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Hoofdstuk 1 
Inleiding 

Het definitieve milieueffectrapport (planmer) 
behorend bij de Structuurvisie bestaat uit:

 � het planmer, zoals deze is aanvaard door het 
college van B en W op 26 januari 2010,

 � de wijzigingsvoorstellen in de nota van beant-
woording, die betrekking hebben op het onder-
deel planmer,

 � het in hoofdstuk 2 opgenomen 
‘Structuurvisiealternatief’ en de beoordeling 
daarvan op basis van aanvullingen en wijzi-
gingen die voortkomen uit de zienswijzen, het 
toetsingsadvies van de commissie voor de mili-
eueffectrapportage en de behandeling van de 
Structuurvisie in B en W op 5 oktober 2010, 

 � de in hoofdstuk 3 opgenomen ‘Samenvatting 
van het planmer’.

Deze ingrediënten tezamen bevatten alle relevante 
milieu-informatie, die nodig is om een besluit te 
nemen over deze structuurvisie.
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Hoofdstuk 2 
Structuurvisie- 
alternatief

Het Structuurvisiealternatief wordt geïntroduceerd als onderdeel van het planMER met 

inbegrip van alle aanpassingen op de ontwerp structuurvisie, die voor het planMER rele-

vant zijn. Daarna volgt de milieubeoordeling van deze ruimtelijke verandering. Bij de beoor-

deling daarvan is gebruik gemaakt van aanvullende verkeersgegevens naar aanleiding van de 

mobiliteitstoets7.

Het Structuurvisiealternatief7 werd niet eerder 
in het planmer geïntroduceerd, omdat het in ‘de 
visie’ beschreven programma in veel gevallen een 
optelsom is van alle ingrediënten uit de onder-
zochte mer-alternatieven, waarin niet direct dui-
delijke keuzes worden gemaakt. Dat blijft ook in 
de Structuurvisie zo, omdat het gemeentebestuur 
grotendeels de geschetste ontwikkelings mogelijk-
heden in ‘de visie’ open wil houden. Er resteren 
bijvoorbeeld keuzes uit scenario’s voor Haven-
Stad en voor openbaar vervoer bij Schiphol. Ook 
staat de locatie voor de Olympische Spelen nog 
niet vast. Wel worden in het uitvoerings deel de 
verwachte faseringstendensen aangegeven. Voor 
de periode tot 2020 zijn de meeste projecten echter 
al belegd. 

In feite zijn de ingrediënten van het 
Structuurvisiealternatief beschreven in de 
Structuurvisie deel 1, ‘De visie’ met bijbeho-
rend kaartbeeld Visie Amsterdam 2040 en deel 

7 Mobiliteitstoets (ontwerp)structuurvisie Amsterdam 
2040, Dienst Infrastructuur, Verkeer en Vervoer 
Amsterdam, conceptversie 7 juni 2010.

2, ‘Uitvoering’. Daarom is ervoor gekozen om 
hier voornamelijk de laatste ontwikkelin-
gen op te nemen ten opzichte van de ontwerp 
structuurvisie.

In het Structuurvisiealternatief worden alleen díe 
beleidskeuzes beschreven die belangrijk zijn voor 
de milieubeoordeling en mogelijk afwijken van de 
aanvankelijke beoordeling van de overige mer-
alternatieven. Het Structuurvisiealternatief volgt 
daarbij dezelfde opbouw als de overige alternatie-
ven in het planmer om een vergelijkbare beoorde-
ling mogelijk te maken. 

Hoofdlijnen
In feite zijn in het Structuurvisiealternatief de 
beste ontwikkelopties naar aanleiding van de 
(milieu)beoordeling van de overige mer-alter-
natieven samengebracht. Voor zover het de 
woningbouwontwikkelingen betreft, houdt de 
Structuurvisie ook de opties uit de alternatie-
ven nog min of meer open. In de totaaltabel van 
de uitvoeringsstrategie/investeringsagenda van 
de Structuurvisie wordt in de gehele planperiode 
uitgegaan van 115.000 woningen. Uitgangspunt 



284 Structuurvisie Amsterdam 2040: Economisch sterk en duurzaam

daarbij is dat ruim rekening wordt gehouden met 
planuitval en dat ook niet is te voorzien waar, wan-
neer en met welke intensiteit de woningbouw zal 
plaatsvinden. Naar aanleiding van de huidige kre-
dietcrisis is wel de voorziene bouw van ongeveer 
10.000 woningen in de tijd doorgeschoven van de 
periode 2010-2020 naar het volgende decennium 
en vervolgens 2000 woningen van 2020-2030 naar 
de periode 2030+. 

In alle mer-alternatieven (dus ook in dit 
Structuurvisiealternatief ) is uitgegaan van onge-
veer 80.000 woningen, omdat anders de ver-
wachte milieu effecten niet realistisch worden 
ingeschat. Aangezien ruimtelijke ingrepen altijd 
gepaard gaan met infrastructurele ingrepen, wor-
den daar in de mobiliteitstoets aannamen voor 
gedaan. 

Hoewel de Structuurvisie de IJmeerverbinding als 
een gewenste toekomstige ontwikkeling aangeeft, 
worden bijvoorbeeld de woningbouwaccenten 
uit het waterfrontalternatief niet overgenomen, 
zoals een verdichting van IJburg. Analoog aan het 
zuidflankalternatief behoren tot de transformatie 
van Zuidoost ook de ontwikkelingsambities voor 
de Gooisewegzone, maar van een verlaging bui-
ten de ring wordt in ieder geval afgezien. Voor het 
gedeelte binnen de ring blijven de corridorfunctie, 
de waterkerende functie en de functie als vlucht-
route bij calamiteiten belangrijk. 

Openbaar vervoer en mobiliteitstoets
De structuurvisie noemt ambitieuze doelstel-
lingen voor wat betreft het openbaar vervoer- en 
fietsgebruik. De toevoeging van openbaar ver-
voer (ov)-infrastructuur draagt sterk bij aan de 
ov-bereikbaarheid van delen van de stad. Vooral 
Noord profiteert sterk van de Noord/Zuidlijn, 
de toegevoegde hoogwaardige openbaar vervoer 
(hov)-bustangenten en de doorgetrokken veron-
derstelde Ringlijn. Omwille van de versterking van 
de kwaliteit van openbaar vervoer worden de trams 
naar het Zeeburgereiland, het Sciencepark opge-
waardeerd tot een hov Zeeburgereiland, hov-Sci-
encepark en hov naar Houthavens.

Aangezien de consequenties van het omvangrijke 
ruimtelijke programma en het grote pakket aan 
infrastructurele maatregelen in de Structuurvisie 
aanzienlijk kunnen zijn voor de mobiliteit bin-
nen en rond Amsterdam is een kwantitatieve 
analyse gedaan in de vorm van een zogenaamde 
mobiliteitstoets.

Om een gevoel te krijgen bij de mogelijke effec-
ten van andere ruimtelijke keuzes zijn binnen het 
Structuurvisiealternatief twee alternatieve woon-
scenario’s onderzocht, die deels zijn gebaseerd op 
de bestaande mer-alternatieven:

 � De variant waarbij binnen Amsterdam een 
accent op de woningbouwopgave wordt gelegd 
langs de bestaande Metroringlijn West (zoals 
deels in het Ringzone-plusalternatief ). 

 � De variant waarin er minder woningen in 
Amsterdam worden gebouwd en juist meer in 
regiogemeenten zoals Zaanstad (zoals deels in 
het waterfrontalternatief ).

Olympische Spelen
In het Structuurvisiealternatief wordt uitgegaan 
van twee mogelijke olympische locaties: Zuidas 
en waterfront. Bij de locatie waterfront geldt de 
opmerking, dat bij een mogelijk gebruik van deze 
locatie er geen sprake hoeft te zijn van het openbre-
ken van het convenant met partners in de haven.

Haven en bedrijvigheid
Uitbreiding van de haven in de Houtrakpolder en/
of de Wijkermeerpolder is in het Structuurvisie-
alternatief pas aan de orde na zodanig intensive-
ren op de huidige haventerreinen, dat een nader 
te bepalen ‘norm’ dreigt te worden overschreden. 
Mocht fysieke uitbreiding van de haven in de plan-
periode aan de orde komen, dan zal nadere studie 
uit moeten wijzen welke van de twee locaties daar-
voor eventueel wordt aangewezen. 

In de Structuurvisie wordt uitgegaan van inten-
sivering en menging en een diversiteit aan hoog-
stedelijke functies. Amsterdam wil ruimte bieden 
voor stadsverzorgende bedrijvigheid, de ontwik-
keling van de kenniseconomie maar ook grootscha-
lige, milieuhinderlijke en vrachtverkeeraantrek-
kende bedrijven. Een aantal bedrijventerreinen 
moet daarom behouden blijven voor bedrijfsfunc-
ties en verder geïntensiveerd worden. Daar staat 
tegenover, dat een aantal bedrijventerreinen, die 
dicht tegen de binnenstad aanliggen, in poten-
tie een aantrekkelijke woonlocatie zijn. Deze ter-
reinen kunnen transformeren tot woon-werkge-
bieden, die voor 70 procent worden benut voor 
woningen of een nieuw milieutype werk-woon-
gebied, waarbij het uitgangspunt is dat tenminste 
50 procent van deze terreinen bestemd blijft voor 
bedrijven. 

Water en groen in en om de stad
Het Structuurvisiealternatief herbergt voor de 
aspecten groen en water alle positieve elemen-
ten van de overige mer-alternatieven. Behalve 
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de versterking van de kwaliteit van wonen aan en 
met het water, de groene parken en pleinen, wordt 
ook speciale aandacht gegeven aan de groen- en 
watergebieden om de stad en het bewaren van het 
eigen cultuurhistorische karakter van de scheggen. 
Voor elke scheg wordt een masterplan gemaakt 
om gewenste ontwikkelingen te stimuleren en 
ongewenste ontwikkelingen te voorkomen. Ook 
volkstuinen, begraafplaatsen en sportparken moe-
ten een meer open karakter krijgen. Water wordt 
steeds meer een ordenend principe in het kader van 
duurzame stedelijkheid en de klimaatdiscussie. De 
polder Ronde Hoep wordt als calamiteitenberging 
aangewezen. Verdere verharding van het oppervlak 
moet worden gecompenseerd in wateropvangmo-
gelijkheden. Waternet en dro ontwikkelen daar-
voor een Watercompensatiebank.

Analoog aan het planmer wordt in ‘De visie’ ‘bio-
diversiteit en ecologie’ opgenomen met een kaart 
van de Amsterdamse ecologische structuur, waar-
door deze als zodanig beleidsstatus krijgt. Op alle 
sportparken in de Hoofdgroenstructuur wordt een 
maximaal verhardings-/bebouwingspercentage 
van 15 % toelaatbaar, met uitzonderingen tot 20%. 
Dit om er voor te zorgen dat zowel de sportfunctie 
als het recreatieve medegebruik van de sportparken 
goed aan bod komen.

De groenstrook ten noorden van Gaasperdam 
wordt toegevoegd aan de Hoofdgroenstructuur, 
maar blijft in het faseringsbeeld 2020-2030 staan 
als mogelijkheid voor woningbouw (verkenning 
Gaasperdam).

Ook worden de groene strook tussen de 
Haagseweg en de Oeverlanden van de Nieuwe 
Meer opgenomen in de Hoofdgroenstructuur, 
evenals de sportparken Overamstel, Sportpark 
Sloten, sportlocatie transformatorweg en de ten-
nisparken Vondelpark, Linnaeushof, Amstelpark, 
Buitenveldert, Jaagpad, Valentijnkade en Kadoelen. 
Dat betekent een aanzienlijke uitbreiding van de 
Hoofdgroenstructuur. Daarnaast wordt de uit-
breiding Driemond uit de Hoofdgroenstructuur 
verwijderd. 

Voor de verbinding tussen West en Haven-Stad 
over de verlengde Bos en Lommerweg door de 
volkstuinen in de Brettenzone wordt de beoogde 
verbinding in oostelijke richting opgeschoven en 
indien nodig als tunnel uitgevoerd. Dat betekent 
dat het groen ter plaatse niet wordt doorsneden.

Energie
Alle mer-alternatieven, dus ook het 
Structuurvisiealternatief, zetten stevig in op 
allerlei vormen van duurzame energieopwek-
king. Ten opzichte van de ontwerp structuurvi-
sie wordt plaatsing van windturbines behalve in 
Westpoort eventueel ook mogelijk gemaakt in 
de Hoofd groen structuur, als het ‘uitwerkingsge-
bieden windenergie’ betreft. Deze uitwerkings-
gebieden worden samen met de betrokken part-
ners uit de metropoolregio bepaald. Daarmee 
wordt op grotere schaal toepassen van windener-
gie verantwoord uitgebreid, zonder dat dat wezen-
lijke aantasting van het landschap hoeft te beteke-
nen. Er komt een ‘windvisie’ als uitwerking van de 
Structuurvisie.



286 Structuurvisie Amsterdam 2040: Economisch sterk en duurzaam

2.1 
Milieubeoordeling

Algemeen
Het risico van het openhouden van diverse opties 
is dat versnippering optreedt, waardoor investe-
ringen in milieumaatregelen (warmtenet, open-
baar vervoerverbindingen) niet van de grond 
kunnen komen. Anderzijds bieden bijvoorbeeld 
keuzes voor energetische en vervoersinfrastruc-
tuur juist kansen voor overige ruimtelijke ont-
wikkelingen. Het Structuurvisiealternatief pro-
beert deze ontwikkelingen zoveel mogelijk bij 
elkaar te brengen. Een aantal negatieve milieuef-
fecten die in de overige mer-alternatieven zijn 
gevonden worden in het Structuurvisiealternatief 
gemitigeerd, waardoor de beoordeling weer neu-
traal of soms zelfs positief uitvalt. Een overzicht 
van de beoordeling van alle mer-alternatieven, 
inclusief het Structuurvisiealternatief, is opge-
nomen in Hoofdstuk 3, Samenvatting, tabel 11. 
Totaalbeoordeling alternatieven.

Natuur
De alternatieven worden beoordeeld op de 
gevolgen voor de (Provinciale) Ecologische 
Hoofdstructuur, de Rijksbuffergebieden en de 
Natura 2000-gebieden. 

Er bestaan meerdere plannen voor een intensie-
ver recreatief gebruik in groengebieden, die botsen 
met de (P)EHS-status van deze gebieden. In het 
Structuurvisiealternatief wordt voorlopig afgezien 
van een eventuele uitplaatsing of uitbreiding van 
de Amsterdamse havens in de potentiële uitbrei-
dingslocatie Houtrakpolder die in de (P)EHS 
 ligt. Het Structuurvisiealternatief scoort om 
die reden beter. Bovenstaande geldt ook voor de 
Rijksbufferzones. De reikwijdte van de activiteiten 
ten opzichte van Natura 2000-gebieden is beperkt 
voor zover deze niet in het IJmeer plaatsvinden. De 
ontwikkelingen in en rondom het IJmeer zullen 
conform het advies van de commissie voor de mili-
eueffectrapportage andermaal aan een passende 
beoordeling worden onderworpen wanneer ver-
dere planvorming aan de orde is en scoort daarom 
neutraal.

Landschap en cultuurhistorie
De alternatieven worden voor het landschap 
beoordeeld op samenhang structuur en openheid. 
Voor cultuurhistorie wordt het effect op visueel-
ruimtelijke kenmerken bepaald.

De ontwikkeling van Amsterdam heeft zowel 
positieve als negatieve effecten op het landschap 

en de cultuurhistorisch waardevolle gebieden. De 
Visie van Amsterdam – intensiever gebruik van de 
bestaande stad en openhouden van het landschap 
– heeft een positief effect op het behoud van waar-
devolle gebieden. De intensivering van de koppen 
van de scheggen en de verbetering van de bereik-
baarheid moet op een afgewogen manier plaats-
vinden. Om de geambieerde kwaliteits verbetering 
te bereiken is maatwerk vereist. Ontwikkelingen 
die de herkenbaarheid en de openheid van het 
landschap aantasten worden vermeden. Voor het 
mogelijk plaatsen van windmolens wordt een 
‘Windvisie’ opgesteld.

In het Structuurvisiealternatief zijn de negatieve 
aspecten ten aanzien van verstoring van het land-
schap door eventuele uitbreidingen van de haven 
in de Houtrak- of de Wijkermeerpolder gemiti-
geerd door te stellen dat uitbreiding pas aan de orde 
is nadat intensiveren op de huidige haventerreinen 
geen soelaas meer biedt. De komende 15 tot 20 jaar 
blijven die polders in ieder geval nog onaangetast. 
Bovendien wordt in het Structuurvisiealternatief 
in een IJmeerverbinding voorzien. Mits deze zoals 
voorgesteld in een tunnel wordt aangelegd, zijn er 
weinig effecten op het landschap te verwachten. 
Een bovengronds tracé vormt een aantasting op 
de herkenbaarheid en openheid van het Nationaal 
Landschap IJmeer. In het Structuurvisiealternatief 
zijn de negatieve aspecten zoveel mogelijk gemiti-
geerd, zodat de beoordeling neutraal uitvalt.

Duurzame energie en reductie van CO2

De alternatieven worden beoordeeld op mate van 
energiebesparing en duurzame energieopwekking.

Voor het halen van de Amsterdamse energieam-
bities in 2025 en 2040 zijn maximale inspannin-
gen nodig zowel op het gebied van energiebespa-
ring als duurzame energieopwekking. Het al dan 
niet halen van de doelstellingen is op zich niet 
onderscheidend voor de alternatieven. Dit heeft 
meer te maken met het hoge ambitieniveau van 
Amsterdam.

In vergelijking met de referentiesituatie scoren 
alle alternatieven voor zowel 2025 als 2040 op de 
duurzame energieopwekkingvormen zoals zonne-
energie, windenergie, stadswarmte, warmte- en 
koudeopslag en energie uit biomassa veel beter. In 
het Structuurvisiealternatief wordt er zelfs van uit-
gegaan dat de schaalsprong stadswarmte zich uit-
breidt naar de Metropoolregio Amsterdam en wor-
den de mogelijkheden ten aanzien van het plaatsen 
van windturbines verruimd. Daarom scoort dit 
alternatief in feite het best.
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Water
De alternatieven worden getoetst op de 
wateraspecten veiligheid, wateroverlast en 
wateronderlast.

Voor veiligheid geldt dat de uitrol van het cen-
trum plaatsvindt in het beste beveiligde gebied met 
een overstromingsfrequentie van 1:10.000 jaar. 
De extra bebouwing in Zuidoost is met de ligging 
binnen de zuidelijke dijkring met een overstro-
mingsfrequentie van 1:10.000 jaar ook voldoende 
gewaarborgd. Voor de transformatiegebieden 
zoals de noordelijke IJoever en Haven-Stad ligt 
dit anders. Het betreft hier buiten de waterkerin-
gen gelegen opgehoogde terreinen die primair 
beschermd zijn voor overstromingen, met een 
overstromingsfrequentie van 1:1.250 jaar door de 
sluis bij IJmuiden. Omdat het opgehoogde terrei-
nen zijn, zijn de gevolgen bij overstromingen ove-
rigens geringer dan bij de diepgelegen delen van 
Amsterdam. In het Structuurvisiealternatief wordt 
bebouwing in Haven-Stad pas voorzien na 2030. 
Verwacht wordt, dat de negatieve aspecten betref-
fende veiligheid dan volledig worden gemitigeerd, 
zodat het aspect veiligheid neutraal scoort.

Voor het aspect wateroverlast geldt dat de uit-
rol van het stadscentrum zal leiden tot potentieel 
meer wateroverlast door intensievere bebouwing 
en nog meer verhard oppervlak. Mitigerende maat-
regelen (zoals groene daken) zijn daarbij nodig. De 
transformatiegebieden bieden een goede gelegen-
heid voor een wateroverlastbestendige inrichting. 
De grootste wateroverlastproblemen doen zich 
voor in de ontwikkelingsgebieden in Zuidoost 
door de diepe polders in dat gebied. Dat is in het 
Structuurvisie alternatief niet veel beter, omdat 
daar in de komende twee decennia ook veel ont-
wikkelingen worden voorzien. Wel is expliciet in 
de Structuurvisie opgenomen, dat ‘het robuus-
ter maken van de stad tegen extremer weer van-
wege klimaatverandering één van de belangrijkste 
onderdelen is’ en als ‘uitwerkingsplan Watervisie’ 
wordt aangekondigd. De verwachte maatrege-
len leiden daarom tot een neutrale score van het 
Structuurvisie alternatief op dit aspect.

