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Notitie — Externe Veiligheid
aan: VKG VOF t.a.v. de heer J. Heimans.
van: SAB (contactpersoon E. de Bos)
ons kenmerk: 110692
datum: 13 december 2011
betreft: Externe veiligheid — Wibautstraat 148-150, Amsterdam
INLEIDING

In de ruimtelijke ordening gaat het bij externe veiligheid om de beoordeling van risico’s die verband hou-
den met gevaarlijke stoffen. De veiligheid van de omgeving is in het geding als zich tijdens de productie,
opslag, het gebruik of het transport calamiteiten voordoen. Het gaat hierbij om plotseling optredende
schadelijke effecten en de directe gevolgen van die effecten.

Er is initiatief genomen voor een gedeeltelijke functiewijziging van een bestaand gebouw aan de Wibaut-
straat 148-150 in Amsterdam. Hiervoor wordt een nieuw bestemmingsplan opgesteld. Onderzoek naar de
uitvoerbaarheid van het initiatief is onderdeel van het bestemmingsplanproces. In voorliggende notitie
wordt de uitvoerbaarheid van het initiatief beschouwd voor wat betreft het externe veiligheidsaspect. Bij
deze notitie horen twee bijlagen:

— Externe veiligheid spoor Parooldriehoek; AVIV; project 091555; d.d. 7 april 2009

— Personendichtheid VKG-gebouw_versie 2011-12-12

Omdat een deel van de externe veiligheidsaspecten buiten de reikwijdte ligt van de mogelijkheden die een
initiatiefnemer heeft (bijvoorbeeld bronmaatregelen), is bij het opstellen van deze notitie uitgegaan van de
overwegingen die het bevoegd gezag al eerder heeft gemaakt in het kader van overige plannen in de
omgeving van het plangebied. Hiervoor heeft in november 2011 afstemming plaats gevonden met de
Dienst Ruimtelijke Ordening van Amsterdam.

WETTELIJK KADER

Veiligheidsafstanden tussen activiteiten met gevaarlijke stoffen en (beperkt) kwetsbare objecten, zoals
woningen, moeten ervoor zorgen dat bij een eventuele calamiteit het aantal dodelijke slachtoffers beperkt
blijft. Het Vuurwerkbesluit en het Besluit externe veiligheid inrichtingen (Bevi) stellen afstandseisen aan
risicovolle bedrijfsactiviteiten. De circulaire Risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen (RNVGS) en het
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Besluit Externe Veiligheid Buisleidingen zien toe op transportroutes met gevaarlijke stoffen en op transport
via buisleidingen.

In het wettelijk kader en externe veiligheidsbeleid wordt onderscheid gemaakt in twee soorten risico’s,
namelijk plaatsgebonden risico (PR) en groepsrisico (GR). PR en het GR dienen elk een andere doelstel-
ling. Het PR heeft te maken met de veiligheid van de risicobron (technisch systeem) en is bedoeld voor de
burger / gebruiker als individu. Het GR zegt iets over de inrichting van de ruimte rond de risicobron en is
bedoeld voor de bestuurder.

Plaatsgebonden risico

Het plaatsgebonden risico biedt burgers in hun woonomgeving een minimum beschermingsniveau tegen
gevaarlijke stoffen. Het plaatsgebonden risico is de kans dat een persoon die een jaar lang permanent op
een plaats aanwezig is, overlijdt als gevolg van een ongeluk. Deze basisnorm bepaalt dat het risico om te
overlijden aan een ongeluk met een gevaarlijke stof voor omwonenden niet hoger mag zijn dan één op de
miljoen (10°®). Dat betekent dat een omwonende van bijvoorbeeld een gevaarlijke fabriek maximaal maar
ééns per 1 miljoen jaar mag overlijden door een ongeluk in die fabriek.

