende grond na het opbrengen van de ophooglaag van goed doorlatend zand
geohydrologisch gezien onderdeel gaat uitmaken van de slecht doorlatende laag. De huidige
grond krijgt daarom in de berekeningen geen doorlatendheid toegekend en alle
ontwikkelgebieden worden opgehoogd met nieuw, goed doorlatend zand dat als freatisch pakket

*afgerond naar bovenop 0,1 m
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fungeert. De Sportheldenbuurt is inmiddels partieel (cunetten) opgehoogd tot een niveau van
NAP +1,32 en NAP +2,40 min het centrale deel, met zand met een doorlatendheid van minimaal 7
m/dag (met 95% betrouwbaa