Bij de uitrol van het centrum is voldoende water-
berging nodig om de grondwaterstand op peil te 
houden en zodoende de houten paalfunderingen 
afdoende te beschermen tegen wateronderlast. In 
de te verdichten gebieden in de zuidelijke ringzone 
geldt dit eveneens. Voor de relatief hooggelegen 
transformatiegebieden langs het IJ zijn weinig pro-
blemen te verwachten. In de ontwikkelingsgebie-

den van de zuidflank zijn eveneens nauwelijks pro-
blemen te verwachten. 

Sociaal duurzaam
De beoordeling vindt plaats op basis van de aspec-
ten identiteit (diversiteit), flexibiliteit, verbinden 
en eigenaarschap. De alternatieven hebben een 
zeer globaal karakter. Zo is bekend waar woningen 
en bedrijfs vestigingen gepland zijn, maar niet om 
welke soort woonmilieus het gaat. 

In de Ringzone-west zijn nieuwe ruimtelijke ont-
wikkelingen voor een groot deel in de huidige ‘aan-
dachtsgebieden’ geprogrammeerd. Met name langs 
de ringspoorlijn zijn buurten te vinden die negatief 
scoren op sociale duurzaamheid. Door de aanpak 
van deze gebieden wordt een brug geslagen tus-
sen de goed scorende gebieden binnen de ring en 
Amsterdam Nieuw-West, waar stadsvernieuwing 
al aan de gang is. Langs de Ringzone worden daar-
toe voorzieningen ontwikkeld die aantrekkelijk 
zijn voor bewoners aan zowel de oost- als de west-
kant van deze gebieden. Door de koppeling met het 
groen en hoogwaardige openbare ruimten en de 
betere inpassing en overbrugging van infrastruc-
tuurelementen worden zowel sociale als ook ruim-
telijke barrières verminderd.

Verdichting in deze zone leidt ook tot een verho-
ging van het draagvlak voor de reeds aanwezige 
voorzieningen. Met een sterke identiteit en flexibi-
liteit in relatie tot de voorzieningen in haar omge-
ving kan een sterke verbindende werking tussen 
oude en nieuwe stad plaatsvinden.

Door intensieve ontwikkelingen langs het IJ pro-
fileert Amsterdam zich sterker als waterstad. De 
cultuurhistorische achtergrond van het gebied – 
haven en industrie – versterkt deze identiteit. De 
ontwikkeling van de Silodam en het Kraanspoor 
laten de potenties zien van de gebouwde omgeving 
waarbij rekening is gehouden met de identiteit van 
het gebied. Wel moet nadrukkelijk oog worden 
gehouden voor de wisselwerking met de bestaande 
stad, met name in Noord. Integratie van kunst en 
cultuur en sport, maar ook gebiedsoverstijgende 
onderwijsvoorzieningen in de planontwikkeling 
geven het gebied betekenis voor de omliggende 
wijken. Omdat het gebied nu nauwelijks bewoners 
en publieke voorzieningen kent, is het van belang 
draagvlak, betrokkenheid en eigenaarschap voor 
deze locaties te creëren. Om een toekomstbesten-
dige ontwikkeling mogelijk te maken binnen de 
beoogde zeer hoge dichtheden wordt veel aandacht 
besteed aan flexibiliteit.
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De zuidflank heeft sterke identiteiten als finan-
cieel centrum, kennisstad en logistiek. Nieuwe 
ruimtelijke ontwikkelingen vinden plaats op de 
as Schiphol-Zuidas-Zuidoost. De twee mono-
functionele gebieden van wonen en werken in 
Zuidoost worden grotendeels getransformeerd. In 
een gemengd stedelijke setting worden wonen en 
werken gecombineerd met functies als leisure en 
onderwijs. Het beoogde gemengde milieu biedt 
een grotere flexibiliteit dan nu het geval is. Door 
programmatische ingrepen en hoogwaardige ste-
denbouw kunnen diverse nieuwe identiteiten 
vorm krijgen. 

Het Structuurvisie alternatief combineert zoveel 
mogelijk alle positieve sociaal-duurzame elemen-
ten van de overige mer-alternatieven om een 
evenwichtige ontwikkeling mogelijk te maken met 
behoud en versterking van de vele identiteiten die 
de stad rijk is.

Geluid
Het criterium voor de beoordeling van het geluid 
is de relatieve verandering in het aantal geluidge-
hinderden ten opzichte van de autonome situatie. 
Aangezien een programma wordt toegevoegd zal 
het aantal inwoners verder toenemen en daarmee 
ook het aantal geluid gehinderden ten opzichte 
van de referentiesituatie. De belangrijkste bron 
voor geluidhinder wordt gevormd door de wegin-
frastructuur. Geluidgehinderden door luchtvaart 
zijn vooral aan de westkant van Amsterdam te 
vinden. Hier is in geen van de alternatieven extra 
woningbouw in uitleglocaties voorzien. De ont-
wikkelingen rondom het IJ in het waterfrontal-
ternatief worden maar in beperkte mate beïn-
vloed door verkeersgeluid. Aangezien in het 
Structuurvisiealternatief de woningen enigszins 
gelijkmatig verspreid over de stad worden ont-
wikkeld, geldt ook hier een negatieve score. In het 
Structuurvisiealternatief wordt er van uitgegaan 
dat mitigatie vanzelf in de tijd zal optreden als 
een groot deel van het Amsterdamse wagenpark 
geëlektrificeerd is.

Luchtkwaliteit
Voor alle alternatieven geldt dat enige verslech-
tering van de luchtkwaliteit in vergelijking met 
de referentiesituatie optreedt. Maar dat door de 
verschillende maatregelen in het kader van lan-
delijke, regionale en Amsterdamse actieplannen 
de verslechtering beperkt is. Voor alle alternatie-
ven geldt dat de plannen binnen de grenswaar-
den van het huidige beleid gerealiseerd kun-
nen worden. De referentiesituatie zowel als het 

Structuurvisiealternatief scoren hierdoor neutraal 
op luchtkwaliteit. 

Externe veiligheid
Voor externe veiligheid wordt er beoordeeld voor 
transport van gevaarlijke stoffen over het spoor, de 
weg en door buisleidingen, alsmede de aanwezig-
heid van risicovolle bedrijven.

Voor alle transport van gevaarlijke stoffen geldt, 
dat een vergelijking tussen de alternatieven en de 
referentiesituatie neutraal uit valt, dus ook voor 
het Structuurvisiealternatief.

Daarentegen wordt veel programma in het 
Structuurvisiealternatief binnen de invloedssfeer 
van de risicovolle bedrijven in Westpoort gereali-
seerd. Bij de zuidflank is dit beperkt. Vandaar dat 
het Structuur visie alternatief aanvankelijk nega-
tief scoort op het aspect risicovolle bedrijven. 
Daarom is er in het Structuurvisie alternatief voor 
gekozen om voor zware milieuhinderlijke bedrij-
ven alternatieve locaties te zoeken en worden juist 
vanuit de duurzaamheidgedachte zoveel mogelijk 
milieu hinderlijke functies gebundeld. Bovendien 
wordt de locatie Haven-Stad niet eerder dan in 
2030 tot ontwikkeling gebracht. Door het nemen 
van deze mitigerende maatregelen scoort het 
Structuurvisie alternatief positief.

Ruimtelijke economie
Gezien het globale uitwerkingsniveau is het erg 
lastig de alternatieven te beoordelen. Binnen het 
kader van het mer wordt de beoordeling beperkt 
tot het aspect ruimtevraag van bedrijventerrei-
nen (vertaald in aanbod en diversiteit van werkge-
bieden). In de onderscheiden mer-alternatieven 
wordt verschillend omgegaan met ruimte-
vraag door grootschalige, milieuhinderlijke en 
vrachtverkeer aantrekkende bedrijven als gevolg 
van uitplaatsing uit transformatiegebieden. In die 
transformatie gebieden wordt dan plaats gemaakt 
voor woningbouw enerzijds en het bieden van 
ruimte voor het vestigen van bedrijven uit de cre-
atieve of dienstverlenende sector en stadsverzor-
gende bedrijven anderzijds. Het Structuurvisie-
alternatief kiest voor een minder rigide strategie 
van uitplaatsing en transformatie dan de overige 
alternatieven, zowel in de tijd als in intensiteit. 
Dat betekent onder andere dat door slim ruimtege-
bruik havenuitbreiding in de Houtrakpolder en/
of de Wijkermeer polder voorlopig niet nodig is, 
maar mocht dit binnen de planperiode aan de orde 
komen, nadere studie nodig is. Het is dus de bedoe-
ling dat vraag en aanbod goed op elkaar aansluiten. 
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Daarom scoort het Structuurvisie alternatief op dit 
punt neutraal.

Mobiliteit en bereikbaarheid/ 
mobiliteitstoets/olympische locatie
De beoordeling van dit thema richt zich op de 
aspecten: verkeersnetwerken, modal split, bereik-
baarheid. Deze aspecten zijn meegenomen in 
de mobiliteitstoets waaraan het Structuurvisie-
alternatief is onderworpen. De bereikbaarheid van 
een mogelijke olympische locatie waterfront of 
Zuidas is niet afzonderlijk bepaald. Het is echter 
evident, dat de locatie Zuidas op dit punt veel beter 
scoort dan waterfront, omdat alle benodigde infra-
structuur in principe al voorhanden is. De Zuidas 
is uitstekend bereikbaar vanuit Schiphol en station 
Amsterdam Zuid. Ook een extra ov-halte, zoals in 
het zuidflankalternatief, is bij de Zuidas niet nodig.

Ten behoeve van de mobiliteitstoets zijn die ingre-
pen zo goed mogelijk vertaald naar modelinput 
voor het Amsterdamse Verkeersmodel GENMOD 
om zo te kunnen vaststellen tot welke verkeer- 
en vervoersgevolgen implementatie van de in De 
Visie genoemde maatregelen zullen leiden. 

In de mobiliteitstoets is ervoor gekozen om uit te 
gaan van een recente dataset voor sociaal econo-
mische ontwikkelingen voor 2030 en deze op te 
hogen met zo’n 30.000 inwoners verdeeld over de 
specifiek in de Structuurvisie genoemde nieuwe 
ontwikkelingsgebieden. Het aantal arbeidsplaat-
sen is niet verder verhoogd omdat de vooruitzich-
ten voor 2030 al aan de hoge kant lijken te zitten. 
Daarmee is een ambitieus maar wel realistisch 
ontwikkelbeeld voor Amsterdam en omgeving, 
passend bij de ambities van de Structuurvisie als 
uitgangspunt voor de verkeers berekeningen geno-
men. Voor een volledige beschrijving van de uit-
komsten van de mobiliteitstoets wordt verwezen 
naar het betreffende document.

De hoofdconclusie is, dat met de keuze voor inten-
sivering zoveel mogelijk binnen de bestaande ste-
delijke gebieden de mobiliteitseffecten beheersbaar 
blijven. 

Voor de verkeersnetwerken geldt de aanbeveling 
om in de uitwerking ruimtelijke ontwikkelingen 
beter op elkaar te laten aansluiten op infrastructu-
rele toevoegingen. Gezien de beperkte financiële 
middelen voor de komende jaren zal er scherper 
geprioriteerd moeten worden. Waar nog een ruim-
telijk programma langs bestaande ov-lijnen gerea-
liseerd kan worden, verdient dat de voorkeur boven 
toevoegen van een ruimtelijk programma rond nog 

erg onzekere, dure ov-lijnen. Daarom scoort het 
Structuurvisie alternatief op dit punt neutraal.

Verreweg het grootste deel van de groei van de 
mobiliteit als gevolg van meer inwoners en arbeids-
plaatsen wordt volgens de modeluitkomsten opge-
vangen in het openbaar vervoer en op de fiets, 
hoewel over de verdeling over deze twee vervoer-
wijzen (modal split) wel wat twijfel bestaat. 

De groei van het autoverkeer blijft beperkt en in de 
afgelegde afstanden is er geen sprake een toename. 
Gezien de lange termijn van de prognoses moet er 
natuurlijk voorzichtig worden omgegaan met het 
trekken van conclusies, maar de modeluitkomsten 
lijken wel te bevestigen dat de hoofdstrategie van 
de Structuurvisie ‘verdichten in de bestaande stad’ 
bijdraagt aan een duurzamer verkeer en vervoer-
systeem. Vanuit het oogpunt van een evenwich-
tige ontwikkeling van de mobiliteit is een zwaar-
der accent op een ruimtelijk programma rond de 
Ringlijn in Nieuw-West aan te bevelen.

De toevoeging van ov-infrastructuur, zoals in 
de Structuurvisie wordt verondersteld, draagt 
sterk bij aan de ov-bereikbaarheid van delen van 
de stad. Met name Noord profiteert sterk van de 
Noord/ Zuidlijn, de toegevoegde hov-bustangen-
ten en de doorgetrokken veronderstelde Ringlijn. 
Door de constatering van een beperkte groei 
van het autoverkeer in samenhang met de sterk 
gestegen ov-bereikbaarheid in de stad scoort het 
Structuurvisiealternatief positief ten opzichte van 
de referentiesituatie.

Om een gevoel te krijgen bij de mogelijke effec-
ten van andere ruimtelijke keuzes zijn binnen het 
Structuurvisiealternatief twee alternatieve woon-
scenario’s onderzocht:

 � De variant waarbij binnen Amsterdam een 
accent op de woningbouwopgave wordt gelegd 
langs de bestaande Metroringlijn West (zoals 
deels in het Ringzone-plusalternatief ) laat zien, 
dat er op totale stedelijk niveau geen sprake is 
van toe of afname van de mobiliteit, maar dat 
het wel leidt wel tot verschuiving in de ver-
keersdruk per deelgebied. Ook de automobili-
teit neemt dan in geringe mate af.

 � De variant waarin er minder woningen in 
Amsterdam worden gebouwd en juist meer in 
regiogemeenten zoals Zaanstad (zoals deels in 
het waterfrontalternatief ) leidt er uiteraard toe 
dat de mobiliteit in Amsterdam wat afneemt 
maar op regionaal niveau juist toe. Ook de afge-
legde afstanden nemen dan toe, wat als bevesti-
ging mag worden gezien voor de ambitie/keuze 
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om zoveel mogelijk de regionale woningbouw-
behoefte in Amsterdam zelf te realiseren om zo 
onnodige mobiliteit te vermijden.
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Hoofdstuk 3 
Samenvatting 
planMER

Aanleiding en doel van het planMER
Bij het opstellen van deze structuurvisie is een 
planmer (milieueffectrapport) een verplicht 
onderdeel, omdat deze het kader vormt voor toe-
komstige project-merplichtige of project-mer-
beoordelings plichtige activiteiten en/of acti-
viteiten waarvoor een zogenaamde ‘passende 
beoordeling’ nodig is op grond van de Europese 
Habitatrichtlijn (in Nederland geïmplementeerd 
in de Natuurbeschermingswet 1998). Het doel 
van het planmer is om milieuaspecten reeds mee 
te wegen in een stadium waarin nog fundamen-
tele strategische keuzes kunnen worden gemaakt 
voor ontwikkelingsrichtingen en/of locaties voor 
activiteiten.

Opzet van het planMER/Samenvatting
Allereerst worden de doelen en opgaven van de 
Structuurvisie geïnventariseerd. Daarna worden 
beleidsplannen van hogere overheden en buurge-
meenten gescreend op inconsistenties ten aan-
zien van de Amsterdamse ambities en het wettelijk 
kader bepaald dat ten grondslag ligt aan de milieu-
beoordeling. Een schets van de huidige situatie en 
de autonome ontwikkeling is de basis, waarmee 
de voorgenomen ontwikkelingen worden verge-
leken; het gaat er in het planmer om de gewijzigde 
inzichten te beoordelen op te verwachten (milieu)
effecten. Er zijn drie te beschouwen alternatieven 
uitgewerkt, waarin zwaartepunten van ontwikke-
lingen zijn aangebracht. Daardoor kan vervolgens 
inzicht worden verkregen over de globale milieu-
beoordeling en beoordeling op doelbereik van 

mogelijke keuzes. Ten slotte wordt aangegeven hoe 
de evaluatie en monitoring aan bod komen.

Aan deze samenvatting wordt de beoordeling van 
een zogenoemd ‘Structuurvisiealternatief’ (zie 
Hoofdstuk 2) toegevoegd, waarin de keuzes zijn 
verwerkt die het gemeentebestuur van Amsterdam 
heeft gemaakt naar aanleiding van ingebrachte 
zienswijzen en voortschrijdend inzicht, onder 
meer gevoed door gevonden negatieve scores op 
sommige punten in het planmer en de mobiliteit-
stoets. Dit is tevens het inlossen van een deel van 
de in het planmer opgenomen ‘leemten in kennis’. 
Naar aanleiding van het Structuurvisiealternatief is 
een totaalbeoordeling en hernieuwde tabel totaal-
beoordeling opgenomen.
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3.1 
Doelen en opgaven uit 
de Structuurvisie

De structuurvisie sluit naadloos aan op de lei-
dende principes uit het Ontwikkelings beeld 
2040 voor de Metropoolregio Amsterdam. De 
gemeenten binnen Metropoolregio Amsterdam8 
en de betrokken provincies hebben afgespro-
ken het Ontwikkelingsbeeld 2040 als vertrek-
punt te gebruiken bij het opstellen van hun 
structuurvisies.

In de Structuurvisie is voor Amsterdam als centraal 
motto opgenomen: Amsterdam economisch sterk 
en duurzaam. Om de ambitie voor Amsterdam 
waar te maken en richting te geven aan de ruim-
telijke visie voor de stad is eerst een tiental doel-
stellingen geformuleerd: De Pijlers9. In Deel 1 De 
Visie, Hoofdstuk 2, zijn uit de pijlers zeven grote 
vraagstukken gedefinieerd, waarin richting moet 
worden gevonden. Deze vraagstukken zijn:

1. Meer woonkwaliteit in de 
stad en intensivering
Intensivering van het grondgebruik binnen de stad 
betekent extra draagvlak voor voorzieningen, extra 
investeringen in de openbare ruimte en er hoeft 
minder landschap te worden aangetast. In de peri-
ode van 2010 tot 2040 worden in Amsterdam netto 
70.000 woningen aan de woningvoorraad toege-
voegd en 330.000 m2 vloeroppervlak aan maat-
schappelijke voorzieningen. Woonkwaliteit en de 
wensen van de eindgebruiker staan daarbij voorop, 
verdichting met netto 70.000 woningen is geen 
doel op zich. Ook het gebruik van de haven en 
bedrijfsterreinen wordt intensiever met een gro-
tere mix van wonen en werken. Intensivering kan 
alleen gebeuren als dit klimaatbestendig gebeurt 

8 Het metropoolregio Amsterdam overleg is een overleg 
van lokale en regionale overheden in de noordelijke 
deel van de randstad. Deelnemers zijn de gemeenten 
Aalsmeer, Almere, Amstelveen, Amsterdam, Beemster, 
Beverwijk, Blaricum, Bloemendaal, Bussum, Diemen, 
Edam-Volendam, Haarlem, Haarlemmerliede-
Spaarnwoude, Haarlemmermeer, Heemskerk, 
Heemstede, Hilversum, Huizen, Landsmeer, Laren, 
Lelystad, Muiden, Naarden, Oostzaan, Ouder-Amstel, 
Purmerend, Uitgeest, Uithoorn, Velsen, Waterland, 
Weesp, Wijdemeren, Wormerland, Zaanstad, 
Zandvoort, Zeevang, de provincies Noord-Holland 
en Flevoland en de Stadsregio Amsterdam. De onder-
streepte gemeenten zijn ook deelnemers in de Stadregio 
Amsterdam.