Groepsrisico

Het groepsrisico legt een relatie tussen de kans op een ramp en het aantal mogelijke slachtoffers. Het
risico geeft aan hoe groot de kans is dat bij een ongeval bij een risicolocatie 10, 100 of 1000 slachtoffers
tegelijk vallen. Dit risico is daardoor een maatstaf voor de verwachte omvang van een ramp. Voor het
groepsrisico geldt een oriéntatiewaarde. Dit is geen norm, maar een ijkpunt. De oriéntatiewaarde wordt
uitgedrukt in een risicocurve. De oriéntatiewaarde houdt in dat het bevoegd gezag in situaties daarboven
gemotiveerd kan afwijken. Er kunnen redenen zijn dat een gemeente meer of juist minder risico’s accep-
teert. De gemeente is verplicht om een belangenafweging te maken. Dit is de verantwoording van het
groepsrisico. Daarbij spelen onder de zelfredzaamheid, vluchtwegen, economische en maatschappelijke
belangen een rol.

SITUATIE PLANGEBIED

Aan de Wibautstraat 148-150 in Amsterdam Oost staat een voormalig kantoorgebouw dat momenteel in
gebruik is als verzamelgebouw voor kunstenaars, bedrijfjes in de creatieve, culturele, ambachtelijke sector
(‘broedplaats’) en horeca. Er is initiatief genomen voor verbetering van de kwaliteit en uitstraling van het
gebouw. Het pand dateert uit de jaren zestig van de vorige eeuw. Van 1965 tot 2007 bood het pand on-
derdak aan de redacties, drukkerijruimte en directie van de Volkskrant. In aansluiting op de verandering
van het gebruik die na 2007 heeft plaatsgevonden, is nu het initiatief genomen om het pand een bijpas-
sende multifunctionele bestemming te geven. De huidige broedplaats en het huidige restaurant/club be-
houden hun bestemming en worden aangevuld met een hotel, open werkplekken en meeting rooms. Met
een nieuw bestemmingsplan wordt de deels bestaande situatie en deels nieuwe situatie van het multifunc-
tionele gebruik, planologisch-juridisch vastgelegd.
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In en rondom het plangebied zijn geen Bevi-inrichtingen en buisleidingen voor transport van gevaarlijke
stoffen aanwezig. Het plangebied ligt wel gedeeltelijk binnen het invloedsgebied van een spoorlijn waar-
over transport van gevaarlijke stoffen is toegestaan.

De risico’s van en rondom de spoorlijn zijn in de afgelopen jaren al enkele malen door het bevoegd gezag
onderzocht en daardoor bekend. Beschikbaar zijn de volgende rapporten van de Dienst Ruimtelijke Orde-
ning van Amsterdam:

Risico’s spoortransport Amsterdam Sloterdijk — Amstel; AVIV; project 04728; d.d. 17 juni 2005;
Externe veiligheid spoor Parooldriehoek; AVIV; project 091555; d.d. 7 april 2009;

Externe veiligheid spoor Amstelstation; AVIV; project 091507; d.d. 9 april 2009;

Notitie GR spoor Amstelstation; AVIV; project 101804; d.d. 3 juni 2010;

A WN =

De bovenvermelde onderzoeken, en dan met name het onderzoek ‘Externe veiligheid spoor Parooldrie-
hoek; AVIV; project 091555; d.d. 7 april 2009’ (bijlage bij deze notitie), geven voldoende inzicht in de
externe veiligheidssituatie in dit gebied om te kunnen bepalen wat de risicosituatie is voor wat betreft het
nieuwe bestemmingsplan Wibautstraat 148-150. Voor de analyse van de risicosituatie aan de hand van
bovengenoemde onderzoeken zijn een tweetal aspecten van belang, namelijk:

1 Welke transporten zijn toegestaan?

2 Wat is de personendichtheid in dit gebied?

Ad 1. Welke transporten zijn toegestaan?