9 De Pijlers voor de ruimtelijke ontwikkeling van 
Amsterdam, gemeente Amsterdam, april 2009.

met voldoende water en groen en met afdoende 
waterberging. 

2. OV-netwerk op metropolitane schaal
Intensivering van het grondgebruik betekent de 
verdere ontwikkeling van een samenhangend ov-
netwerk op metropolitane schaal en aanpassing 
van het regionale wegennetwerk, maar binnen het 
stedelijke kerngebied wel beperkt. 

3. Kwaliteit van leven
Binnen de ring a10 wordt in straten, aan oevers 
en op pleinen waar dat gewenst is, de openbare 
ruimte kwalitatief hoogwaardig ingericht. Dit 
betekent minder of anders georganiseerde ruimte 
voor de auto in de stad, maar niet het verdwijnen 
van de (elektrische) auto uit de stad. Het autover-
keer wordt daardoor in de toekomst wel schoner en 
stiller.

4. Groen en water
Het groen en water in en rondom de stad wordt 
aantrekkelijker gemaakt door het investeren in de 
beleving en gebruiksmogelijkheden van het groen 
en van het water in en om de stad. Dit betekent 
onder andere het herinrichten van de koppen van 
de scheggen, het aanleggen van jachthavens en 
zwemplekken en het investeren in bestaande par-
ken in de stad en het verbeteren van recreatieve 
routes tussen groengebieden en blauwe gebieden. 

5. Transformatie
Transformatie betekent vooral het meer men-
gen van functies naar een meer gemengd stedelijk 
milieu. Dat betekent soms ook verplaatsing van 
bedrijven, sportterreinen en volkstuinen. Door 
transformatie wordt vaak meteen geprofiteerd 
door verbeteringen aan te brengen in verouderde 
aansluitingen, infrastructuur en te krap gedimensi-
oneerde watersystemen.

6. Duurzame energie
Als het om klimaatbestendigheid gaat ligt de grote 
uitdaging voor de stad, naast voldoende waterber-
ging, in het vinden van ruimte voor het opwekken 
van duurzame energie. Amsterdam kiest ervoor 
een groot deel van de energiebehoefte zelf duur-
zaam op te wekken. Daarbij gaat het om toepassen 
van stadswarmte en -koude, zonne-energie, wind-
energie, gebruikmaking van biomassa en energie-
opslag in de bodem. 

7. Olympische Spelen van 2028
Nederland heeft de ambitie om gastheer te zijn 
voor de Olympische Spelen van 2028. De spelen 
zijn een nationale aangelegenheid die Amsterdam 
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graag wil faciliteren: in ieder geval een olympisch 
stadion, dorp en zwembad. Twee mogelijke loca-
ties zijn Haven-Stad (in Structuurvisiealternatief: 
waterfront) en sportpark Sloten en omgeving 
(in Structuurvisiealternatief: Zuidas) met daar-
aan gekoppeld de sportas van het oude Olympisch 
Stadion via Bosbaan naar het Wagener Stadion.

3.2 
Wettelijk en beleidskader

In het planmer is nagegaan in welke wettelijke 
context de Structuurvisie Amsterdam 2040 wordt 
geplaatst en welk beleidskader relevant is. Daartoe 
zijn overkoepelende Structuurvisies en plannen 
van buurgemeenten geïnventariseerd. De meeste 
doelen en opgaven van structuurvisies van 
hogere overheden komen (logischerwijs) over-
een met die van de voorliggende Structuurvisie 
Amsterdam 2040. Bekeken zijn: 

Structuurvisie Randstad 2040: onderscheid tus-
sen Rijk en Metropoolregio Amsterdam is een ver-
schillende kijk op de landschappen. In Randstad 
2040 wordt dit ingevuld met metropolitane par-
ken. In de Amsterdamse structuurvisie wordt de 
term metropolitaan landschap gehanteerd. Een 
landschap is meer dan een park. Recreatie is één 
van de functies. De agrarische en culturele bete-
kenis, de waterberging en de natuur- en milieu-
kenmerken zijn allen aspecten die niet direct aan 
een ‘park’ worden verbonden maar wel aan een 
landschap. 

RAAM-brief: In november 2009 heeft de minis-
terraad ingestemd met het Rijksbesluit Almere-
Amsterdam-Markermeer. Almere kan op ter-
mijn een dubbelstad vormen met Amsterdam. De 
regio ziet in dit concept buitendijkse bouwloca-
ties. Om deze mogelijkheid open te houden, die-Om deze mogelijkheid open te houden, die-
nen IJmeer en Markermeer eerst een ecologische 
stimulans te krijgen. Het kabinet zet hiertoe een 
eerste stap en investeert twintig miljoen euro in 
de natuur bovenop de reeds lopende natuurpilots. 
Om de bij een schaalsprong de bereikbaarheid te 
waarborgen investeert het Rijk miljarden euro’s 
in onder andere de Hanzelijn en in capaciteitsuit-
breiding van het aantal treinen tussen Almere en 
Amsterdam. Daarnaast komt er capaciteitsuitbrei-
ding voor de weginfra structuur op de a6, de a1, de 
a9 en de a10-Oost. Met het plan van de gemeente 
Almere en Amsterdam om een IJmeerverbinding 
(trein) te realiseren stemt het kabinet alleen in als er 
een haalbaar plan ligt.

Ontwikkelingsbeeld 2040: gemeenten binnen 
Metropoolregio Amsterdam en de betrokken 
provincies hebben afgesproken dit beeld als ver-
trekpunt te gebruiken bij het opstellen van hun 
structuurvisies.

Ontwerp Structuurvisie 2040 Provincie Noord-
Holland: de gemeente Amsterdam is nauw betrok-
ken geweest bij de totstandkoming van de pro-
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vinciale structuurvisie. Naast de informele 
afstemming heeft de gemeente Amsterdam – pro-
jectbureaus, beleidsdiensten en stadsdelen – ook 
één zienswijze op de ontwerpversie ingediend 
bij de provincie. Enerzijds om op onvolkomen-
heden in kaartmateriaal te wijzen, maar ook om 
meer aandacht te vragen voor de creatieve kennis-
economie, verkeer en vervoersaspecten in en rond 
Amsterdam op te nemen, zoals de Oost/Westlijn 
en de Ringlijn, inclusief de aansluiting op Noord.

In zowel de provinciale als de Amsterdamse struc-
tuurvisie is door goede samenwerking een gelijke 
tekst over de uitbreiding van het zeehaventer-
rein van Amsterdam opgenomen. Wel is er ver-
schil van inzicht over de gewenste reikwijdte van 
het onderzoek naar beoogde uitbreidingslocaties. 
Noord-Holland wil ook een locatie buitengaats in 
het onderzoek betrekken, terwijl Amsterdam van 
mening is dat op basis van een studie uit 2004 dui-
delijk is dat een locatie buitengaats onhaalbaar en 
onwenselijk is.

In de Ontwerp Structuurvisie Provincie Noord 
Holland 2040 zijn geen nieuwe infrastructurele 
maatregelen opgenomen naast de maatregelen 
die in het autonome Provinciale verkeer en ver-
voersplan staan. Dit is een van de grootste ver-
schillen tussen de provinciale structuurvisie, het 
Ontwikkelingsbeeld 2040 en de Amsterdamse 
structuurvisie waarin wél extra ov-maatrege-
len worden voorgesteld om de interne en externe 
bereikbaarheid te verbeteren. Amsterdam vraagt 
de provincie dan ook (uitgebreider) in te gaan 
op de verkeersmodaliteit fiets, elektrisch ver-
voerinfrastructuur, ov-saal, de congestie op 
de N236, de gevolgen van woningbouw in de 
Bloemendalerpolder op het wegennet en de afwik-
keling van gevaarlijke stoffen via de Betuweroute.

Van de buurgemeenten heeft Ouder-Amstel in 
2007 al een structuurvisie vastgesteld. Almere 
heeft in juni 2009 een Concept Structuurvisie 
2.0 gepubliceerd. Haarlemmermeer heeft recent 
de Contourennota Structuurvisie gepubliceerd. 
Zeven Waterlandse buurgemeenten hebben begin 
2009 een regiovisie uitgebracht als basis voor 
de afzonderlijke gemeentelijke structuurvisies. 
Haarlemmerliede-Spaarnwoude heeft zijn uit-
gangspunten voor de Structuurvisie in een stra-
tegische toekomstvisie uitgewerkt. Zaanstad 
heeft recent een concept ‘Een Toekomstrichting 
Zaans Evenwicht’ voor commentaar gepubli-
ceerd. De gemeente Haarlem heeft in april 2005 
het Haarlemse Structuurplan 2020 vastge-
steld. Hierin staan voor de gemeente vijf gebie-

den voor het kernprogramma om te intensiveren 
met een veelheid aan functies. Aan een actuali-
satie van dit Structuurplan wordt thans gewerkt. 
Tussenproducten van het structuurvisiepro-
ces van de buurgemeenten Amstelveen, Diemen, 
Oostzaan zijn niet bekend.

Voor het overgrote deel passen de ambities van de 
omliggende gemeenten bij de Amsterdamse visie, 
maar op onderdelen bestaat verschil van inzicht:

Structuurvisie Ouder-Amstel 2007: de multifunc-
tionele ontwikkeling van het Duivendrechtse Veld 
sluit weliswaar aan bij de plannen van Amsterdam 
met de aangrenzende Zuidoostlob, maar de mate 
van gewenste stedelijkheid rondom het station 
Duivendrecht wijkt af; in de uitwerking van het 
gebied zullen de aspecten die samenhangen met 
de mate van stedelijkheid worden onderzocht en 
uitgewerkt.

Strategische toekomstvisie Gemeente 
Haarlemmerliede-Spaarnwoude, 2009: één van 
de opgaven is het behoud van de groene buf-
fer. Dit betekent onder andere dat een indus-
triële haven in dit gebied voor de gemeente 
Haarlemmerliede-Spaarnwoude niet bespreekbaar 
is. De Houtrakpolder, waar Amsterdam eventu-
eel het havengebied wil uitbreiden, maakt onder-
deel uit van deze groene buffer. In opdracht van de 
provincie Noord-Holland is de Dienst Landelijk 
Gebied, in samenwerking met Staatsbosbeheer, 
de gemeente Haarlemmerliede en Spaarnwoude 
en de stichting agrarische bedrijven Spaarnwoude 
inmiddels met de eerste werkzaamheden gestart 
voor de herinrichting van de Houtrakpolder. Bij 
deze herinrichting wordt teruggegrepen op de oor-
spronkelijke agrarische structuur. De herinrich-
ting houdt onder andere de aanleg van het ‘Groene 
Schip’ in. Het doel van het Groene Schip is dat het 
industriegebied van de groene bufferzone wordt 
gescheiden. Het idee is tussen de Houtrakpolder 
en het Amsterdamse havengebied een grote kunst-
matige heuvel te bouwen in de vorm van een groen 
schip. Deze herinrichting botst ook met de pro-
vinciale Ontwerp Structuurvisie waarin staat 
dat in afwachting van de onderzoeksresultaten 
naar een uitbreidingslocatie van de Amsterdamse 
haven in de Wijkermeerpolder (onderdeel van 
Nationaal Landschap) en de Houtrakpolder 
(Rijksbufferzone) geen onomkeerbare ontwikke-
lingen mogen plaatsvinden die een eventuele uit-
breiding van de haven onmogelijk maken.

Regiovisie Waterland 2040: de Regiovisie 
Waterland Vitaal met Karakter is het document 
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waarin de zeven Waterlandse gemeenten samen 
de toekomst in de ruimtelijke ordening van de 
Waterlandse regio hebben beschreven. De regio 
ziet de toekomstige rol van landbouw in relatie tot 
de functie van het landelijk gebied anders dan de 
Metropoolregio Amsterdam. Bij de metropoolre-
gio en Structuurvisie Amsterdam krijgt het land-
schap vooral een functie voor de stedeling. De regio 
Waterland is tegen bouwen in het water (Almere 
westwaarts) en daarmee samenhangende infra-
structuur. De Waterlandse regio wijst de plaatsing 
van windmolens in het open agrarische cultuur-
land af. Amsterdam onderzoekt alle mogelijkheden 
voor plaatsing van windmolens.

 Voor de ontwikkelingen beschreven in de 
Structuurvisie is vooral het wettelijke kader 
van belang, dat zich richt op gebiedsbescher-
ming wat betreft natuur en cultuurhisto-
rie: de Natuurbeschermingswet, Ecologische 
Hoofdstructuur (EHS) en onderdelen van de 
Monumentenwet voor beschermde stads- en 
dorpsgezichten. De meeste andere wet- en regel-
geving (zoals geluid en luchtkwaliteit) werkt meer 
door op een kleiner schaalniveau en wordt daarom 
verder alleen gebruikt als beleidsachtergrond bij 
de beoordeling van de desbetreffende thema’s en 
aspecten. Aangezien sommige activiteiten in de 
Structuurvisie deels liggen in gebieden die onder-
deel uitmaken van de Ecologische Hoofdstructuur 
(EHS) en/of in de nabijheid van onder andere het 
Natura 2000-gebied IJmeer-Markermeer vereist de 
wet een zogenoemde ‘passende beoordeling’, die 
als bijlage bij het planmer is opgenomen, de voor-
toets. Naar aanleiding van de opmerking van de 
Commissie voor de milieueffectrapportage in haar 
toetsingsadvies is de voortoets beoordeeld als pas-
sende beoordeling. Bij enkele activiteiten moet ook 
met cultuurhistorische aspecten rekening worden 
gehouden, zoals beschermde stads- en dorpsge-
zichten. Deze zijn: Stelling van Amsterdam, pol-
der De Beemster, Grachtengordel Amsterdam en 
Hollandse Waterlinie.
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3.3 
Huidige situatie en 
autonome ontwikkeling

In dit planmer worden de te verwachte effecten 
van een voornemen vergeleken met de te verwach-
ten effecten als gevolg van de autonome ontwik-
keling. De autonome ontwikkeling is de situatie 
zoals het plangebied Amsterdam er in 2040 uit 
zou zien zonder realisatie van de Structuurvisie 
(zie figuur 1). Plannen en/of projecten waarvoor 
een investeringsbesluit genomen is, worden in dit 
planmer tot de autonome ontwikkeling gerekend. 
Een groot deel van de ruimtelijke ontwikkelingen 
in Amsterdam liggen tot 2020 al vast en zijn deels 
al in uitvoering. Infrastructuurprojecten zoals de 
uitbreiding of aanleg van nieuwe snelwegen zijn al 
in gang gezet en worden in deze periode voltooid. 

Locaties voor woningbouw, kantoren en bedrij-
venterreinen zijn voor een groot deel al ingevuld. 

Woningen
Voor de woningbouwprojecten in de komende 
jaren is uitgegaan van het Amsterdamse 
Basisbestand woningbouwlocaties van het 
Ontwikkelingsbedrijf Gemeente Amsterdam 
(OGA). In totaal bestaan voor de periode tot 2020 
concrete bouwplannen voor de bouw van 27.000 
woningen. 

Werken
De bestaande Amsterdamse kantorenvoorraad 
bestaat uit ongeveer 7,3 miljoen m2 bruto vloer-
oppervlak. Dat is ruim 50% van het totaal in de 
Amsterdamse regio. Ondanks de huidige crisis was 
januari 2009 ruim 330.000 m2 in aanbouw en werd 
een oplevering in 2009 van ruim 210.000 m2 ver-

Figuur 1. Overzichtskaart autonome ontwikkelingen wonen en/of werken, uitbreiding OV en auto en groen
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wacht. Voor de periode 2010 tot 2020 zit nog een 
kantorenprogramma van circa 880.000 m2 bvo in 
de pijplijn. Het algemene beeld is dat vraag en aan-
bod op de kantorenmarkt niet in evenwicht zijn.  
Op dit moment is er in totaal 3030 hectare haven- 
en bedrijventerrein in Amsterdam aanwezig. 
Hiervan is ongeveer 2/3 haventerrein en 1/3 overig 
(droog) bedrijventerrein.  
De concentraties van grote bedrijfspanden zit-
ten met name langs het Noordzeekanaal en de 
IJoevers. Overige gebieden met concentraties van 
grote bedrijfsgebouwen zijn het Foodcentrum ten 
westen van het centrum, Overamstel, Zuidoost 
en Schinkelhaven. In het centrum en Amsterdam 
Zuid is de grootste concentratie van kleine 
bedrijfspanden gemengd met andere functies.

Infrastructuur
De soms hoge dichtheden in onze regio, gecom-
bineerd met gespreide woon- en werklocaties lei-
den tot verkeer- en vervoersproblemen. Mobiliteit 
en ruimtelijke ordening moeten dus nauwgezet in 
hun samenhang worden bekeken. Vele infrastruc-
tuurprojecten zoals de uitbreiding of aanleg van 
nieuwe snelwegen en openbaar vervoer zijn voor 
2010 tot 2020 al in gang gezet en worden in deze 
periode voltooid. 

Groenstructuur
De Amsterdamse groenstructuur bestaat uit vier 
ringen:

 � De vooroorlogse stadsparken (zoals 
Sarphatipark, Oosterpark): kleine parken met 
zeer hoge bezoekersaantallen in of vlakbij de 
dichtbebouwde binnenstad.

 � De parken die na 1945 zijn aangelegd (zoals 
Rembrandtpark, Sloterpark): grotere parken 
met lagere bezoekersaantallen die liggen in de 
minder dicht bebouwde delen van de stad.

 � De Grote Groengebieden direct om de stad 
(de scheggen), zoals Amsterdamse Bos, 
Amstelland, Waterland. 

 � Natuurgebieden en nationale land-
schappen (metropolitane groengebie-
den) op enige afstand van de stad: IJmeer, 
Oostvaardersplassen, Vechtplassen, de duinen.

 � Deze structuur van vier ringen van groenge-
bieden wordt op wijkniveau aangevuld door 
plantsoentjes en straatbomen. Op bovenwijks 
niveau bestaat de aanvulling uit volkstuinen, 
sportparken en begraafplaatsen. In figuur 2 is 
deze gelaagde ringstructuur weergegeven.

Figuur 2. Parken, plantsoenen en scheggen in en rond Amsterdam
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3.4 
Alternatieven

Om de beoordeling van mogelijke (milieu)effec-
ten helder te maken zijn drie onderscheidende 
planalternatieven opgesteld. Daarvoor zijn in een 
‘expert-meeting’ de vier grote bewegingen en de 
opgaven en dilemma’s uit de notitie De Pijlers 
gebruikt om allerlei ruimtelijke keuzeopties (zoals 
wonen, werken, infrastructuur, groen en water) 
slim met elkaar te combineren. We onderscheiden 
het Ringzone-plusalternatief, het waterfrontalter-
natief en het zuidflankalternatief. 

De drie planalternatieven zijn zo opgesteld dat zij 
gezamenlijk de bandbreedte aan mogelijke effecten 
binnen het studiegebied laten zien en voldoende 
onderscheidend zijn. In elk alternatief wordt uitge-
gaan van een natuurlijke ‘uitrol van het centrum-
gebied’ met 10.000 woningen met een bijbeho-
rend voorzieningenniveau en het versterken van 
ov-infrastructuur zoals tram en bus. Daarnaast 
behelst elke verstedelijkingsoptie één of andere 
vorm van transformatie, zodat behoud en toevoe-
ging van bedrijvigheid niet onderscheidend genoeg 
is om expliciet in de alternatieven op te nemen. Het 
metropolitane landschap is ingebed in de alterna-
tieven. Bij de olympische ambitie hoort telkens een 
cluster van olympisch stadion, olympisch zwem-
bad en olympisch dorp, die moet samengaan met 
een uitstekende bereikbaarheid. 