In de studies uit 2009 / 2010 naar het gebied van de parooldriehoek en het Amstelstation zijn berekenin-

gen uitgevoerd voor de huidige situatie (gegevens ProRail voor het jaar 2007) en de toekomstige situatie

(gebaseerd op de marktverwachting voor het jaar 2020 opgesteld door ProRail in 2007). Voor de toekom-
stige situatie is rekening gehouden met de beéindiging van het transport van ammoniak van Geleen naar

IJmuiden? (in tabel 1: 2020a). Daarnaast is een tweede toekomstige situatie beschouwd waarin het trans-
port van brandbaar gas is beéindigd (in tabel 1: 2020b). Er is aangenomen dat het transport voor 33%

Y pefinitief akkoord van 19-3-2009 tussen Minister Cramer (Ruimte en Milieu), minister Eurlings (Verkeer en Water-
staat), de provincies Noord-Holland en Limburg en DSM. In convenant is afgesproken dat de ammoniaktransporten
uiterlijk per 31-12-2009 definitief worden stopgezet.
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gedurende de dag en voor 67% gedurende de nacht plaatsvindt. Verder is aangenomen dat het transport
van ammoniak richting IJmuiden (huidig transport) in bloktreinen plaatsvindt, het overige transport in
bonte treinen. In de verantwoording van het groepsrisico wordt hier nader op ingegaan.

Hoofdcategorie Stofcat | Voorbeeldstof 2007 2020a 2020b
Brandbaar gas A Propaan 22 600 0
Toxisch gas B2 Ammoniak 2400 200 200

B3 Chloor 0 0 0
Brandbare vioeistof | C3 Pentaan 250 1200 1200
Toxische vioeistof D3 Acrylnitril 10 200 200

D4 Acroleine 10 100 100

Tabel 1. Jaarintensiteit spoortraject Muiderpoort-Duivendrecht

Ad 2. Wat is de personendichtheid in dit gebied?

In de studies uit 2009 / 2010 naar het gebied van de parooldriehoek en het Amstelstation zijn de huidige
en toekomstige bebouwing en de hiermee gepaard gaande aanwezigheid van personen langs het spoor
door dRO team WVM cluster GIS in kaart gebracht. In die studies is voor de locatie van de Wibaustraat
148-150 nog uitgegaan van een kantoor-/bedrijfslocatie. Het plan om een deel van het pand te wijzigen in
een hotelbestemming was daarin nog niet meegenomen. Dit maakt dat voor de interpretatie van de on-
derzoeksgegevens, eerst bepaald moet worden in hoeverre de personendichtheid van het gebruik van het
pand als hotel, afwijkt van het gebruik als kantoor-/bedijfslocatie. In het overzicht in de bijlage ? is weer-
gegeven wat de voorgestane bestemmingswijziging van het bestaande pand, betekent voor de personen-
dichtheid in dit gebied. De gegevens zijn gebaseerd op algemene kengetallen, aangevuld met gegevens
van de gebouwbeheerder en huidige gebruikers. Hieruit is op te maken dat de personendichtheid in de
toekomstige situatie in de dagperiode lager is dan in de situatie zoals in 2009 gemodelleerd en berekend
voor het gebied van de parooldriehoek. Dit betekent dat het groepsrisico overdag zal afnemen door de
bestemmingswijziging. Dat geldt evenwel niet voor de nachtperiode. Door de komst van een hotel, zullen
er in dit gebied in de nachtperiode meer mensen aanwezig zijn dan in de situatie dat sprake is van een
kantoor-/bedrijfsfunctie. Omdat er in de nachtperiode meer mensen aanwezig zijn ten opzichte van de
huidige situatie, valt te beredeneren dat het groepsrisico door de bestemmingswijziging zal toenemen. Het
wettelijk kader ziet er op toe dat deze toename moet worden verantwoord. Hiervoor wordt verwezen naar
paragraaf 7.

PLAATSGEBONDEN RISICO

Uit alle onderzoeken die in het verleden zijn uitgevoerd naar het huidige en toekomstige transport van
gevaarlijke stoffen over de spoorlijn blijkt dat er rondom het traject Amstelstation — Muiderpoort geen
contour aanwezig is voor de grenswaarde van 10-6/jaar. Dit betekent dat het plangebied Wibautstraat
148-150 niet binnen de 10 contour ligt en dat voldaan wordt aan de wettelijke normering. Het plaatsge-
bonden risico vormt daarom geen belemmering voor bestemmingswijziging van het bestaande pand Wi-
bautstraat 148-150.

2 personendichtheid VKG -gebouw _versie 2011-12-12
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5. GROEPSRISICO

In paragraaf 4 is geconstateerd dat het groepsrisico in dit gebied van Amsterdam zal toenemen als de
kantoor-/bedrijfsfunctie van het huidige pand aan de Wibautstraat 148-150 gedeeltelijk wordt gewijzigd in
een hotel. De toename van het groepsrisico moet dan ook worden verantwoord. In dat kader is inzicht in
het aanwezige risico gewenst. De onderzoeken uit 2009/2010 geven dat inzicht. In de situatie dat het
pand aan de Wibautstraat 148-150 nog is gemodelleerd als kantoor-/bedrijfslocatie, geldt voor het groeps-
risico in dit gebied het volgende®:

Tabel 2 toont de mate van overschrijding van de oriéntatiewaarde voor de beschouwde situaties. Er is
aangegeven hoeveel de berekende frequentie op een bepaald aantal slachtoffers maximaal afwijkt van de
oriéntatiewaarde. Een waarde van bijvoorbeeld 0.01 in de huidige situatie betekent dat het berekende GR
over de gehele curve voor een zeker aantal slachtoffers 0.01 keer zo klein is dan de oriéntatiewaarde.

Lijn in Transport | Omgeving Factor

Grafiek t.o.v. OW
2007 Huidige bebouwing 0.01
2020a Huidige bebouwing 5.57
2020a Toekomstige bebouwing 8.24
2020b Toekomstige bebouwing 0.01

Tabel 2. Groepsrisico als factor ten opzichte van de oriéntatiewaarde (OW)
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Figuur 1. Groepsrisico ter hoogte van de Parooldriehoek (exclusief planwijziging Wibautstraat 148-150)

3 Bron: Externe veiligheid spoor Parooldriehoek; AVIV; project 091555, d.d. 7 april 2009
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Analyse

In de huidige bebouwingssituatie is het groepsrisico op basis van het gerealiseerde vervoer ongeveer 0.01
keer zo klein als de oriéntatiewaarde. Op basis van het toekomstige transport 2020a wordt de oriéntatie-
waarde overschreden. In de situatie toekomstige bebouwing en toekomstig transport 2020a (exclusief
gedeeltelijke functiewijziging Wibautstraat 148-150) neemt het groepsrisico toe. Dit risico zal als gevolg
van de gedeeltelijke functiewijziging van kantoor-/bedrijfsgebouw in hotel, nog iets meer toenemen (zie
paragraaf 4). Wanneer gerekend wordt met toekomstig transport 2020b (zonder brandbaar gas), neemt
het groepsrisico af tot ver onder oriéntatiewaarde.

Figuur 1 toont de GR-curven voor de onderscheiden situaties. In de huidige bebouwingssituatie is het
groepsrisico op basis van het gerealiseerde vervoer ongeveer 0.01 keer zo klein als de oriéntatiewaarde.
Op basis van het toekomstige transport 2020a wordt de oriéntatiewaarde overschreden.

In de situatie toekomstige bebouwing en toekomstig transport 2020a neemt het groepsrisico toe. Hiervoor
zal een verantwoording moeten worden opgesteld (zie paragraaf 7). Wanneer gerekend wordt met toe-
komstig transport 2020b (zonder brandbaar gas), neemt het groepsrisico evenwel af tot ver onder oriénta-
tiewaarde. Gezien de relatief grote onderschreiding van de oriénterende waarde (factor 0,01), de relatief
grote afstand (167 m) en de relatief beperkte toename in de personendichtheid, laat het zich beredeneren
dat ook in de situatie dat het pand aan de Wibautstraat 148-150 gedeeltelijk wordt gewijzigd in een hotel,
het groepsrisico ver onder de oriénterende waarde zal liggen. Dit is onderdeel van de verantwoording van
het groepsrisico (zie paragraaf 7).