De onderscheidende elementen zijn vooral gevon-
den in toevoeging van woningbouwprogramma en 
daarmee samenhangende infrastructuur. De meest 
in het oog lopende onderscheidende elementen 
van de alternatieven worden versterkt door ver-
schillende ‘identiteiten’ die als vanzelf opborrelen. 
Verder gaan we ervan uit dat bijvoorbeeld de aan-
dacht voor de koppen van de scheggen in elk alter-
natief terugkomt, maar dat de investeringen in het 
landschap toenemen als ook de stedelijkheid in die 
bewuste omgeving toeneemt.

Ten slotte is er op basis van de ingebrachte ziens-
wijzen, het toetsingsadvies van de commisie voor 
de milieueffectrapportage en de keuzes die het 
gemeentebestuur naar aanleiding daarvan heeft 
gemaakt een zogenoemd Structuurvisiealternatief 
ontwikkeld en beoordeeld. Dit alternatief is sepa-
raat beschreven en beoordeeld in Hoofdstuk 2 van 
deze samenvatting.

3.4.1 Ringzone-plusalternatief
Het Ringzone-plusalternatief (zie figuur 3) richt 
zich op versterking van de stedelijkheid rondom 
het huidige centrum met een veelheid aan hoog-
waardige voorzieningen, slim bij elkaar geplaatst 
en onderling verbonden. Deze uitrol van het cen-
trumgebied manifesteert zich het sterkst via het 
grote aantal extra woningen die zullen worden 
gebouwd in wijken die nu nog als ‘tuinstedelijk’ 
of als monofunctioneel werkgebied te boek staan, 
maar in de nabije toekomst tot het (hoog)stede-
lijke centrumgebied gaan behoren. De woningen 
zullen in een stedelijke, gemengde setting wor-
den gebouwd. Het gaat om een serie locaties die net 
binnen of buiten de ring a10 (ten zuiden van het IJ) 
zijn gelegen. Tot de locaties behoren de zone langs 
het Ringspoor, Haven-Stad, Buitenveldert-Noord 
en het Zeeburgereiland. Naast de directe centrum-
stedelijke uitrol vinden verdichtingoperaties plaats 
langs de gehele noordelijke IJoever en in Zuidoost.

Openbaar vervoer
De uitrol van het centrum met de verbete-
ring en ontwikkeling van stadsstraten en -plei-
nen staat centraal. Het Amsterdamse tramnet-
werk draagt deze ontwikkeling en dient daarmee 
als motor voor een organische uitrol van de 
stad. De grote infrastructurele ingreep in het 
Ringzone-plusalternatief is het sluiten van de 
Ringlijn (metro) vanuit de Isolatorweg naar het 
Noord/Zuidlijn station Johan van Hasseltweg in 
Amsterdam Noord. Voor de ontsluiting van de 
noordoostelijke IJoever wordt een busverbinding, 
de hov-Noordoosttangent, met Amsterdam Oost 
aangelegd.

Olympische Spelen
De Olympische Spelen 2028 dienen in het 
Ringzone-plusalternatief als motor voor de ont-
wikkelingen van de westelijke IJoevers. Voor de 
Olympische Spelen wordt ingezet op tijdelijke 
drijvende voorzieningen, waardoor vastgehouden 
kan worden aan het Cargill convenant. Het stadion, 
het zwemstation en cruiseschepen als hotelaccom-
modaties liggen deels voor anker aan het water-
front en het olympisch dorp bevindt zich aan de 
noordwestelijke IJoever. Om de bereikbaarheid tij-
dens de spelen te waarborgen moet de verlenging 
van de Ringlijn naar Amsterdam Noord voltooid 
zijn. 

Haven
De ontwikkeling van de haven volgt een natuur-
lijk verloop. De haven verplaatst zich steeds verder 
in westelijke richting. Als blijkt dat het bestaande 
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haventerrein onvoldoende ruimte biedt wordt de 
haven verder uitgebreid met de Houtrakpolder.

Water en groen
De koppen van de scheggen worden beter benut 
voor recreatieve doeleinden en de verrommeling 
wordt tegengegaan. Door de versterkte stedelijke 
verdichting in Zuidoost dient het groen hier prio-
riteit te krijgen. Zo ontwikkelt het Diemerbos zich 
tot een goed functionerend stadsbos, dat Zuidoost 
en IJburg met elkaar verbindt. De inzet van 
Amsterdam in de Diemerscheg (ook Gaasperplas) 
moet vooral gericht zijn op het leggen van recre-
atieve en ecologische verbindingen met Muiden 
en Weesp. De kop van de Amstelscheg krijgt veel 
aandacht om dit gebied aantrekkelijk te maken. De 
stedelijke verdichting langs de Nieuwe Meer-as 
wordt geconcentreerd ten noorden van de a4 en 
het spoor. Reden om de Oeverlanden te ontwikke-

len tot recreatie- en natuurgebied van grootstede-
lijke allure. 

Langs de IJoevers worden bestaande structuren 
versterkt en de nadruk wordt gelegd op uitste-
kende groen- en recreatieve verbindingen met 
Waterland. Als nieuwe groenvoorziening wordt 
het Kompaseiland tussen de noordoostelijke 
IJoever en het Oostelijk Havengebied aangelegd. 
De IJoevers worden door een loop/fietsbrug met 
elkaar verbonden.

Duurzame energie
De ontwikkelingen langs het IJ maken de schaal-
sprong stadswarmte mogelijk. De Gaasperplas 
dient tevens als bron voor koudewinning.

Figuur 3. Overzichtskaart Ringzone-plusalternatief 
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3.4.2 Waterfrontalternatief
De watergerelateerde ontwikkeling langs het 
IJ, van IJmuiden via de Zaanoevers en IJburg tot 
Almere vormen de basis van het waterfrontal-
ternatief (zie figuur 4). De rode draad is het her-
nieuwde besef van de enorme rijkdom die de grote 
waterpartijen in en nabij de stad vertegenwoor-
digen. Rijkdom in de vorm van (economische) 
ontwikkelingsruimte, grote belevingswaarde en 
recreatiemogelijkheden. 

Langs het water transformeren oude industrie- en 
havengebieden zoals de Coen- en Vlothaven tot 
gemengd stedelijk gebied in het westen van de stad. 
Deze ontwikkeling zet zich door langs de noorde-
lijke IJoever en langs de Zaan tot en met Zaanstad. 

Aan de oostkant wordt de noordelijke IJoever ont-
wikkeld en met het Zeeburgereiland en een ver-
dicht IJburg ontstaat een complete stad aan het 

water. Bij verdichting van IJburg wordt uitge-
gaan van een aansluiting op de ontwikkeling van 
Almere Pampus. 

Langs de IJoevers ligt de komende tien jaar de pri-
oriteit bij projecten die reeds in gang zijn gezet 
zoals Overhoeks, Buiksloterham, ndsm-werf, 
Houthavens en Zeeburgereiland. Voor de peri-
ode na 2020 wordt een onderscheid gemaakt in het 
westelijk en oostelijk deel van de IJoevers.

Bij de westelijke IJoevers ligt het accent op de 
interactie tussen stad en haven, bij de oostelijke 
IJoevers ligt het accent op de interactie tussen stad 
en recreatie. De ontwikkelingen langs het IJ wor-
den uitgevoerd in hoge dichtheden gekoppeld aan 
hoogwaardig openbaar vervoer.

Om aan de ambities van de stad te verwezenlijken, 
moet ook in het waterfrontalternatief in Zuidoost 

Figuur 4. Overzichtskaart waterfrontalternatief
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langs bestaande ov-lijnen woningbouwpro-
gramma te worden toegevoegd.

Openbaar vervoer
Aanleg van de IJmeerverbinding als onderdeel van 
ov-saal komt in beeld als tweede ontsluiting 
tussen Amsterdam en Almere. Station Diemen 
Zuid wordt als knooppunt tussen trein, tram en 
metro opgewaardeerd. Voor de ontsluiting van 
de noordwestelijke IJoever wordt de hov-Zaan-
lijn opgewaardeerd. De noordoostelijke IJoever 
wordt ontsloten door de hov-Noordoosttangent 
met Amsterdam Oost. Haven-Stad wordt ont-
sloten door meerdere hov-(tram)lijnen vanuit 
Amsterdam Centrum, West en Station Sloterdijk. 
De verbinding tussen de noord- en zuidoevers 
wordt door frequente veerdiensten versterkt. 
Tussen beide IJoevers aan de oostzijde van de stad 
wordt via het Kompaseiland een fiets- en voetgan-
gersverbinding aangelegd. 

Olympische Spelen
De Olympische Spelen 2028 vinden in Haven-Stad 
(in Structuurvisiealternatief: waterfront) plaats. 
Daarvoor wordt de vrijgekomen ruimte door het 
uitplaatsen van havenactiviteiten benut.

Haven en bedrijvigheid
De havenactiviteiten ten oosten van de a10-West 
behoren in 2040 tot het verleden. In Haven-Stad 
is een hoogstedelijk woon-werkgebied ontstaan 
en de haven wordt uitgeplaatst in westelijke rich-
ting, waarbij twee gebieden voor havenactiviteiten 
in beeld komen, namelijk de Houtrakpolder en de 
Wijkermeerpolder.

Water en groen 
Het Waterpark IJmeer/IJ is het groenblauwe hart 
van de waterfrontontwikkelingen voor recreatie 
om en op het water. De openheid van het land-
schap rond het IJmeer maakt het ongeschikt voor 
leisure of intensieve vormen van recreatie. Behoud 
en verdere uitbouw van de bestaande waarden is 
hier het uitgangspunt. In het zuiden nabij Muiden 
en Muiderberg (Natuurboulevard IJmeer) en bij 
Almere Poort en Pampus is het stevig aanzetten 
van recreatieve potenties mogelijk evenals op de 
Diemerzeedijk en langs de noordoostelijke randen 
van de Bijlmermeer. 

In het noorden langs de Waterlandse kust is de 
optie meer natuurontwikkeling en extensieve 
recreatie. De verbindingen met deze gebieden 
krijgen bijzondere aandacht in het waterfron-
talternatief. De Noorder IJplas wordt ontwik-
keld tot ‘Central Park’ voor de nieuwe stads-

wijken in Amsterdam Noord en Zaandam. Het 
Kompaseiland tussen de noordoostelijke IJoever 
en het Oostelijke Havengebied vormt de ‘stepping 
stone’ tussen de IJoevers die door een loop/fiets-
brug met elkaar worden verbonden. Het Nieuwe 
Diep en omgeving verbindt de woonmilieus van 
IJburg en Zeeburgereiland met het oude centrum. 

De centrale parkenwig, de doorlopende groen-
structuur die centraal vanaf het Bijlmerpark via 
het Centraal Park Gaasperdam (CPG) naar de 
Gaasperplas en het Gaasperpark door Zuidoost 
loopt, wordt verbeterd. In de parkenzone rond de 
Gaasperplas worden de mogelijkheden voor recre-
atief gebruik vergroot, waardoor een recreatieve 
groene plek van metropolitane betekenis ontstaat.

Duurzame energie
De ontwikkelingen langs het IJ maken de 
Schaalsprong Stadswarmte mogelijk. De Noorder 
IJplas en de Gaasperplas dienen als bron voor 
koudewinning.
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3.4.3 Zuidflankalternatief
Het zuidflankalternatief (figuur 5) is gericht op 
identiteiten als financieel centrum, kennisstad en 
logistiek. De luchthaven Schiphol en de strategi-
sche ligging binnen de Randstad, met bijhorende 
infrastructuur, zijn de grote motoren hierach-
ter. Het is een aaneenschakeling van omvang-
rijke projecten: de uitbreiding van Schiphol, de 
ontwikkeling van de Zuidas en de intensivering 
van de Zuidoostlob. De transformatie en ver-
dichting wordt vooral gerealiseerd langs deze as. 
Voorwaarde voor de ontwikkeling van de Zuidas 
en de verdichting van Buitenveldert is een ver-
betering van de bereikbaarheid. Er worden veel 
woningen in Zuidoost gebouwd. Het voorheen 
monofunctionele werkgebied Amstel III transfor-
meert geleidelijk naar een gemengd (hoog)stede-
lijk woon-werkgebied. In het oostelijk deel met 
vooral kantoren, nabij de stations Bijlmer ArenA, 
Bullewijk en Holendrecht, wordt geïntensiveerd 

en worden de functies wonen, horeca en voor-
zieningen zoals leisure, onderwijs, health/sport, 
religie en maatschappelijke instellingen toege-
voegd. Tot de transformatie van Zuidoost hoort 
ook de aanpak van de Gooisewegzone: verlaging 
van de weg in combinatie met een tramontsluiting. 
Daarnaast zijn de locaties Haven-Stad en een deel 
van de noordelijke IJoever nodig om de woning-
bouwambitie waar te maken. 

Openbaar vervoer
Ter ontsluiting van Schiphol en ontwikkelingen 
rond de Nieuwe Meer komt Regiorail en/of ver-
lenging van de Noord/Zuidlijn naar de tweede 
luchthaventerminal of de Oost/Westlijn in beeld. 
De regionale verbinding of metro kunnen worden 
doorgetrokken tot Amsterdam Connecting Trade 
(ACT) in de Haarlemmermeer. 

Figuur 5. Overzichtskaart zuidflankalternatief
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Olympische Spelen
De locatie aan de Nieuwe Meer ligt op een strategi-
sche positie, aan de entree van de stad. Van hieruit 
zijn goede en snelle verbindingen met de rest van 
Nederland te realiseren, zonder dat iedereen door 
de stad moet om bij de locatie te komen. Een moge-
lijke ontwikkeling sluit aan op de al ingezette ont-
wikkeling van de Olympische Sportas en de histo-
rische olympische grond van het oude Olympisch 
Stadion. Het olympisch dorp op de locatie Sloten  
Zuid wordt na de Spelen een gezonde, sportieve 
woonwijk. De noordoever van de Nieuwe Meer 
wordt een aantrekkelijk recreatiegebied voor de 
stad. 

Haven en bedrijvigheid
De havenontwikkeling volgt een natuurlijk ver-
loop. Havenontwikkelingen blijven binnen de ring 
a10 mogelijk, waarbij het havengebied niet uitge-
breid hoeft te worden.

Water en groen
Het zwaartepunt van de aandacht voor het groen 
ligt op de zuidwestelijke scheggen, de Tuinen 
van West, de Nieuwe Meer, Amstelscheg en 
Gaasperplas. De recreatieve inrichting van de 
Tuinen van West en de ontwikkelingen van het 
olympisch park langs de Nieuwe Meer dienen als 
kwaliteitsimpuls voor de westelijke tuinsteden. 
Het overgangsgebied tussen stad en land – de kop 
van de Amstelscheg – is bijzonder belangrijk in 
de ontwikkeling van de scheg om verrommeling 
tegen te gaan. De samenhang tussen parken, volks-
tuinen, woonboten, sportvoorzieningen, zorg-
boerderijen en begraafplaatsen in de Amstelscheg 
wordt verbeterd. De centrale parkenwig die vanaf 
het Bijlmerpark via het centraal Park Gaasperdam 
(CPG) naar de Gaasperplas en het Gaasperpark 
door Zuidoost loopt, wordt verbeterd. Aan de 
oost- en zuidzijde van het CPG en de noordzijde 
van de wijk Gein worden woningen gebouwd die 
met de voordeur gericht zijn naar het park. In de 
parkenzone rond de Gaasperplas worden de moge-
lijkheden voor recreatief gebruik vergroot, waar-
door een recreatieve groene plek van metropoli-
tane betekenis ontstaat.

Duurzame energie
Door de ontwikkelingen langs de zuidflank wordt 
op termijn dit gedeelte van het stadswarmtenet 
vervangen door zwaardere leidingen met gro-
tere transport-capaciteit om de Schaalsprong 
Stadswarmte te realiseren. De huidige twee groot-
schalige koudenetten in Amsterdam die hun koude 
halen uit de Ouderkerkerplas en de Nieuwe Meer, 
voorzien meer gebieden van koude. 

3.5 
Beoordeling van de 
alternatieven

Bij de analyse van effecten zijn verschillende the-
ma’s beoordeeld. Per thema zijn aspecten benoemd 
die we onderscheidend achten voor dat thema. 
Voor ieder aspect worden de alternatieven verge-
leken met de referentiesituatie. Daarvoor zijn de 
belangrijkste, onderscheidende thema’s geselec-
teerd. De thema’s en aspecten die worden beoor-
deeld zijn: 

Natuur
 � gevolgen voor (Provinciale) Ecologische 

Hoofdstructuur (EHS),
 � gevolgen voor Rijksbuffergebieden,
 � gevolgen voor Natura 2000-gebieden.

 
Landschap en cultuurhistorie:

 � landschap: samenhang structuur, openheid,
 � cultuurhistorie: effect op visueel ruimtelijke 

kenmerken (zoals Stelling van Amsterdam).
 
Klimaatbestendig ( fysiek duurzaam):

 � energie en CO2: mate van energiebesparing en 
duurzame opwekking,

 � water: onderlast en overlast en 
overstromingsrisico.

Kwaliteit van de leefomgeving (sociaal duurzaam):
 � identiteit (diversiteit), flexibiliteit, verbin-

den (bereikbaarheid en toegankelijkheid) en 
eigenaarschap. 

 � Leefbaarheid: geluidhinder, luchtkwaliteit en 
externe veiligheid.

 
Ruimtelijke economie:

 � bedrijventerreinen: aanbod en diversiteit 
werkgebieden.

 
Mobiliteit en bereikbaarheid:

 � verkeersnetwerken,
 � modal split,
 � bereikbaarheid,
 � bereikbaarheid olympische locatie.

De effectenbeoordeling brengt in kaart wat de 
mogelijke gevolgen zijn als de alternatieven ont-
wikkeld worden. Voor een aantal thema’s/aspec-
ten gelden criteria vanuit beleidsdoelstellingen en 
vanuit bestuurlijke afspraken. De effectbeschrij-
ving is vooral kwalitatief op basis van de beschik-
bare informatie en kennis (deskundigenoordeel). 
Waar mogelijk en zinvol is gewerkt met kwantita-
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tieve gegevens. Het toetsen aan de pijlers (doel-
bereik) zoals aangegeven in het advies van de 
Commissie voor de milieueffectrapportage wordt 
niet expliciet gedaan. Immers de Structuurvisie en 
de alternatieven in het mer zijn opgesteld met als 
uitgangspunten De Pijlers. Het behandelen van 
effecten in tijdsintervallen van tien jaar zoals in de 
Nota Reikwijdte en Detailniveau aangegeven, is 
maar beperkt mogelijk gebleken gezien het abstrac-
tieniveau van de alternatieven en de globale wijze 
van beoordelen. Overigens geldt dat de situatie in 
2020 vrijwel de referentiesituatie is omdat voor 
de periode van 2010 tot 2020 voor een belangrijk 
deel de plannen reeds vastliggen (zie autonome 
ontwikkeling) en de gevolgen van de alternatie-
ven worden vergeleken met de referentiesituatie. 
Voor de aspecten energie en CO

2-reductie heeft 
wel een effectbeschrijving in de tijd plaatsgevon-

den omdat voor deze aspecten door de gemeente 
Amsterdam in de tijd duidelijke doelstellingen zijn 
geformuleerd. 

3.5.1 Natuur
Figuur 6 geeft de totale natuurwaarde weer voor 
het Amsterdamse Bos en de grote groengebie-
den binnen de gemeentegrenzen van Amsterdam. 
De natuurwaarden zijn bepaald op basis van bio-
diversiteit, natuurlijkheid, vervangbaarheid en 
rol in de ecologische structuur. Van de dieper in 
de stad gelegen groengebieden scoren de pun-
ten van de scheggen – Westerpark, Kadoelen, 
Flevopark, Ruige Riet, begraafplaats Zorgvlied 
en Oeverlanden – opvallend hoog. Het IJmeer, de 
Oostvaardersplassen, het Vechtplassengebied, het 
Groene Hart, de duinen en de Zaanstreek zijn heel 
verschillende gebieden die met elkaar gemeen heb-

Figuur 6. Natuurwaarden in en rond Amsterdam
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ben dat ze hoge natuurwaarden bevatten, soms 
zelfs op Europees topniveau.

Relevant beleid
Het rijk streeft naar realisatie van een samen-
hangend netwerk van kwalitatief hoogwaardige 
natuurgebieden: de Ecologische Hoofdstructuur 
(EHS), figuur 7. Voor EHS-gebieden geldt een spe-
cifiek beschermingsregime dat wordt geregeld in de 
nota Ruimte en medio 2010 in de AMvB ruimte.

Rondom Amsterdam liggen de drie 
Rijksbufferzones; Amstelland-Vechtstreek, 
Amsterdam-Purmerend en Amsterdam-
Haarlem. Gebieden zoals de Amstelscheg 
en de Houtrakpolder maken deel uit van 
Rijksbufferzones. Doel van de Rijksbufferzones is 
dat zij gevrijwaard blijven van verdere verstedelij-

king en dat ze zich verder kunnen ontwikkelen tot 
relatief grootschalige groene gebieden.

Natura 2000-gebieden zijn beschermd op 
basis van de Europese Vogel- en habitatricht-
lijn en zijn opgenomen in de Nederlandse 
Natuurbeschermingswet. Als er activiteiten in 
of nabij een Natura 2000-gebied plaatsvinden, 
moet onderzocht worden of deze significant nega-
tieve effecten op de instandhoudingdoelstellin-
gen van het gebied hebben. Aangezien er mogelijk 
sprake is van planontwikkeling langs het Natura 
2000-gebied Markermeer en IJmeer – inclu-
sief de habitats Gouwzee en Kustzone Muiden – 
zoals recreatie en een ov-verbinding met Almere 
(IJmeerlijn) is een passende beoordeling gedaan op 
grond van de Natuurbeschermingswet 1998.

Figuur 7. Ecologische structuur 
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Referentiesituatie
Natura 2000-gebied: Toekomstbeeld Markermeer en 
IJmeer
Het IJmeer is een jong en dynamisch ecosysteem. 
De omslag van een zoute lagune naar een zoet bin-
nenmeer, dat het IJmeer en Markermeer afsluit van 
het IJsselmeer, hebben grote veranderingen teweeg 
gebracht. Er is nog geen evenwicht bereikt in dit 
ecosysteem.

In de Verkenning IJmeer 2004 is een aanpak ont-
wikkeld die primair gericht is op de ontwikkeling 
van robuuste natuur en pas in de tweede plaats op 
het behoud van soorten. Het gaat daarbij om het tot 
stand brengen van een ecologische schaalsprong 
door de om het IJmeer en Markermeer gelegen 
natuurgebieden met elkaar te verbinden en te ver-
sterken en door op grote schaal ondiepe oeversys-
temen aan te leggen. Uiteindelijk ontstaat daardoor 
een aaneengesloten samenhangend en duurzaam 
wetlandsysteem van formaat.

Aanpassingen contouren (Provinciale) Ecologische 
Hoofdstructuur
De EHS is een netwerk van aaneengesloten natuur-
gebieden in Nederland, die aan elkaar geknoopt 
worden door ecologische verbindingen. De EHS 
moet in 2018 zijn afgerond. De realisatie van de (P)
EHS is autonoom beleid.

In de Ontwerp Structuurvisie Noord-Holland 
2040 wordt vermeld, dat de EHS wordt her-
ijkt. Naar verwachting wordt de herijking in 
de loop van 2010 vastgesteld. Daarna wordt de 
Structuurvisie Noord-Holland 2040 op dat onder-
deel herzien. Voor Amsterdam zijn vooral de 
mogelijke wijzigingen van de Robuuste verbin-
dingszones en de volgende zoekgebieden relevant:

 � van Kust tot Kust (Noord-Kennemerland);
 � groene Ruggengraat (Amstel-, Gooi- en Vecht);
 � zoekgebieden combinatie waterberging en 

EHS;
 � zoekgebieden combinatie Ecologische verbin-

dingszones en EHS.

Beoordeling
De alternatieven worden beoordeeld op gevol-
gen voor (P)EHS, Rijksbuffergebieden en Natura 
2000-gebieden.

Voor alle drie alternatieven geldt dat meerdere 
plannen voor een intensiever recreatief gebruik 
in groengebieden bestaan, die botsen met de (P)
EHS-status van deze gebieden. Bij het Ringzone-
plusalternatief en het waterfrontalternatief speelt 
bovendien dat de potentiële uitbreidingsloca-

tie Houtrakpolder bij een eventuele uitplaat-
sing of uitbreiding van de Amsterdamse havens 
in de (P)EHS ligt. Bovenstaande geldt ook voor de 
Rijksbufferzones. Bij het Ringzone-plusalternatief 
en het zuidflankalternatief is de reikwijdte van 
de activiteiten beperkt en vinden de activitei-
ten redelijk ver van Natura 2000-gebieden plaats. 
In tabel 1 is de waardering voor het aspect natuur 
weergegeven.

Tabel 1: Vergelijking van de alternatieven voor het 
aspect natuur. Bij het waterfrontalternatief zijn 
de ruimtelijke ingrepen op nabijgelegen Natura-
2000-gebieden apart beschouwd.

gevolgen 
voor (P)
EHS

gevolgen 
voor 
Rijks-
buffer-
gebieden

gevolgen 
voor 
Natura-
2000 
gebieden

Ringzone-plus — — 0

Waterfront — — Voortoets

1. Verdichting 
IJburg

— — 0

2. Natruur-
ontwikkeling 
Waterl. Kust

— — +

3. Extensieve 
recreatie

— — —

4. IJmeerver-
binding

— — 0/—

Zuidflank — — 0

 
3.5.2 Landschap en cultuurhistorie
Amsterdam ligt in het stroomgebied van meerdere 
veenrivieren, met de Amstel als de meest bekende.

Het landschap rond Amsterdam is uniek en geva-
rieerd. Het typisch Hollandse landschap van dij-
ken, polders, moerassen en wateren, zoals dat in de 
Middeleeuwen ontstond, is nog steeds zichtbaar in 
het landschap van vandaag. Internationaal erkende 
pronkstukken zijn de Beemster, de Stelling van 
Amsterdam (beide unesco werelderfgoed), ter-
wijl het Amsterdamse Bos door kenners wordt 
beschouwd als een topper in de landschapsar-
chitectuur. De groene scheggen van Amsterdam 
komen diep de stad in en maken het voor bewoners 
van Amsterdam mogelijk om gemakkelijk en snel 
‘buiten’ te zijn.

Relevant beleid
Op basis van de Monumentenwet 1988 (artikelen 
35 t/m 37) zijn in en rondom Amsterdam verschil-
lende gebieden als beschermde stads- en dorpsge-
zichten aangewezen. Dit ter bescherming van de 
‘landschappelijke waarde’ die een betreffend stads- 



Samenvatting plan-MER 307

of dorpsgezicht heeft. Beschermde gebieden en 
stadsgezichten in en rondom Amsterdam zijn:

 � Stelling van Amsterdam, 
 � De Beemster,
 � Grachtengordel Amsterdam, 
 � Hollandse Waterlinie.

Referentiesituatie
De acties tot 2020 doelen met name op de verbete-
ring van de kernkwaliteiten van de gebieden en de 
verbetering van de bereikbaarheid. Om de bereik-
baarheid te vergroten, worden zowel de verbin-
dingen tussen stad en scheg als tussen de scheg-
gen onderling verbeterd. Mogelijk komt er ook een 
koppeling met de Stelling van Amsterdam. Om de 
relatie tussen landbouw en stad te versterken, wor-
den in de scheggen vormen van stadslandbouw 
ontwikkeld. Tot de reeds opgezette projecten 
behoren de Tuinen van West en het opwaarderen 
van de Amstel- en Diemerscheg.

Beoordeling
De alternatieven worden voor het landschap 
beoordeeld op ‘samenhang structuur’ en ‘open-
heid’ en voor cultuurhistorie het ‘effect op visueel-
ruimtelijke kenmerken’.

De ontwikkeling van Amsterdam heeft zowel 
positieve als negatieve effecten op het landschap 
en de cultuurhistorisch waardevolle gebieden. De 
visie van Amsterdam – intensiever gebruik van de 
bestaande stad en openhouden van het landschap 
– heeft een positief effect op het behoud van waar-
devolle gebieden. De intensivering van de koppen 
van de scheggen en de verbetering van de bereik-
baarheid moet op een afgewogen manier plaatsvin-
den. Om de geambieerde kwaliteitsverbetering te 
bereiken is maatwerk vereist. Ontwikkelingen die 
de herkenbaarheid en de openheid van het land-
schap aantasten moeten vermeden worden.

Het zuidflankalternatief scoort neutraal tot licht 
negatief omdat het landschap weinig wordt aan-
getast. In het Ringzone-plusalternatief kan de uit-
breiding van de haven in de Houtrakpolder het 
landschap verstoren en scoort daarom negatief. Het 
waterfrontalternatief gaat uit van havenuitbreidin-
gen in zowel de Houtrak- als de Wijkermeerpolder. 

Daardoor wordt het landschap het zwaarst aange-
tast. Bovendien wordt in het waterfrontalterna-
tief in een IJmeerverbinding voorzien. Mits deze 
zoals voorgesteld in een tunnel wordt aangelegd, 
zijn er weinig effecten op het landschap te ver-
wachten. Een bovengronds tracé vormt een aan-
tasting op de herkenbaarheid en openheid van 

het Nationaal Landschap IJmeer. Dit alternatief 
scoort om genoemde redenen het slechtst en krijgt 
daarom de score negatief. In tabel 2 is de waarde-
ring voor de aspecten landschap en cultuurhistorie 
weergegeven.

Tabel 2: Vergelijking van de alternatieven op de 
aspecten natuur en cultuurhistorie

Ringzone- 
plus

Water-
front Zuidflank

Landschap — — — 0

Cultuurhistorie 0 — 0

3.5.3 Duurzame energie en reductie van CO2 
Het totale primaire energiegebruik (sectoren huis-
houdens, bedrijven en verkeer) in Amsterdam 
bedroeg in 2007 ongeveer 73 PJ10. Het energiege-
bruik zal in 2025 bij ongewijzigd beleid zijn toe-
genomen tot ongeveer 84 PJ. De CO2-emissie zou 
daarmee van 4.941 naar 6.350 kton stijgen.

In 2007 bedroeg het aandeel van duurzame 
bronnen in de totale energievoorziening van 
Amsterdam ongeveer 5,8 procent. Deze waarde ligt 
aanzienlijk hoger dan het landelijke gemiddelde 
van 2,8 procent. De opwekking van elektriciteit uit 
afval (biomassa en overig) levert hierbij de grootste 
bijdrage van 5,96 PJ op.

In Amsterdam zijn de windmolens in hoofdzaak 
in het westelijke havengebied te vinden: 38 tur-
bines met een totaal vermogen van 67,2 MW. Op 
dit moment zijn er twee grootschalige koude-
netten in Amsterdam die hun koude halen uit de 
Ouderkerkerplas en de Nieuwe Meer. Zij voorzien 
de Zuidoostlob en Zuidas van koude. De overige 
warmte- en koudeopslag installaties bevinden zich 
vooral binnen de ring a10 en westelijk nabij de a10.

Warmtenetten bieden de mogelijkheid om koude 
te integreren. Amsterdam heeft hierbij door geo-
grafische omstandigheden een luxeprobleem, 
omdat verschillende duurzame koudetechnolo-
gieën beschikbaar zijn. De gehele bodem is name-
lijk geschikt voor warmte- en koudeopslag en er 
ligt een aantal diepe meren rondom de stad waaruit 
koude kan worden gewonnen. 

10 Toelichting petajoule (PJ): De eenheid van energie is 
Joule. Omdat de joule een erg kleine eenheid is wordt 
gerekend met de veelvouden kilo-, mega-, giga-, tera- 
en peta-joule. Een petajoule is 1000.000.000.000.000 
joule (een 1 met 15 nullen). Voor aardgas geldt 1 petajoule 
= 31,60 miljoen m3. Voor elektriciteit geldt: 1 watt = 1 
joule/sec, waardoor 1 petajoule afgerond overeenkomt 
met 278 miljoen kWh.
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Relevant beleid
Sinds 21 januari 2008 kent de ‘Bouwverordening 
Amsterdam 2003’ de verplichting om in principe 
nieuwe gebouwen aan te sluiten op stadsverwar-
ming. ‘Stadswarmte, tenzij’ wordt onverkort uit-
gevoerd. Alternatieven mogen alleen onder de noe-
mer ‘tenzij’ worden gerealiseerd bij een tenminste 
gelijkwaardig en liefst beter energiealternatief. 

Amsterdam heeft zich het volgende ten doel 
gesteld: de gemeente geeft het goede voorbeeld 
door in 2015 klimaatneutraal te zijn, vanaf 2010 
wordt 40 procent van de nieuwe gebouwen kli-
maatneutraal, vanaf 2015 wordt er in de stad alleen 
maar klimaatneutraal gebouwd. In 2025 40 pro-
cent minder CO

2-uitstoot in de stad vergeleken 
met 1990 11 12. In 2025 voorziet de stad voor circa 
een derde in zijn eigen energiebehoefte via lokaal 
opgewekte duurzame energie. Dit betekent ruimte 
bieden aan duurzame en efficiënte technieken als 
zonne-energie, wind, biomassa, energieopslag, 
stadswarmte en -koude en op termijn geothermie.

Wil Amsterdam de eerder genoemde doelstellin-
gen bereiken, dan moet langdurig gewerkt wor-
den aan de transitie naar een duurzame energie-
voorziening. Deze transitie kan alleen slagen als 
alle Amsterdamse partijen daar samen aan werken: 
burgers, bedrijven en instellingen. Gezamenlijk 
wordt gewerkt aan een duurzame toekomst via de 
vier belangrijkste transitiepaden: gebouwde omge-
ving, schoon vervoer, haven en industrie en duur-
zame energieopwekking.

11 EU-wetgeving voor realisatie van duurzame energie: 
per 2020 moet 14 procent van totale energiegebruik in 
Nederland afkomstig zijn uit duurzame bronnen. In 
deze doelstelling is de inzet van duurzame bronnen in 
de sector verkeer en vervoer meegenomen. Naast de drie 
‘zuivere’ bronnen voor opwekking van duurzame energie 
(wind, zon en biomassa), rekent de EU warmte- en 
koudenetten ook tot een duurzame techniek. 

12 Dit betekent een CO2-emissie in 2025 van 2.500 kton, wat 
neer komt op een reductieopgave van 3.850 kton. 

Gebouwen
Bestaande gebouwen worden verder verduur-
zaamd door vergaande energie-efficiency zoals iso-
latie, dubbel glas, en de inzet van zonne-energie. 
Het stadswarmtenet wordt stap voor stap uitge-
breid, niet alleen bij nieuwbouw maar vooral bij 
bestaande woningen. Circa 200.000 woningen 
worden van warmte voorzien door het stadswarm-
tenet. De uitrol van het stadswarmtenet leidt ertoe 
dat er op termijn transitie kan plaatsvinden naar de 
inzet van duurzamere bronnen als geothermie en 
biomassa. Daarnaast wordt koude en warmteop-
slag op steeds meer locaties ingezet. Met name voor 
gebouwen die in de zomer actief gekoeld worden 
en in de winter actief verwarmd (zoals kantoren en 
zieken- en verzorgingshuizen) is dit een veel toege-
paste techniek. Ook kan er ruimtelijk beleid wor-
den gevoerd door warmte- en koudevragers naast 
elkaar te plaatsen, zoals een ICT-bedrijf (warmte-
overschot) naast een ziekenhuis of een bejaarden-
huis of enkele flats (warmtevraag).

Duurzame elektriciteitsopwekking met zonnepa-
nelen (zon-PV) is bij uitstek geschikt voor toepas-
sing in de gebouwde omgeving, omdat het geïnte-
greerd kan worden met gebouwen. Relevante vraag 
is wanneer welk deel van het potentieel zon-PV 
gerealiseerd kan zijn na het bereiken van netpari-
teit13. Dat is moeilijk te voorspellen omdat de tech-
nologische vooruitgang in zon-PV zowel in rende-
ment als toepassingsgebied (beglazing) in razend 
tempo voortschrijdt. 

Voor de emissies ten gunste van elektriciteitsge-
bruik gaat Amsterdam er vanuit dat in 2040 de 
CO2-emissies per kilowattuur 70 procent lager 
zullen liggen dan nu. In figuur 8 is stap voor stap 
weergeven aan de hand van de in de Structuurvisie 
gehanteerde bouwopgave en de hierboven beschre-

13 netpariteit = de zonnestroomprijs gelijk wordt aan de 
prijs die consumenten betalen voor stroom uit het net.
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ven energiestrategie wat tot 2040 nodig is om de 
75 procent CO2-reductie voor de Amsterdamse 
woningen te bereiken (steeds weergegeven ten 
opzichte van een indexniveau van 1990=100).

Verkeer en vervoer
Om de CO2-emissies van verkeer en vervoer te 
reduceren zet Amsterdam tot 2015 in op schoon, 
stil en zuinig elektrisch vervoer. In de stad wor-
den honderden oplaadpunten voor 10.000 elektri-
sche auto’s en scooters geplaatst. De gemeente laat 
zelf een deel van haar wagenpark elektrisch rijden. 
Groen openbaar vervoer wordt gestimuleerd. Het 
gebruik van de elektrische fiets neemt toe omdat 
daarmee grotere afstanden overbrugbaar zijn. Van 
2015 tot 2025 wordt de ontwikkeling van elektrisch 
vervoer doorgezet naar 40.000 elektrische voer-
tuigen. De gemeente zet verder in op de ontwikke-
ling van hybride ov–bussen, energieoptimalisatie 
van trams en goederenvervoer over het water. Vóór 
2040 moeten er 200.000 elektrische auto’s – waar-
van 100.000 plug-in hybriden – en scooters in de 
stad rijden. Op de grachten varen uitsluitend elek-
trische boten. Innovatieve concepten voor distri-
butie van goederen naar de stad aan de randen van 
Amsterdam bieden aanvullende uitkomsten.

 Bij de Amsterdamse strategie met elektrisch ver-
voer zou de totale CO

2-emissie van het verkeer dan 
op ongeveer 215 kton CO2 komen. Bij een emissie-
reductie van 75 procent ten opzichte van 1990 zou 
het emissieniveau van de sector verkeer en vervoer 
in 2040 190 kton zijn.

Industrie en haven
De omvang van de procesindustrie is beperkt 
in Amsterdam. Daarentegen wordt het energie-
verbruik voor ongeveer 6 procent van de totale 
Amsterdamse CO2-uitstoot veroorzaakt door data-
centra. Naast efficiënter maken van de ICT-sector 
zelf, speelt ICT ook een belangrijke rol bij het ver-
anderen van onze mobiliteitspatronen, de inpas-

sing van duurzame energiebronnen, en het effi-
ciënter maken van woningen en kantoren. Deze 
‘enabling technology’ kan netto besparingen ople-
veren groter dan de energieconsumptie van de 
eigen sector. 

Haven Amsterdam betrekt bij de ‘min 40 procent 
CO2-doelstelling’ in 2025 ook de binnen- en zee-
scheepvaart. In Westpoort staat al een groot aan-
tal windturbines. In het havengebied staat ook het 
Afval Energie Bedrijf dat uit afval zowel elektri-
citeit als warmte produceert: 47 procent van deze 
geproduceerde elektriciteit en warmte is duur-
zaam. De Amsterdamse haven werkt verder aan 
de transitie naar een ‘Energy Port’. Oude windtur-
bines in de haven wordt vervangen door grotere, 
efficiëntere turbines. Walstroom wordt aange-
boden voor de binnenvaart. In de haven vestigen 
zich duurzame, innovatieve bedrijven. Van 2025 
tot 2040 wordt de Amsterdamse haven een van de 
duurzaamste havens van Europa. Windturbines en 
biobrandstoffen worden grootschalig overgesla-
gen. De beschikbare ruimte in de haven is optimaal 
in gebruik voor windenergie en op alle daken in de 
haven liggen zonnepanelen. Innovatieve technie-
ken zorgen ervoor dat de energie-efficiency van de 
industrie sterk is gestegen.