VERANTWOORDING GROEPSRISICO

Bronmaatregelen

Bronmaatregelen zijn de meest effectieve maatregelen die kunnen worden genomen om het risico te be-

perken. De brandweer geeft doorgaans de volgende maatregelen ter overweging:

— Vermindering hoeveelheden transport van gevaarlijke stoffen over het spoor.

— Voorzieningen aan het spoor en aan goederentreinen treffen om het risico op een ongeval te verklei-
nen

— Het vermijden van het transport van treinen met een gemengde samenstelling waarbij spoorketelwa-
gons met LPG en spoorketelwagons met brandbare vloeistoffen naast elkaar kunnen voorkomen.

Over het uitvoeren van deze bronmaatregelen kan in het kader van dit ruimtelijk plan (bestemmingsplan)
niet worden beslist. De gemeente Amsterdam werkt in groter verband aan een verbetering van de situatie.
In de huidige situatie is het groepsrisico nihil omdat er niet of nauwelijks gevaarlijke stoffen worden ver-
voerd over het spoortraject. Voor de berekening van het mogelijke groepsrisico in de toekomst is uitge-
gaan van de meest recente vervoersprognoses van Prorail uit 2007. Er is gerekend voor twee mogelijke
toekomstige situaties met betrekking tot het vervoer:

a Een toekomstsituatie zonder Basisnet spoor. In deze situatie wordt uitgegaan van "bont" samengestel-
de treinen, waardoor bij de risicoberekeningen het zogenaamde "warme BLEVE scenario" niet wordt
uitgesloten. In deze situatie zal het groepsrisico (GR) iets meer zijn dan 8,24 maal de oriénterende
waarde.

b Een toekomstsituatie met Basisnet spoor. In deze situatie wordt, conform het bestuurlijk geaccordeer-
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de basisnet spoor, uitgegaan van risicoarm samengestelde treinen, waardoor bij de risicoberekeningen
het zogenaamde "warme BLEVE scenario" kan worden uitgesloten. In deze toekomstsituatie zal het
groepsrisico (GR) iets meer zijn dan 0,01 maal de oriéntatiewaarde.

Amsterdam heeft er, op basis van het bestuurlijk akkoord dat de ministers Eurlings en Huizinga op 8 juli
2010 hebben bereikt met bedrijven, gemeenten en provincies, vertrouwen in dat het basisnet spoor op
korte termijn zal worden vastgelegd in regelgeving. In dat geval geldt de berekening volgens de situatie
met Basisnet Spoor en ligt het GR dus ruim onder de oriéntatiewaarde. Echter, ook als het basisnet onver-
hoopt geen doorgang vindt, is Amsterdam van mening dat de ontwikkeling van het gebied rond het spoor-
traject dat tussen Amstelstation en Muiderpoort ligt, verantwoord kan plaatsvinden. De onderbouwing
hiervoor is gebaseerd op het daadwerkelijke huidige vervoer en de mogelijkheden die Amsterdam heeft
om zelf de vervoersstroom te beinvioeden.

Het berekende GR in de situatie zonder basisnet spoor is uitsluitend het gevolg van een geprognosticeerde
vervoersstroom (Beleidsvrije marktverwachting ProRail 2007) van stofcategorie A (brandbare gassen) die
zijn oorsprong heeft in het Amsterdamse havengebied en van daaruit wordt afgevoerd richting Utrecht en
verder. In de huidige situatie vindt er geen vervoer van brandbaar gas per spoor plaats vanuit de haven.
Dit blijkt ook uit de realisatiecijfers van Prorail uit de afgelopen jaren.

Er is slechts één bedrijf (Amsterdam Container Terminal, ACT) in de haven in het bezit van een milieuver-
gunning die (beperkt) vervoer van brandbaar gas per spoor mogelijk maakt. Indien gebruik zou worden
gemaakt van deze mogelijkheid tot vervoer dan zou het groepsrisico ten gevolge daarvan ruim onder de
oriéntatiewaarde blijven.