Duurzame energieopwekking en CO2-reductie
Duurzame energie kan een substantiële bijdrage 
leveren aan het totale primaire energiegebruik. Ten 
opzichte van de prognose bij ongewijzigd beleid in 
2025 ligt het aandeel duurzame energie op onge-
veer 17,8 procent. Tezamen met de sector verkeer 
en vervoer komt het Amsterdamse potentieel in 
totaal op 20 procent. Dit is ruim boven de voorge-
stelde EU-taakstelling voor Nederland van 14 pro-
cent in 2020. De doelstelling van 40 procent emis-
siereductie in 2025 ten opzichte van 1990 vereist 
een totale reductie van 3,8 Mton CO

2 ten opzichte 
van een ongewijzigd beleid. De duurzame ener-
gie opwekkingsopties zijn zoals boven aangegeven 

Figuur 9. CO2-reductie door duurzame energie. Potentiëlen 2025 en gerealiseerd 2007 (vermeden kton CO2)
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goed voor in totaal 1,1 Mton CO2 in 2025 (zie fig. 
9). Energiebesparing bij huishoudens en bedrijven 
heeft een reductiepotentieel van 2,7 Mton CO2.

De benutting van het potentieel van zon-PV en 
wind blijft echter sterk achter en is wel nodig voor 
de klimaatdoelen. De gemeente Amsterdam mengt 
zich daarom actief in de versnelde toepassing van 
deze technieken. Momenteel loopt een onderzoek 
naar de wenselijkheid en de organisatievorm van 
een gemeentelijke onderneming die zich richt op 
het grootschalig opwekken van duurzame energie 
tegelijk met het verstrekken van stimuleringssub-
sidies voor private initiatieven van burgers.

Beoordeling
De alternatieven worden beoordeeld op mate van 
energiebesparing en duurzame energieopwekking.

Voor het halen van de Amsterdamse energieambi-
ties in 2025 en 2040 zijn maximale inspanningen 
nodig zowel op het gebied van energiebesparing 
als duurzame energieopwekking. Het al dan niet 
halen van de doelstellingen is op zich niet onder-
scheidend voor de drie alternatieven. Dit heeft 
meer te maken met het hoge ambitieniveau van 
Amsterdam.

In vergelijking met de referentiesituatie scoren de 
alternatieven Ringzone-plus, waterfront en zuid-
flank voor zowel 2025 als 2040 op de duurzame 
energieopwekkingvormen zoals zonne-energie, 
windenergie, stadswarmte, warmte- en koudeop-
slag en energie uit biomassa veel beter. Door het 
sluiten van de stadswarmtering via de noordzijde 
valt de beoordeling op dit onderdeel voor de alter-
natieven Ringzone-plus en waterfront positiever 
uit dan die van het zuidflankalternatief. 

3.5.4 Water 
Amsterdam profileert zich onder andere op duur-
zaamheid met als één van de belangrijke impulsen 
het maken van een duurzame en klimaatbestendige 
stad. 

Referentiesituatie
Als referentie voor de effecten van de alternatieven 
geldt het huidige Amsterdamse watersysteem: 

1. Amsterdam en omgeving liggen op een knoop-
punt van watersystemen: het IJmeer, Amsterdam-
Rijnkanaal, Noordzeekanaal, Noordhollandsch 
Kanaal en het boezemsysteem Amstel en Vecht. 
Amsterdam is een veilige en waterbestendige 
stad. Dijken, duinen en kunstwerken beschermen 
Amsterdam tegen overstromingen. 

2. De Amsterdamse stadsboezem vormt de 
verbinding tussen het Noordzeekanaal en de 
Amstellandboezem ten zuiden van Amsterdam. Bij 
extreem hoog water op het Noordzeekanaal zorgt 
een aantal oude sluizen in de binnenstad ervoor dat 
het water niet naar binnen stroomt. 

Het gemaal Zeeburg aan de Zeeburgerdijk zorgt 
voor de waterverversing van de Amsterdamse 
grachten. De gemalen Zeeburg en IJmuiden heb-
ben op dit moment voldoende capaciteit om water-
overlast te voorkomen en het boezemsysteem op 
een min of meer constant peil te houden.

3. Voor de hoogteligging van het stedelijk gebied 
is de ondergrond bepalend (geweest). De hoog-
teligging van een gebied stelt eisen wat betreft 
waterhuishouding. De grote variatie in landschap-
pelijke ondergrond versus hoogteligging heeft 
een grote variatie in watersystemen tot gevolg en 
maakt de wateropgave per gebied verschillend en 
vergt maatwerk per situatie. Zo ligt bijvoorbeeld 
Amsterdam binnen de ring a10 circa 1 meter boven 
NAP.

4. Het bergend vermogen van Amsterdam is 
door zijn grote verharde oppervlak beperkt. 
Waterberging is voor Amsterdam een steeds groter 
probleem omdat door de intensievere bebouwing 

Tabel 3: Vergelijking van de alternatieven voor het aspect duurzame energie

Potenties duur-
zame energie-
bronnen

Stadswarmte
2025+2040

WKO
2025+2040

ZonPV
2025+2040

Windenergie
2025+2040

Biomassa/Afval
2025+2040

Ringzone-plus ++ ++ ++ ++ ++

Waterfront ++ ++ ++ ++ ++

Zuidflank + ++ ++ ++ ++
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er meer verhard oppervlak komt en de piekbelas-
tingen door stortbuien groter worden. Bij gebieds-
ontwikkeling moet de toename van verhard opper-
vlak gecompenseerd worden. Als vuistregel geldt, 
dat 10 procent van het nieuw verhard oppervlak 
in de vorm van oppervlaktewater gecompen-
seerd moet worden in hetzelfde watersysteem. Een 
alternatieve vorm voor waterberging zijn ‘groene 
daken’ als een vorm van waterbuffer. Groene daken 
nemen een substantieel deel van de neerslag op en 
geven die weer geleidelijk vrij. 

5. Een groot deel van Amsterdam binnen de ring 
is gefundeerd op houten palen. Deze palen zijn 
gevoelig voor grondwateronderlast. Daarom wordt 
in stedelijke gebieden als norm een ontwatering-
diepte tussen 0,5 en 0,9 meter aangehouden.

Beoordeling
De alternatieven worden getoetst op de vol-
gende wateraspecten veiligheid, wateroverlast en 
wateronderlast. 

Veiligheid
Voor veiligheid geldt dat de uitrol van het centrum 
plaatsvindt in het beste beveiligde gebied met een 
overstromingsfrequentie van 1:10.000 jaar.

Voor het Ringzone-plusalternatief geldt dat de 
veiligheid aan de zuidzijde van Amsterdam vol-
doende is gewaarborgd. Voor de transformatiege-
bieden zoals de noordelijke IJoever en Haven-Stad 
ligt dit anders. Het betreft hier buiten de waterke-
ringen gelegen opgehoogde terreinen die primair 
beschermd zijn voor overstromingen, met een 
overstromingsfrequentie van 1:1.250 jaar door de 
sluis bij IJmuiden. Omdat het opgehoogde terrei-
nen zijn, zijn de gevolgen bij overstromingen ove-
rigens geringer dan bij de diepgelegen delen van 
Amsterdam.

Voor het waterfrontalternatief geldt nog meer dan 
bij het Ringzone-plusalternatief dat de bebouwing 
zich concentreert buiten de waterkeringen langs 
het Binnen-IJ. De extra bebouwing in Zuidoost is 
met de ligging binnen de zuidelijke dijkring met 
een overstromingsfrequentie van 1:10.000 jaar wel 
voldoende gewaarborgd. In het geval van het zuid-
flankalternatief geldt dat vrijwel alle ontwikkelin-
gen plaatsvinden in het beste beveiligde gebied. 

Wateroverlast
Voor het aspect wateroverlast geldt dat de uit-
rol van het centrum zal leiden tot potentieel meer 
wateroverlast door intensievere bebouwing en nog 
meer verhard oppervlak. Mitigerende maatregelen 

zijn daarbij nodig. Bij het Ringzone-plusalternatief 
en het waterfrontalternatief bieden de transfor-
matiegebieden een goede gelegenheid voor een 
wateroverlastbestendige inrichting. In de te ver-
dichten gebieden in de zuidelijke ringzone bij 
het Ringzone-plusalternatief en het zuidflank-
alternatief moet de inrichting zodanig zijn dat de 
verdichting niet tot verdere wateroverlastproble-
men leidt. De grootste wateroverlastproblemen 
doen zich voor in de ontwikkelingsgebieden van 
het zuidflankalternatief in Zuidoost door de diepe 
polders in dat gebied.

Wateronderlast
Bij de uitrol van het centrum is voldoende water-
berging nodig om de grondwaterstand op peil te 
houden en zodoende de houten paalfunderingen 
afdoende te beschermen. In de te verdichten gebie-
den in de zuidelijke ringzone bij het Ringzone-
plusalternatief en het zuidflankalternatief geldt 
dit eveneens. Voor de relatief hooggelegen trans-
formatiegebieden langs het IJ in het Ringzone-
plusalternatief en het waterfrontalternatief zijn 
weinig problemen te verwachten. In de ontwik-
kelingsgebieden van de zuidflank zijn eveneens 
nauwelijks problemen te verwachten. In tabel 4 is 
de vergelijking van de alternatieven ten opzichte 
van de referentiesituatie voor de wateraspecten 
gegeven.

Tabel 4: Vergelijking alternatieven voor de 
wateraspecten

Veiligheid
Water- 

overlast
Water- 

onderlast

Ringzone- 
plus

— 0 0

Waterfront — 0 0

Zuidflank 0 — 0

3.5.5 Sociaal duurzaam: 
woon- en leefmilieu

De duurzaam sociale component wordt vooral 
zichtbaar in hoofdstuk 7 van deel 1 van de 
Structuurvisie, maar is verder verweven in allerlei 
opvattingen over ontwikkelingsrichtingen en het 
metropolitane landschap. 

Zo wordt bijvoorbeeld de woningbouwambitie 
gevoed door de sterke rol van Amsterdam bin-
nen Nederland op cultureel en economisch gebied 
en zijn internationale poortfunctie. Verder wordt 
ingezet op een koerswijziging van generiek, 
stadsbreed beleid naar gebiedsgericht beleid: niet 
iedere buurt hoeft een afspiegeling te zijn van de 
Amsterdamse samenleving, niet overal hoeft de 
gemengdheid hetzelfde te zijn, niet iedere buurt 

Tabel 3: Vergelijking van de alternatieven voor het aspect duurzame energie

Potenties duur-
zame energie-
bronnen

Stadswarmte
2025+2040

WKO
2025+2040

ZonPV
2025+2040

Windenergie
2025+2040

Biomassa/Afval
2025+2040

Ringzone-plus ++ ++ ++ ++ ++

Waterfront ++ ++ ++ ++ ++

Zuidflank + ++ ++ ++ ++



312 Structuurvisie Amsterdam 2040: Economisch sterk en duurzaam

hoeft dezelfde voorzieningen te hebben. Kortom 
we richten ons op verschillende identiteiten om de 
stad in al haar veelkleurigheid te laten bloeien.

Relevant beleid
Het Sociaal Structuurplan 2005-2015 (SSP) is de 
lange termijnvisie voor het sociale domein in 
Amsterdam. Het plan zet in op stedelijke dyna-
miek, ontwikkelingskansen van mensen en een 
prettig woon- en leefmilieu met de centrale doel-
stelling om een groeiende tweedeling te voorko-
men tussen Amsterdammers met wie het wel goed 
gaat en Amsterdammers met wie het niet of steeds 
minder goed gaat.

Referentiesituatie
Amsterdam telt momenteel ruim 760.000 inwo-
ners en dat aantal vertoont de laatste jaren weer een 
sterke groei na een periode van afname. De recente 
groei heeft te maken met de herontdekking van de 
stad en het stedelijk leven. Wonen in de stad is bij 
uiteenlopende bevolkingsgroepen weer populair. 
Deze trend wordt bevestigd door de leefsituatie-
index (dienst Onderzoek + Statistiek), een samen-
gestelde index, die een beeld geeft van het algehele 
welzijn van de Amsterdammers. Daaruit blijkt dat 
de leefsituatie van Amsterdammers er sinds 2000 
op vooruit is gegaan. Dat geldt ook voor het over-
grote deel van niet-westerse allochtonen. De geme-
ten veranderingen in de gemiddelde leefsituatie 
zijn het gevolg van de dynamiek in de samenstel-
ling van de bevolking én in de positie van indivi-
duele huishoudens. Amsterdam trekt nog steeds 
nieuwe bewoners uit de rest van Nederland en uit 
tal van westerse landen aan. De drie belangrijkste 
hulpbronnen die de kwaliteit van de leefsituatie 
bepalen zijn inkomen, onderwijs en werk. Globaal 
genomen heeft Amsterdam op elk van deze ter-
reinen positieve ontwikkelingen doorgemaakt. 
Door zijn unieke combinatie van woningvoorraad, 
cultuuraanbod, ontplooiingsmogelijkheden, ste-
delijk klimaat, scholingsvoorzieningen en gevari-
eerd aanbod van arbeid werkt Amsterdam als geen 
andere stad in Nederland als springplank. Zolang 
Amsterdam kan blijven functioneren als spring-
plank voor telkens nieuwe inwoners, kan de dyna-
miek van de stad niet hoog genoeg gewaardeerd 
worden. 

Beoordeling
De beoordeling vindt plaats op basis van de aspec-
ten identiteit (diversiteit), flexibiliteit, verbinden 
en eigenaarschap. De alternatieven hebben een 
zeer globaal karakter. Zo is bekend waar woningen 
en bedrijfsvestigingen gepland zijn, maar niet om 
welke soort woonmilieus het gaat. 

Identiteit wordt ondersteund door zicht-
bare en kwalitatief hoogwaardige voorzienin-
gen en openbare ruimten in een specifieke con-
text. Eigenaarschap heeft betrekking op een 
verantwoordelijkheids gevoel voor en betrokken-
heid bij de buurt, de straat, de voorziening in de 
wijk of zelfs stad en duidt op een positieve relatie 
tussen de mens en zijn leefomgeving. Flexibiliteit 
van de gebouwde omgeving zorgt ervoor dat de 
fysieke en sociale voorzieningen zowel een stimu-
lans voor als een resultante van de ontwikkelin-
gen in de samenleving kunnen zijn op het gebied 
van de openbare ruimte (in relatie tot aanwezige 
voorzieningen), stedenbouwkundige omgeving 
en (plek voor nieuwe ontwikkelingen) en flexibele 
gebouwen (gebouwen waar veranderende behoef-
tes kunnen worden opvangen). Voor het verbin-
den van functies en identiteiten is de nabijheid van 
voorzieningen van belang. Grootschalige functies 
zoals ziekenhuizen en sportvelden worden in de 
praktijk vaak naar de randen van de stad verdre-
ven. Door integratie van deze functies binnen de 
ring ontstaan er kansen voor medegebruik en voor 
communicatie over en weer.

In het Ringzone-plusalternatief zijn nieuwe ruim-
telijke ontwikkelingen voor een groot deel in de 
huidige ‘aandachtsgebieden’ geprogrammeerd. 
Met name langs de Ringspoorlijn-west zijn buur-
ten te vinden die negatief scoren op sociale duur-
zaamheid. Door de aanpak van deze gebieden 
wordt een brug geslagen tussen de goed scorende 
gebieden binnen de ring en Amsterdam Nieuw-
West, waar stadsvernieuwing reeds aan de gang is. 
Langs de Ringzone worden daartoe voorzieningen 
ontwikkeld die aantrekkelijk zijn voor bewoners 
aan zowel de oost- als de westkant van deze gebie-
den. Door de koppeling met het groen en hoog-
waardige openbare ruimten en de betere inpas-
sing en overbrugging van infrastructuurelementen 
worden zowel sociale als ook ruimtelijke barrières 
verminderd.

Verdichting in deze zone leidt ook tot een verho-
ging van het draagvlak voor de reeds aanwezige 
voorzieningen. Met een sterke identiteit en flexibi-
liteit in relatie tot de voorzieningen in haar omge-
ving kan een sterke verbindende werking tussen 
oude en nieuwe stad plaatsvinden.

Door intensieve ontwikkelingen langs het IJ pro-
fileert Amsterdam zich in het waterfrontalterna-
tief sterker als waterstad. De cultuurhistorische 
achtergrond van het gebied – haven en industrie – 
versterkt deze identiteit. De ontwikkeling van de 
Silodam en het Kraanspoor laten zien welke aan-
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trekkelijkheid gebouwen hebben waarbij rekening 
is gehouden met de identiteit van het gebied. Wel 
moet nadrukkelijk oog worden gehouden voor de 
wisselwerking met de bestaande stad, met name 
in Noord. Integratie van kunst en cultuur en sport, 
maar ook gebiedsoverstijgende onderwijsvoorzie-
ningen in de planontwikkeling geven het gebied 
betekenis voor de omliggende wijken. Omdat 
het gebied nu nauwelijks bewoners en publieke 
voorzieningen kent, is het van belang draagvlak, 
betrokkenheid en eigenaarschap voor deze locaties 
te creëren. Om een toekomstbestendige ontwik-
keling mogelijk te maken binnen de beoogde zeer 
hoge dichtheden wordt veel aandacht besteed aan 
flexibiliteit.

Het zuidflankalternatief heeft sterke identitei-
ten als financieel centrum, kennisstad en logis-
tiek. Nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen vinden 
plaats op de as Schiphol-Zuidas-Zuidoost. De twee 
mono-functionele gebieden van wonen en werken 
in Zuidoost worden grotendeels getransformeerd. 
In een gemengd stedelijke setting worden wonen 
en werken gecombineerd met functies als leisure 
en onderwijs. Het beoogde gemengde milieu biedt 
een grotere flexibiliteit dan nu het geval is. Door 
programmatische ingrepen en hoogwaardige ste-
denbouw kunnen diverse nieuwe identiteiten 
vorm krijgen. 

Tabel 5: Vergelijking van de alternatieven op sociale 
en duurzaamheids aspectenen 

Ring-
zone- 
plus

Water-
front Zuidflank

Identiteit/ 
diversiteit

+ ++ +

Flexibiliteit + 0 +

Verbinden ++ 0 +

Eigenaarschap ++ + +

3.5.6 Geluid
Relevant beleid
De Europese Richtlijn Omgevingslawaai 
2002/49/EG is gericht op de evaluatie en de 
beheersing van het omgevingslawaai. De Richtlijn 
richt zich vooral op het vaststellen, beheersen en 
waar nodig verlagen van geluidsniveaus in de leef-
omgeving. Het toepassingsgebied beperkt zich 
tot een aantal vastgestelde brontypen, te weten 
weg- en railverkeer, luchtvaart en specifiek vast-
gelegde industriële activiteiten. De Richtlijn is in 
de Nederlandse wetgeving geïmplementeerd in 
de wet geluidhinder en in het bij deze wet beho-
rende Besluit omgevingslawaai en de Regeling 
omgevingslawaai. Amsterdam heeft op grond 

van de Richtlijn de geluidbelastingskaart en het 
Actieplan Geluid vastgesteld. In dit actieplan heeft 
de gemeente beleidskeuzes vastgelegd, prioritaire 
problemen rondom omgevings lawaai benoemd en 
keuzes gemaakt ten aanzien van maatregelen die 
het lawaai kunnen beheersen en daar waar nodig 
kunnen verminderen. Ook heeft de gemeente 
inzichtelijk gemaakt waar zich stille gebieden 
bevinden in de stad en welke plekken ingericht 
zouden kunnen worden als potentieel stil gebied. 

Referentiesituatie
In het kader van het actieplan geluid is in 2008 en 
2009 onderzocht hoeveel mensen worden gehin-
derd door geluid. Het aantal gehinderden is bepaald 
op basis van de dosis-effectrelatie die het Besluit 
Omgevingslawaai voorschrijft en in de regeling 
omgevingslawaai verder is uitgewerkt. De relatie 
geeft aan welk percentage van een groep mensen 
die bloot staat aan een bepaalde hoeveelheid geluid 
gehinderd is.

Beoordeling
Het criterium voor de beoordeling van het geluid 
is de relatieve verandering in het aantal geluidge-
hinderden ten opzichte van de autonome situ-
atie. Aangezien programma wordt toegevoegd zal 
het aantal inwoners verder toenemen en daarmee 
ook het aantal geluid gehinderden ten opzichte van 
de referentiesituatie. De belangrijkste bron voor 
geluidhinder wordt gevormd door de weginfra-
structuur. Geluidgehinderden door luchtvaart zijn 
vooral aan de westkant van Amsterdam te vinden. 
Hier is in geen van de alternatieven extra woning-
bouw in uitleglocaties voorzien. 

In het Ringzone-plusalternatief zijn veel woning-
bouwlocaties dicht langs grootschalige infra-
structuur geprojecteerd, zoals de zone langs het 
ringspoor tussen de ring a10 en de westelijke 
spoortak en in Buitenveldert-Noord bij de a10. 
Binnen de huidige geluidregelgeving is woning-
bouw langs deze infra structuur nog mogelijk met 
aanmerkelijke restricties, maar met de verwachte 
verdere aanscherping van geluidsnormering zal 
het ontwikkelen van deze locaties alleen mogelijk 
zijn door het akoestisch afschermen van bronnen 
als de a10 en de spoorlijnen. Ook speelt de inter-
actie tussen het industriegeluid van Westpoort en 
de geplande woningbouwontwikkelingen bij de 
Minerva- en Vlothaven (Haven-Stad). Om die ont-
wikkelingen mogelijk te maken, moeten er bedrij-
ven uitgeplaatst worden om die conflicterende 
functies te scheiden. Dit geldt ook voor het water-
frontalternatief.  
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Daarnaast worden er in het waterfrontalternatief 
ontwikkelingen rondom het IJ slechts in beperkte 
mate beïnvloed door verkeersgeluid, waardoor dit 
alternatief neutraal scoort. Wel is een aandachts-
punt de geluidhinder veroorzaakt door scheep-
vaart, waarvoor op termijn algemene (Europese) 
normen worden vastgesteld. De realiseerbaarheid 
van bijvoorbeeld de hoogbouwaccenten moeten 
dan opnieuw worden bekeken.

In het zuidflankalternatief is de combinatie van 
overkluizen van de a10 en de Gaasperdammerweg 
met woningbouw juist bij deze locaties van-
uit het oogpunt van geluid een goede ontwikke-
ling. Minder goed scoort de woningbouw langs 
de Gooiseweg. Aangezien er geen maatregelen 
zijn voorzien om de ontsluitingsfunctie van deze 
weg af te laten nemen is er dus sprake van hoge 
verkeers intensiteiten met de daarbij horende hoge 
geluidsbelastingen. Het plegen van woningbouw 
is dan naar verwachting niet meer mogelijk. Door 
het plaatsen van geluidschermen als mitigerende 
maatregel kan dit bezwaar worden weggenomen, 
maar dit lijkt strijdig met de gedachte om de weg in 
het stedelijk gebied te integreren. 

Voor zover te overzien gaat het geluid van dalende 
en stijgende toestellen van de luchthaven Schiphol 
geen onoverkomelijk knelpunten geven. Voor het 
industriegeluid van Schiphol, dat voornamelijk 
wordt veroorzaakt door het proefdraaien van vlieg-
tuigmotoren, is een 55 dB-contour van kracht waar 
alle voorziene woningbouwlocaties buiten val-
len. De locatie Nieuwe Meer valt wel binnen deze 
contour, maar op deze plek zijn geen woningen 
voorzien.

Tabel 6: Vergelijking van de alternatieven op het 
aspect geluid

Ringzone-
plus

Water-
front Zuidflank

Relatieve 
verandering 
geluidgehin-
derden

— 0 —

3.5.7 Luchtkwaliteit
Relevant beleid
In 2008 is de nieuwe Europese richtlijn betreffende 
de luchtkwaliteit uitgevaardigd. In deze richt-
lijn zijn eisen gesteld aan de luchtkwaliteit. Een 
slechte luchtkwaliteit heeft een direct effect op de 
gezondheid van mensen. Om deze redenen heeft 
de Europese Commissie een richtlijn uitgevaardigd 

waarin eisen worden gesteld aan de maximale con-
centraties van schadelijke stoffen in de buitenlucht. 

In Nederland is deze richtlijn geïmplementeerd 
door middel van de Wet milieubeheer. Tot augus-
tus 2009 was in de richtlijn en de Wet milieu-
beheer vastgelegd dat uiterlijk in 2010 voldaan 
moest worden aan alle eisen aan de luchtkwali-
teit (stikstofdioxide). In augustus heeft Nederland 
van de Europese Commissie uitstel gekregen 
tot 2015 om aan de normen voor de luchtkwa-
liteit (stikstofdioxide) te voldoen. Nederland 
heeft uitstel gekregen op basis van het Nationaal 
Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (NSL). 
Aan de hand van dit programma laat Nederland 
zien op welke manier er in 2015 wel aan de normen 
voor luchtkwaliteit voldaan kan worden.

Referentiesituatie
Aangezien er in de huidige situatie nog niet vol-
daan wordt aan de grenswaarden voor stikstofdi-
oxide en fijn stof die in respectievelijk 2015 en 2011 
van kracht zijn, moet er actie ondernomen wor-
den om de luchtkwaliteit te verbeteren. Voor een 
deel wordt de lucht schoner omdat bijvoorbeeld 
auto’s steeds zuiniger en daardoor minder ver-
vuilend worden. Voor het overige deel moeten 
maatregelen genomen worden om de luchtkwa-
liteit dusdanig te verbeteren dat de luchtkwali-
teit voldoet aan de Europese normen. In het eerder 
genoemde Nationaal Samenwerkingsprogramma 
Luchtkwaliteit hebben rijk, provincies en gemeen-
ten vastgelegd welke maatregelen zij nemen. Er 
worden zowel maatregelen genomen om de hoe-
veelheid verkeer te verminderen – zoals anders 
betalen voor mobiliteit – als maatregelen die de uit-
stoot van het verkeer verminderen – zoals milieu-
zones of het stimuleren van elektrisch vervoer. Al 
deze maatregelen moeten er uiteindelijk toe leiden 
dat in 2015 de lucht zo schoon is dat voldaan wordt 
aan de Europese eisen.

Beoordeling
Voor alle drie alternatieven geldt dat enige ver-
slechtering van de luchtkwaliteit in vergelijking 
met de referentiesituatie optreedt. Maar dat door 
de verschillende maatregelen in het kader van lan-
delijke, regionale en Amsterdamse actieplannen de 
verslechtering beperkt is. Voor alle alternatieven 
geldt dat de plannen binnen de grenswaarden van 
het huidige beleid gerealiseerd kunnen worden. De 
referentiesituatie zowel als de alternatieven sco-
ren hierdoor positief op luchtkwaliteit. Vergeleken 
met de referentiesituatie scoren de alternatieven 
gelijk op luchtkwaliteit.
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Tabel 7: Vergelijking van de alternatieven op het 
aspect luchtkwaliteit. 

Voldoet grens-
waarde NO2

Voldoet grens-
waarde PM10/

fijn stof

Ringzone-plus 0 0

Waterfront 0 0

Zuidflank 0 0

3.5.8 Externe veiligheid
Bij de externe veiligheidsaspecten binnen 
Amsterdam gaat het om verschillende bronnen, 
zoals spoor, wegtransport, water, buisleidingen en 
risicovolle bedrijven. Het beleid van de gemeente is 
erop gericht de risico’s zoveel mogelijk te beheer-
sen. De landelijke risiconormen zijn daarbij 
leidend.

Relevant beleid
Voor verschillende transportmodaliteiten is het 
zogenaamde Basisnet gevaarlijke stoffen in de 
maak. In 2010 worden de basisnetten vastgesteld. 
Het nieuwe besluit voor buisleidingen hanteert 
geen standaard afstanden meer.

Referentiesituatie
Transport gevaarlijke stoffen
Voor het spoortraject Westhaven-Centraal 
Station-Muiderpoort-Duivendrecht moet in de 
toekomst ook rekening worden gehouden met 
wagons met brandbare gassen. Brandbaar gas is 
maatgevend voor de geldende risico’s. Op het tra-
ject door Amsterdam Zuidoost neemt zowel de 
stroom gevaarlijke stoffen als de stroom brandbare 
gassen verder toe. Het toekomstige Basisnet gaat er 
vanuit, dat de wagons met brandbaar gas die door 
Amsterdam rijden zo veel mogelijk over de trein 
worden verdeeld zodat de kans op een grote explo-
sie afneemt. 

Over de a10-Oost worden ruwweg de helft min-
der gevaarlijke stoffen worden vervoerd dan over 
de a10-West. Een gedeelte van het verkeer van de 
a1 rijdt via de a9 van en naar Westpoort. Een ander 
gedeelte rijdt via de a10 zuid. Bij verdere ontwik-
keling van de Zuidas wordt langs de a10 zuid het 
groepsrisico overschreden. Om meer mogelijk-
heden voor ontwikkelingen langs de a10 te cre-
eren, biedt herroutering over de toekomstige 
Westrandweg een oplossing.

Risico’s als gevolg van scheepvaartvervoer zijn zeer 
beperkt en vormen geen belemmering voor ont-
wikkelingen aan de oevers. 

Voor hogedruk aardgasleidingen geldt een zake-
lijke rechtzone die vrij moet blijven van bebou-
wing van 4 à 5 meter aan weerszijden van de buis-
leiding. Daarnaast moet bij ontwikkelingen binnen 
het invloedsgebied rekening worden gehouden 
met het plaatsgebonden risico en het groepsrisico.

Risicovolle bedrijven
In Westpoort wordt, afhankelijk van de loca-
tie, risicovolle bedrijven de ruimte gegeven. De 
gevolgen van grote incidenten bij bedrijven in 
Westpoort beperken zich niet tot enkel het bedrij-
venterrein. De Gebiedsvisie externe veiligheid in 
Westpoort wil daarom bijvoorbeeld de vestiging 
van niet-zelfredzame functies nabij risicobedrijven 
voorkomen.

Beoordeling
Voor alle transport van gevaarlijke stoffen geldt, 
dat een vergelijking tussen de alternatieven en de 
referentiesituatie neutraal uit valt.

Bij zowel Ringzone-plus als waterfront wordt veel 
programma binnen de invloedsfeer van de risico-
volle bedrijven in het Westelijke havengebied gere-
aliseerd. Bij zuidflank is dit beperkt. Daarom scoren 
zowel Ringzone-plus als waterfront negatief op 
het aspect risicovolle bedrijven en zuidflank neu-
traal in vergelijking met de referentiesituatie.

Tabel 8: Beoordeling van de alternatieven op het 
aspect externe veiligheid.

Ringzone-
plus Waterfront Zuidflank

spoor + + +

Weg 0 0 0

water 0 0 0

buisleidingen 0 0 0

risicovolle 
bedrijven

— — 0

3.5.9 Ruimtelijke economie 
Referentiesituatie
Op metropoolregioniveau is onderzoek uitge-
voerd naar de ruimtevraag van bedrijventreinen. 
Daaruit blijkt dat de vraag hoger is dan het aan-
bod bedrijventerreinen in de planvoorraad. Alleen 
al de Amsterdamse vraag is 333 hectare terwijl het 
aanbod blijft steken op 242 hectare. Resultaat van 
de raming is een tekort aan bedrijventerreinen in 
Amsterdam voor de periode tussen 2020 en 2030 
van 50 tot 90 hectare afhankelijk van het groeisce-
nario. Het aanbod is ongelijk verdeeld over de seg-
menten. Een groot overschot is er op de gemengd-
plus terreinen, de transport en distributie is in 
evenwicht. De modern gemengde, de parkachtige 
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en de binnenstedelijke bedrijventerreinen laten 
een groot tekort zien van respectievelijk 107, 79 en 
43 hectare. Uitwisseling kan een deel van de mis-
match oplossen, maar het tekort blijft.

Amsterdam heeft een ruime planvoorraad voor 
kantoorgebouwen, hoger dan de toekomstige vraag 
naar kantoren. Een belangrijk deel van de planvoor-
raad bevindt zich op bedrijventerreinen, beleids-
matig mogelijk gemaakt door de nota ‘Huisvesting 
van creatieve ondernemingen in Amsterdam’ uit 
2005. Ondanks het Amsterdamse beleidsuitgangs-
punt dat verkantorisering van bedrijventerreinen 
moet worden tegengegaan, wilde men wel ruimte 
bieden aan creatieve ondernemingen. De verdere 
verkantorisering door de creatieve industrie op 
bedrijventerreinen zorgt voor ruimtegebrek voor 
geschikte bedrijven. Bovendien ontstaan nieuwe 
kantoorlocaties die concurreren met bestaande 
kantoorlocaties.

Beoordeling
Gezien het globale uitwerkingsniveau is het erg 
lastig de alternatieven te beoordelen. Binnen het 
kader van het mer wordt de beoordeling beperkt 
tot het aspect ruimtevraag van bedrijventerrei-
nen (vertaald in aanbod en diversiteit van werkge-
bieden). In de onderscheiden mer-alternatieven 
wordt verschillend omgegaan met ruimte-
vraag door grootschalige, milieuhinderlijke en 
vrachtverkeer aantrekkende bedrijven als gevolg 
van uitplaatsing uit transformatiegebieden. In die 
transformatie gebieden wordt dan plaats gemaakt 
voor woningbouw enerzijds en het bieden van 
ruimte voor het vestigen van bedrijven uit de cre-
atieve of dienstverlenende sector en stadsverzor-
gende bedrijven anderzijds. 

Zowel het Ringzone-plusalternatief als het water-
frontalternatief gaan uit van een volledige uit-
plaatsing van milieuhinderlijke bedrijven uit het 
gebied Haven-Stad en de noordoostelijke IJoever. 
Daarnaast wordt ook de noordoostelijke IJoever 
getransformeerd. De gebieden worden getrans-
formeerd in werk-woon- en woon-werkgebie-
den. Daardoor zal een grote ruimtevraag ont-
staan voor grootschalige, milieuhinderlijke 
en vrachtverkeeraantrekkende bedrijven die 
zich nu in dit gebied gevestigd hebben. Aan de 
andere kant biedt dit weer ruimte voor het vesti-
gen van bedrijven uit de creatieve of dienstverle-
nende sector en stadsverzorgende bedrijven. In 
het Ringzone-plusalternatief wordt een deel van 
deze activiteiten verplaatst naar de Houtrakpolder 
en in het waterfrontalternatief ook nog naar de 
Wijkermeerpolder. Met het optimaal facilite-

ren van de ruimtevraag scoort het Ringzone-
plusalternatief gunstiger dan de referentiesituatie 
en het waterfrontalternatief het gunstigst. In het 
zuidflankalternatief blijven de havenactiviteiten 
binnen de ring behouden. Door slim ruimtege-
bruik zijn havenuitbreidingen niet noodzakelijk. 
De verdere toename van bedrijvigheid maken dit 
alternatief ongunstiger dan de referentiesituatie. 

Tabel 9: Vergelijking van de alternatieven op het 
aspect ruimtelijke economie

Ringzone-
plus

Water-
front

Zuidflank

Ruimtevraag + ++ —

3.5.10 Mobiliteit en bereikbaarheid
Relevant beleid
Om Amsterdam bereikbaar te houden wordt op 
regionale schaal gewerkt. In 2004 is het Regionaal 
Verkeer en Vervoersplan (RVVP) vastgesteld, 
waarin doelen geformuleerd zijn op het gebied van 
bereikbaarheid, leefbaarheid en verkeersveilig-
heid. Samen met de OV-Visie 2020-2030 van de 
Stadsregio Amsterdam (2008) vormt het RVVP de 
basis voor het Regionale Uitvoeringsprogramma 
(2009). Het RVVP gaat uit van een samenhangende 
aanpak van de bereikbaarheidsproblemen. Er wordt 
ingezet op het uitnutten van de sterke kanten 
van het bestaande aanbod van ov en wegcapaci-
teit, maar het kan niet zonder uitbreiding van deze 
capaciteit en verdere beïnvloeding van de vraag 
naar mobiliteit. Goed samenspel tussen ruimtelijke 
ontwikkelingen en verkeer en vervoer is nood-
zakelijk. Daaruit voortvloeiend heeft het RVVP 
speerpunten benoemd. In de regio Amsterdam 
wordt ingezet op de verbetering van het regionale 
wegennetwerk, het openbaar vervoer, het regio-
nale fietsnetwerk en een kwaliteitsnet goederen-
vervoer. Bovendien gaat het om ketenintegratie, de 
verbetering van leefbaarheid en verkeersveiligheid.

Deze speerpunten zijn doorvertaald naar concrete 
projecten. Figuur 10 geeft een impressie van de pro-
jecten die in Amsterdam en in de nabije omgeving 
worden uitgevoerd. 

Referentiesituatie
Wegennetwerk
Om de bereikbaarheid op het wegennet te verbe-
teren wordt de capaciteit op een groot deel van 
het regionale snel- en hoofdwegennet uitgebreid. 
Daarnaast worden maatregelen genomen om de 
capaciteit te benutten en de doorstroming te ver-
groten. Het gaat om het aanleggen van spitsstro-
ken, plusstroken en bufferstroken. 
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Onder de autonome ontwikkeling vallen de vol-
gende (grote) weginfrastructuurprojecten:

 � rijksweg 2e Coentunnel en a5 Westrandweg,
 � rijksweg a6/a1/a9/a10 

(Schiphol-Amsterdam-Almere),
 � rijksweg a2 (Utrecht-Amsterdam),
 � omlegging Rijksweg a9 rond Badhoevedorp,
 � aanpassing s114 IJburg/Zeeburgereiland,
 � aanpassingen wegstructuur in Amsterdam 

Zuidoost, 
 � tweede Ontsluiting IJburg,
 � capaciteitsuitbreiding Klaprozenweg,
 � aanleg Spaarndammertunnel.

Openbaar vervoer
Op de corridor Schiphol-Amsterdam-Almere-
Lelystad wordt voor de periode tot 2020 een pakket 
samengesteld dat op korte termijn de knelpunten 
op het bestaande spoor moet oplossen. 

Daarnaast wordt gewerkt aan de verbetering van 
het regionale ov-netwerk. Daarbij gaat het om het 
toevoegen van ov-capaciteit, zoals de aanleg van 
de Noord/Zuidlijn en de aanleg van vrije busbanen 
om van drukke buslijnen Hoogwaardige openbaar 
vervoer (hov-)lijnen te maken. De integratie van 

verkeersnetwerken is belangrijk. Daarvoor wor-
den de overstapmogelijkheden verbeterd tussen 
het openbaar vervoer, maar ook tussen ov en auto 
(P+R-voorzieningen).

Onder de autonome ontwikkeling vallen de vol-
gende (grote) ov-infrastructuurprojecten: 

 � ov-saal (alleen de maatregelen die in elk sce-
nario voorkomen),

 � Noord/Zuidlijn,
 � IJsei (Verhoogd busstation achter Centraal 

Station),
 � upgraden tramlijnen Amsterdam West,
 � ombouw Amstelveenlijn,
 � aanleg Zaantangent met mogelijkheid ombouw 

tram,
 � tram 26 + Zuidtangent-oost IJburg/

Zeeburgereiland,
 � hov-net Schiphol,
 � Westtangent,
 � veerverbindingen Oud-Noord.

Bereikbaarheid binnenstad
Om de binnenstad van Amsterdam bereikbaar te 
houden wordt continu gewerkt aan diverse maat-
regelen die duurzame mobiliteit bevorderen. 

Figuur 10: Gecombineerde grafische weergave van de projecten, horende bij het Uitvoeringsprogramma Regionaal Verkeer en 
Vervoerplan (2010). Bron: Stadsregio Amsterdam
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Onder autonome ontwikkeling vallen de volgende 
(grote) programma’s:

 � fietsroutes en stallingen binnenstad,
 � P+R programma uitbreiding met 3.250 nieuwe 

plaatsen.