De gemeente Amsterdam is het bevoegd gezag voor de containerterminal en tevens verhuurder van de
terminal. Amsterdam kan dus via de milieuvergunningen sturen op beperking van de risico's van genoemd
bedrijf, maar ook van andere bedrijven die zich zouden willen vestigen in de haven.

De gemeente Amsterdam onderkent dat het van belang is voor de haven van Amsterdam om bereikbaar
te zijn en blijven voor alle goederensoorten en dat vervoer van gevaarlijke stoffen dus mogelijk moet zijn.
De gemeente Amsterdam hecht er echter belang aan dat risico's voor de woongebieden niet onaanvaard-
baar hoog kunnen worden. Hier zal via de milieuvergunningen op worden gestuurd. Met Haven Amster-
dam is verder afgesproken dat Amsterdam, indien nodig, via privaatrechtelijke regelingen met bedrijven
zorg draagt voor risicoarm samengestelde treinen ingeval basisnet spoor onverhoopt niet tot stand komt.
Amsterdam is in die situatie dus bereid en bevoegd om afspraken te maken met bedrijven over het risico-
arm samenstellen van treinen die de haven van Amsterdam verlaten.

In de praktijk kan het groepsrisico langs het spoortraject Amstelstation-Muiderpoort dus niet stijgen tot
boven de oriéntatiewaarde. Amsterdam zal hier zelf op sturen en, indien dit noodzakelijk blijkt, afspraken
vastleggen met bedrijven om de risico's te beperken.

Hoewel het groepsrisico ruim onder de oriéntatiewaarde blijft, neemt het groepsrisico wel beperkt toe door
de gedeeltelijke functiewijziging in combinatie met de geprognosticeerde vervoersstromen. Om deze reden
wordt met navolgende paragrafen invulling gegeven aan de overige onderdelen van de verantwoording
van het groepsrisico, te weten hulpverlening/effectbeperkende maatregelen en zelfredzaamheid.
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Effectbeperkende maatregelen

Het is ook mogelijk om maatregelen te nemen waardoor de effecten van een ongevalscenario op de om-

geving beperkt kunnen worden. De brandweer geeft doorgaans de volgende effectbeperkende maatrege-

len ter overweging:

— Mogelijkheden onderzoeken om constructie van (nieuwe) gebouwen in het effectgebied zodanig uit te
voeren dat bescherming wordt geboden tegen de effecten van een BLEVE.

— Bij (nieuwe) gebouwen in het invloedsgebied een systeem installeren waarmee snel en centraal de
ventilatievoorziening uitgeschakeld en afgesloten kan worden, waardoor tijdig de toevoer van buiten-
lucht gestopt kan worden. Hierdoor kan worden voorkomen dat na een incident waarbij een giftig
(rook)gas is vrijgekomen het gas zich in de gebouwen verspreidt

— Zorgen voor bereikbaarheid en voldoende bluswatervoorziening in het plangebied om de mogelijke
gevolgen van een incident te kunnen bestrijden. Minimaal voldoen aan het basisniveau zoals beschre-
ven in de handleiding van het NVBR.

Voor voorzieningen aan gebouwen geldt dat hierover niet kan worden beslist in het kader van het be-
stemmingsplan. Wel kan dit in het kader van de omgevingsvergunningverlening en/of toekomstige be-
heerplannen, nader worden ingevuld. Dit is echter geen belemmering voor de uitvoerbaarheid van het
bestemmingsplan.

Zelfredzaamheid

Zelfredzaamheid geeft aan in welke mate de aanwezigen in het effectgebied in staat zijn om zichzelf op

eigen kracht in veiligheid te brengen. De brandweer geeft doorgaans de volgende maatregelen in overwe-

ging:

— Expliciete communicatie vooraf over de risico's en hoe men moet handelen bij een incident met ge-
vaarlijke stoffen op het spoor.

— Zeker stellen dat mensen die in het effectgebied verblijven snel worden gewaarschuwd bij een (drei-
gend) incident met gevaarlijke stoffen op het spoor.