Beoordeling
De drie alternatieven zijn beoordeeld ten opzichte 
van de referentiesituatie voor de aspecten verkeer-
snetwerken, modal split, bereikbaarheid en bereik-
baarheid van een mogelijke olympische locatie. Bij 
alle alternatieven geldt dat uitrol van het centrum 
plaatsvindt.

Verkeersnetwerken
Voor de verkeersnetwerken geldt dat de uitrol van 
het centrum kansen biedt om het openbaar ver-
voernetwerk te verbeteren. Voor de auto wordt 
ingezet op gebouwde parkeervoorzieningen. Door 
die vorm van geconcentreerde parkeervoorzienin-
gen wordt het verkeer meer gebundeld. Dit kan lei-
den tot problemen in de verkeersafwikkeling op 
het wegennet. 

In alle alternatieven wordt het ov-netwerk uitge-
breid. Hierbij gaat het om aanvullingen in de hov-
netwerken zoals bussen en trams, die zoveel moge-
lijk op bestaande netwerken worden aangesloten 
om deze te versterken. Daarnaast zit in elk alter-
natief minimaal één zware ingreep. De aanleg van 
metrolijnen (Ringzone-plusalternatief en zuid-
flankalternatief ) of RER-verbindingen (waterfron-
talternatief en zuidflankalternatief ) zal milieuge-
volgen met zich meebrengen. 

Modal split
De uitrol van het centrum heeft een positief effect 
op de modal split. Het gebruik van duurzame 
modaliteiten zoals de fiets en het openbaar vervoer 
zal ten opzichte van de auto verder toenemen. 

In de drie alternatieven is de verdichtingopgave 
voor een groot deel gelegen in de nabijheid van 
bestaand of voorzien openbaar vervoer. Daarnaast 
is er, door de forse omvang van woonprogramma, 
voldoende draagvlak om extra openbaar vervoers-
verbindingen te realiseren. Wat dat betreft scoren 
alle alternatieven positief. 

Bereikbaarheid
De uitrol van het centrum zal gezien het flanke-
rende beleid niet tot grote bereikbaarheidsknel-
punten op het wegennet leiden. De transformatie 
van gebieden en het toevoegen van programma kan 
in de alternatieven tot bereikbaarheidsknelpunten 
leiden. In het Ringzone-plus- en het waterfron-

talternatief doen zich deze problemen met name 
voor in Amsterdam Noord en in Haven-Stad. Het 
huidige wegennet in Amsterdam Noord is niet in 
staat de automobiliteit probleemloos af te wik-
kelen waardoor de aanvoerroutes naar de ring en 
delen van de ringweg a10 knelpunten vormen. In 
Haven-Stad staat de bereikbaarheid in het water-
frontalternatief gevolgd door het Ringzoneplus-
alternatief onder druk. Het grote aantal woningen 
en de gebrekkige weginfrastructuur zal leiden tot 
knelpunten op het wegennet. In het zuidflankal-
ternatief worden langs de hele lijn van de ontwik-
kelingen bereikbaarheidsknelpunten verwacht. 
In Amsterdam Zuidoost heeft de capaciteitsver-
laging van het wegennet door verlaging van dre-
ven gecombineerd met een toename van ruim-
telijk programma negatieve gevolgen voor de 
bereikbaarheid van dat gebied. De autobereikbaar-
heid op de Schipholcorridor staat in het zuidflan-
kalternatief onder druk bij intensieve ruimtelijk 
ontwikkelingen.

Olympische locatie
De olympische locatie aan in Haven-Stad (thans 
waterfront) is in het Ringzoneplus-alternatief 
bereikbaar door een metroverbinding onder het IJ. 
In het waterfrontalternatief wordt de bereikbaar-
heid gewaarborgd door aansluitingen op het hov-
netwerk. De realisatie van een metroverbinding 
brengt grote risico’s met zich mee. Deze verbinding 
zou in 2020 gereed moeten zijn om de bereikbaar-
heid in het waterfrontalterntief te waarborgen.

Een olympische locatie moet echter ook aangeslo-
ten zijn op het landelijke spoornetwerk. Voor beide 
alternatieven geldt dat het gebied Haven-Stad door 
de nabijheid van het openbaar vervoerknooppunt 
Sloterdijk in principe goed te ontsluiten is. Dit 
station zou het olympisch station kunnen wor-
den. Een ruimtelijk concept wat het station met 
het olympisch gebied via een ‘rode loper’ ver-
bindt heeft een hoge slaagkans. Problemen vor-
men echter de barrières ring a10-West en een aan-
tal spoorviaducten. Een andere mogelijkheid biedt 
de realisatie van een NS-station met een tijdelijk 
HSL-station bij de Isolatorweg. 

In het zuidflankalternatief bevindt de olympische 
locatie zich bij de Nieuwe Meer (thans Zuidas)
langs de infrastructuurbundel van de Schiphol cor-
ridor. Dit gebied is uitstekend bereikbaar vanuit 
Schiphol en station Amsterdam Zuid. Voorwaarde 
is dat in het gebied een halte gerealiseerd wordt.



Samenvatting plan-MER 319

Tabel 10: Vergelijking alternatieven voor de aspec-
ten mobiliteit en bereikbaarheid.

Ringzone-
plus

Water-
front Zuidflank

Verkeersnet-
werken

— — —

Modal split + + +

Bereik-
baarheid

— — — —

Bereik-
baarheid 
olympische 
locatie

0 0 ++

3.6 
Voortoets 
Natuurbeschermingswet/
Passende beoordeling

Aangezien er vooral bij het waterfrontalterna-
tief negatieve gevolgen kunnen optreden voor 
het Natura 2000-gebied Markermeer en IJmeer is 
aan het mer een Voortoets toegevoegd die hierop 
ingaat.

De belangrijkste conclusies uit de Voortoets zijn 
dat:

 � (significant) negatieve gevolgen van extensieve 
recreatie langs de Waterlandse kust niet bij 
voorbaat kunnen worden uitgesloten; 

 � de IJmeerverbinding “tijdens de bouwfase, 
bij permanent gebruik en in samenhang met 
andere projecten (cumulatie) geen signifi-
cant negatieve effecten heeft op het Natura 
2000-gebied Markermeer en IJmeer.” Wel 
worden “tijdelijke effecten tijdens de bouw-
fase” verwacht en negatieve effecten voor de 
meervleermuis van een brugvariant tijdens de 
gebruiksfase. 

Passende beoordeling
Wanneer significante gevolgen voor Natura 
2000-gebieden door voorgenomen activiteiten in 
de Structuurvisie niet kunnen worden uitgesloten, 
dient het planmer een Passende beoordeling te 
bevatten. Aangezien dat hier het geval is, heeft de 
Commissie voor de milieueffectrapportage de toe-
gevoegde voortoets als passende beoordeling opge-
vat en aan de criteria voor een passende beoorde-
ling getoetst en geconcludeerd, dat weliswaar niet 
expliciet is nagegaan of er mogelijk sprake is van 
significante gevolgen in relatie tot de instandhou-
dingsdoelstellingen van de Natura 2000-gebieden 
die in het geding zijn, maar dat in een later stadium 
kan worden nagegaan hoe met inrichtings- en 
beheermaatregelen nadelige gevolgen kunnen 
worden tegengegaan. De IJmeer verbinding is een 
rijksproject waarvoor een apart besluitvormings-
traject wordt gevolgd. Daarbij zal een passende 
beoordeling worden uitgevoerd, waarin ook met 
de uitvoeringsmodaliteiten rekening kan worden 
gehouden. Met de voortoets/passende beoordeling 
en de aanvullende opmerkingen van de Commissie 
voor de milieueffectrapportage zijn de risico’s 
afdoende geadresseerd voor een besluit over de 
Structuurvisie.
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3.7 
Totaalbeoordeling

In de totaalbeoordeling is ook het 
Structuurvisiealternatief (zie Hoofdstuk 2) opge-
nomen, dat tot stand is gekomen op basis van aan-
vullingen en wijzigingen die voortkomen uit de 
zienswijzen, het toetsingsadvies van de commis-
sie voor de milieueffectrapportage en de behande-
ling van de Structuurvisie in B en W op 5 okto-
ber 2010. Het Structuurvisiealternatief wordt nu 
geïntroduceerd als onderdeel van het planmer 
met inbegrip van alle aanpassingen op de ont-
werpstructuurvisie, die voor het planmer rele-
vant zijn. Een aantal negatieve milieueffecten die 
in de overige mer-alternatieven zijn gevonden, 
wordt in het Structuurvisiealternatief gemiti-
geerd. Daardoor valt de beoordeling weer neutraal 
of soms zelfs positief uit. Uit tabel 11 blijkt, dat er 
alleen nog een negatieve beoordeling blijft staan 
bij het aspect wateroverlast, omdat grondwater-
problematiek in Zuidoost niet eenvoudig is op te 
lossen. Ernstige gevolgen voor de natuur blijven 
in het Structuurvisiealternatief uit, omdat voor-
lopig wordt afgezien van havenuitbreiding in de 
Houtrak- en/of Wijkermeerpolder en er tezijner-
tijd voor ontwikkelingen in het IJmeer opnieuw 
een passende beoordeling op maat wordt gemaakt. 
Bij de beoordeling van duurzame energie: stads-
warmte en wind wordt zelfs symbolisch +++ geno-
teerd, omdat voor die aspecten respectievelijk een 
schaalsprong en een extra doelstelling wordt voor-
gesteld ten opzichte van de reeds zeer ambitieuze 
doelstellingen uit de Energievisie Amsterdam. Bij 
het thema sociaal duurzaam worden alle positieve 
ontwikkelingen uit de overige mer-alternatieven 
in het Structuurvisie alternatief overgenomen. Bij 
het thema geluid wordt sterk ingezet op elektrifica-
tie van het voertuigpark, dat de toename van geluid 
door het autoverkeer weer neutraliseert. De beoor-
deling van risicovolle bedrijven pakt zelfs posi-
tief uit, omdat actief naar alternatieve locaties voor 
zwaar hinderlijke bedrijven wordt gezocht. Door 
een minder rigide strategie van uitplaatsing en 
transformatie en het beter op elkaar aansluiten van 
vraag en aanbod dan de overige mer-alternatieven 
scoort het Structuurvisie alternatief op het punt 
ruimtevraag (faciliteren) neutraal. Naar aanlei-
ding van de mobiliteitstoets worden de ruimtelijke 
ontwikkelingen en de te realiseren infrastructuur 
beter op elkaar afgestemd. Uit de mobiliteitstoets 
blijkt ook, dat de bereikbaarheid die in de overige 
mer-alternatieven negatief scoort, wordt geneu-
traliseerd door een hogere verwachting van de 
substitutie van de auto door het openbaar vervoer 
en de fiets dan eerder werd gedacht. De olympi-

sche locatie Zuidas scoort in principe nog beter dan 
de aanvankelijke locatie Nieuwe Meer omdat het 
intercitystation Zuid/WTC bij uitstek geschikt 
is als olympisch station met directe verbindingen 
naar alle richtingen.
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Tabel 11: Totaaltabel beoordeling alternatieven op thema’s en aspecten

Ringzone-plus Waterfront Zuidflank Structuurvisie

Natuur

Gevolgen voor (P)EHS — — — 0

Gevolgen voor Rijksbuffergebieden — — — 0

Gevolgen voor Natura 2000 0 voortoets 0 0

Landschap

Landschap — — — 0 0

Cultuurhistorie 0 — 0 0

Duurzame energie en CO2-reductie

Stadswarmte 2025+2040 ++ ++ ++ ++

WKO 2025+2040 ++ ++ ++ ++

ZonPV 2025+2040 ++ ++ ++ ++

Wind 2025+2040 ++ ++ ++ ++

Biomassa/Afval 2025+2040 ++ ++ ++ ++

Water

Veiligheid — — 0 0

Wateroverlast 0 0 — —

Wateronderlast 0 0 0 0

Sociaal duurzaam

Identiteit/diversiteit + ++ + ++

Flexibiliteit + 0 + +

Verbinden ++ 0 + ++

Eigenaarschap ++ + + ++

Geluid

Relatieve verandering geluidgehinderden — 0  — —

Luchtkwaliteit

Voldoet grenswaarde NO2 0 0 0 0

Voldoet grenswaarde PM10/fijn stof 0 0 0 0

Externe veiligheid

Spoor + + + +

Weg 0 0 0 0

Water 0 0 0 0

Buisleidingen 0 0 0 0

Risicovolle bedrijven — — 0 0

Ruimtelijke economie

Ruimtevraag + ++ — 0

Mobiliteit en bereikbaarheid

Verkeersnetwerken — — — 0

Modal split + + + +

Bereikbaarheid — — — — 0

Bereikbaarheid olympische locatie 0 0 ++ ++
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3.8 
Evaluatie en monitoring

De wet milieubeheer verplicht om de daadwerke-
lijk optredende gevolgen voor het milieu van de 
uitvoering van het plan in kaart te brengen en te 
evalueren. Het is niet zo dat er na 2040 een eva-
luatie zal plaatsvinden van de Structuurvisie als 
geheel. Wel zijn er op verschillende momen-
ten mogelijkheden om onderdelen van de 
Structuurvisie te evalueren.

Bij de Structuurvisie wordt een uitvoeringspro-
gramma opgesteld. In dit uitvoeringsprogramma 
is per onderdeel van de Structuurvisie uitgewerkt 
wat Amsterdam gaat realiseren. Bij de uitwer-
king heeft het gemeentebestuur (en voor zover het 
gedelegeerde bevoegdheden betreft de stadsdeel-
besturen) een groot aantal mogelijkheden om de 
Structuurvisie te monitoren en evalueren. In het 
kader van deze structuurvisie wordt een aantal uit-
werkingsplannen aangekondigd. 

Amsterdam is zelf vaak de initiator van het opstel-
len van plannen volgens het Plaberum (Plan- en 
Besluitvormingsproces Ruimtelijke maatrege-
len) of PBI (plan en besluitvormingsproces infra-
structuur) en daarmee sturend. Als bevoegd gezag 
voor de bestemmingsplannen kan het gemeente-
bestuur of de stadsdeelbesturen in de lijn van de 
Structuurvisie opereren. De structuurvisie is zelf-
bindend voor Amsterdam.

Voor verschillende ontwikkelingen zal ten 
behoeve van latere besluitvorming nog een plan- of 
besluit-m.e.r.-procedure moeten worden doorlo-
pen. De monitoring- en evaluatieverplichting zul-
len voor die projecten ook gelden en dus op een 
lager detailniveau worden uitgevoerd door het 
bevoegd gezag. 

Evaluatie en monitoring van de ontwikkeling bin-
nen de diverse thema’s en aspecten zullen dan ook 
vanuit diverse hoeken en op verschillende niveaus 
bij het gemeentebestuur en de stadsdeelbesturen 
binnenkomen.

Een belangrijke rol voor bevolkingsgegevens en 
sociale, verkeers- , economische en milieudata 
heeft de dienst Onderzoek + Statistiek. Deze dienst 
houdt de ontwikkelingen op een zeer gedetailleerd 
niveau bij en rapporteert hier regelmatig over. 

Verkeer en vervoer
Monitoring is een van de pijlers onder het 
Amsterdamse verkeersbeleid. Voor het moni-
toringproject MOCO (Monitoring Corridors) 
zijn 85 camera’s geplaatst met een centraal sys-
teem waarop de data binnenkomen en worden 
verwerkt. De gemeente Amsterdam werkt al 
jaren actief aan dynamisch verkeersmanagement. 
Enerzijds om te zorgen voor een optimale benut-
ting van haar wegennet, anderzijds om de reiziger 
beter te informeren over de actuele en toekomstige 
verkeerssituaties. 

Door de afdeling Verkeersondersoek van de dienst 
IVV wordt periodiek gemonitord op actuele ont-
wikkelingen. De ruimtelijke programma’s worden 
daartoe minstens tweejaarlijks geactualiseerd om 
specifieke verkeersstudies in deelgebieden te kun-
nen doen. Het CO

2-jaarverslag volgt de ontwik-
kelingen ten aanzien van het gebruik van fossiele 
brandstoffen.

Passende beoordeling Natura 
2000-gebied Markermeer en IJmeer
De commissie voor de milieueffectrapportage acht 
aanvulling van de Voortoets/Passende beoordeling 
op dit moment niet nodig, omdat de risico’s van de 
extensieve recreatie en de IJmeerverbinding vol-
doende uit de Voortoets zijn af te leiden. Zij wijst 
er daarbij op dat afwijkend van de eindconclusie 
op pagina 175 van het planmer naar haar oordeel 
ook voor de IJmeerverbinding significante gevol-
gen voor de instandhoudings doel stel lingen niet 
zijn uit te sluiten. Bij de vervolgbesluitvorming 
dient een verder uitgewerkte Passende beoordeling 
gemaakt te worden, waarin voor alle instandhou-
dingsdoelstellingen wordt ingegaan op mogelijke 
gevolgen en te nemen maatregelen.
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3.9 
Leemten in kennis

Door het hoge abstractieniveau van de 
Structuurvisie zijn veel van de beoordeelde ingre-
pen in de Structuurvisie slechts globaal beschre-
ven. Hierdoor zijn de milieueffecten ook niet altijd 
goed in te schatten. Het optreden van milieueffec-
ten (positief dan wel negatief ) is dan afhankelijk 
van de wijze waarop nadere invulling wordt gege-
ven aan een ingreep.

Voor verschillende ingrepen moet nog een besluit-
m.e.r.-procedure worden doorlopen. De milieuef-
fecten van de ingreep zullen dan meer in detail in 
beeld worden gebracht.

Haalbaarheid CO2-beleid
Vanuit CO2-beleid zet Amsterdam in op de transi-
tie van fossiele energie naar duurzame energie. Er is 
onderzoek gaande naar de verwachte omvang van 
de energievraag in 2025 en 2040 na benutting van 
alle mogelijkheden tot energiebesparing. De ener-
gievraag betreft warmte-, koude- en elektriciteits-
gebruik. Daarna kan worden bepaald hoeveel 
duurzame energie kan worden opgewekt in 2025 
en 2040 om de energievraag te dekken. De vastge-
stelde doelstelling om in 2025 een derde duurzaam 
op te wekken wordt opnieuw getoetst. Ook wordt 
de ambitie om 40 procent van de CO2-energie te 
besparen in 2025 opnieuw tegen het licht gehou-
den. Bronnen die duurzame energie leveren, zijn 
energieopslag, stadswarmte en -koude, zonne-
energie, windenergie en biomassa. Bij de doel-
stellingen voor de opwekking van duurzame ener-
gie in 2025 en 2040 wordt ook duidelijk gemaakt 
welk percentage daarvan binnen de gemeente-
grenzen van Amsterdam kan worden opgewekt. 
Bovendien zal inzichtelijk worden hoeveel duur-
zame energie Amsterdam elders moet betrekken, 
bijvoorbeeld van windparken op de Noordzee.

Uitwerkingsplannen structuurvisie
Aangezien onmogelijk in het kader van deze struc-
tuurvisie ook al het sectorale beleid vastgelegd kan 
worden, dat mogelijk kan leiden tot nieuwe inzich-
ten, wordt een aantal uitwerkingsplannen aan-
gekondigd. Het vaststellen van de Structuurvisie 
betekent dat de volgende, in de Structuurvisie aan-
gekondigde uitwerkingsplannen in gang kunnen 
worden gezet: 

 � Kantorenstrategie
 � Windvisie
 � Uitwerking Haven-Stad 
 � Ondergrondse ontwikkelingen 
 � Watervisie 

 � Ecologische visie
 � Gebiedsvisie Waterland
 � Beleidsnota’s detailhandel (5-jaarlijks) 

De uitwerkingen zullen afzonderlijk ter vast-
stelling als aanvullend toetsingskader op de 
Structuurvisie worden aangeboden. Dit kan ook 
het geval zijn voor nieuwe beleidsonderwerpen die 
niet in de Structuurvisie zijn aangekondigd, zoals 
‘Richtlijn gevoelige bestemmingen luchtkwa-
liteit’. Verder zal het Beleidskader Hoofdnetten 
worden geactualiseerd en kan het Uitvoeringsplan 
Autoluw worden opgestart. 
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