— Interne noodplannen bij bedrijven en/of instellingen in het effectgebied kunnen er voor zorgen dat bij
een dreigende BLEVE of een dreigende blootstelling aan giftige gassen juist wordt opgetreden

De communicatie over risico s van gevaarlijke stoffen gebeurt via de wettelijke kanalen als de provinciale

risicokaart. Amsterdam communiceert op dit moment niet actief over de risico "s van gevaarlijke stoffen.

Hierover kan niet worden beslist in het kader van het bestemmingsplan Wibautstraat 148-150. Wel kan dit

een eventueel toekomstige beheerplan, nader worden ingevuld. Dit is echter geen belemmering voor de

uitvoerbaarheid van het bestemmingsplan.

Het bestemmingsplan Wibautstraat 148-150 ziet niet specifiek toe op een gebouw voor minder zelfredza-
me mensen, zoals zorginstellingen, kinderdagverblijven en basisscholen, waarvan de fysieke veiligheid
situatie extra aandacht vraagt van de nood- en hulpdiensten. Er vanuit mag dus vanuit worden gegaan dat
de aanwezigen in het plangebied gemiddeld zelfredzaam zullen zijn.
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7. CONCLUSIE

Zoals aangegeven, wordt in het wettelijk kader en externe veiligheidsbeleid onderscheid gemaakt in twee
soorten risico’s, namelijk plaatsgebonden risico (PR) en groepsrisico (GR). Het PR heeft te maken met de
veiligheid van de risicobron (technisch systeem) en is bedoeld voor de burger / gebruiker als individu.
Hiervoor geldt dat uit de onderzoeken blijkt dat op de locatie van het plangebied Wibautstraat 148-150
voldaan wordt aan de norm. Het PR is lager dan 10°%/jaar, waardoor geconcludeerd wordt dat het PR geen
belemmering is voor de uitvoerbaarheid van het bestemmingsplan Wibautstraat 148-150.

Het GR zegt iets over de inrichting van de ruimte rond de risicobron en is bedoeld voor de bestuurder /
het bevoegd gezag. Hiervoor geldt dat de gemeente Amsterdam in een groter verband al langere tijd
werkt aan de verbetering van de situatie door het treffen van bronmaatregelen. Het treffen van de bron-
maatregelen en de alternatieven daarin, zijn dermate effectief, dat het groepsrisico geen belemmering
vormt voor de uitvoerbaarheid van het bestemmingsplan Wibautstraat 148-150.
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1. Inleiding

De Gemeente Amsterdam, Dienst Ruimtelijke Ordening, wenst inzicht in de externe
veiligheidsrisico’s door het transport van gevaarlijke stoffen over het spoor ter hoogte van
de Parooldriehoek. In deze rapportage worden de resultaten van de risicoberekeningen
gepresenteerd.

De rapportage is als volgt opgebouwd. In hoofdstuk 2 wordt de normstelling externe
veiligheid voor transportroutes toegelicht. In hoofdstuk 3 worden de gegevens die nodig
zijn voor de risicoberekening samengevat. In hoofdstuk 4 wordt het resultaat van de
berekeningen getoond. Hoofdstuk 5 ten slotte bevat de conclusie.
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2. Normstelling externe veiligheid

2.1. Plaatsgebonden risico en groepsrisico

Het transport van gevaarlijke stoffen brengt risico’s met zich mee door de mogelijkheid
dat bij een ongeval gevaarlijke lading kan vrijkomen. Het risico voor omwonenden wordt
gevat onder het begrip externe veiligheid. Voor het transport van gevaarlijke stoffen over
de weg, het spoor en het binnenwater is een risiconormering vastgesteld [1 en 2]. Tevens
is een handreiking externe veiligheid vervoer gevaarlijke stoffen gepubliceerd [3].

Een combinatie van verschillende aspecten is bepalend voor het risiconiveau voor

specifieke trajecten van transportroutes:

e de omvang van de vervoersstroom, die bepalend is voor de kans op ongevallen met
effecten op de omgeving;

e de soort van gevaarlijke stoffen, die bepalend is voor de effecten op de omgeving;

e de veiligheid, die bepalend is voor de kans op ongevallen;

¢ het aantal mensen langs de route, dat bepalend is voor het mogelijk aantal dodelijke
slachtoffers.

De risicobenadering externe veiligheid kent twee begrippen om het risiconiveau voor
activiteiten met gevaarlijke stoffen in relatie tot de omgeving aan te geven. Deze
begrippen zijn het plaatsgebonden risico (PR) en het groepsrisico (GR). Het PR is de
kans per jaar dat een persoon, die zich continu en onbeschermd op een bepaalde plaats
in de omgeving van een transportroute bevindt, overlijdt door een ongeval met het
transport van gevaarlijke stoffen op die route. Plaatsen met een gelijk risico kunnen door
zogenaamde risicocontouren op een kaart worden weergegeven. Het PR leent zich
daarmee goed voor het vaststellen van een veiligheidszone tussen een route en
kwetsbare bestemmingen, zoals woonwijken. Het GR geeft aan wat de kans is op een
ongeval met tien of meer dodelijke slachtoffers in de omgeving van de beschouwde
activiteit. Het aantal personen dat in de omgeving van de route verblijft, bepaalt daardoor
mede de hoogte van het GR. Het GR wordt weergegeven in een zogenaamde fN-curve,
op de verticale as staat de cumulatieve kans per jaar f op een ongeval met N of meer
slachtoffers en op de horizontale as het aantal slachtoffers. Het GR wordt bijvoorbeeld
gebruikt om vast te stellen of de woningdichtheid in een bepaald gebied nog kan worden
vergroot.

Beide begrippen vullen elkaar aan: ze maken het mogelijk om vanuit verschillende
invalshoeken situaties op risico te beoordelen. Met het PR wordt de aan te houden
afstand geévalueerd tussen de activiteit en kwetsbare functies, zoals woonbebouwing, in
de omgeving. Met het GR wordt geévalueerd of gegeven deze afstand tussen de activiteit
en kwetsbare functies er als gevolg van een ongeval een groot aantal slachtoffers kan
vallen, doordat er een grote groep personen blootgesteld wordt.
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2.2. Plaatsgebonden risico

In het kader van de risicobenadering moet de vraag worden beantwoord of er sprake is
van een relatief hoog risico. Afhankelijk van de omvang van de vervoersstromen en de
specifieke gevaren voor de omgeving, kan een zekere scheiding tussen transportroutes
en werk- en woongebieden gewenst zijn. Bij deze vraagstelling worden de risiconormen
gehanteerd, die door de rijksoverheid recent zijn vastgesteld in de circulaire
risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen [1]. In de volgende tabel wordt weergegeven
welke normen voor het plaatsgebonden risico op de verschillende situaties van
toepassing zijn.

Situatie Vervoersbesluit Omagevingsbesluit
Bestaand Grenswaarde PR 10-5 Grenswaarde PR 10-5
Streven naar PR 10-6 Streven naar PR 10-6
Nieuw Kwetsbare objecten Grenswaarde PR 10-6 Grenswaarde PR 10-6
Beperkt kwetsbare objecten Richtwaarde PR 10-6 Richtwaarde PR 10-6

Voor nieuwe situaties (een nieuwe route, een significante verandering in de
transportstroom, nieuwe kwetsbare bestemmingen) geldt de PR-norm als grenswaarde.
Voor bijzondere situaties wordt de mogelijkheid open gehouden om op basis van een
integrale belangenafweging van deze grenswaarde af te wijken. De beslissing van het
bevoegd gezag om af te wijken dient ter goedkeuring te worden voorgelegd aan de
betrokken ministeries. Voor bestaande situaties met een PR hoger dan 10 /jr wordt er
naar gestreefd om aan de grens van kwetsbare bestemmingen het PR te verlagen tot het
gestelde normniveau. Voor dergelijke situaties geldt het stand-still beginsel voor nieuwe
ontwikkelingen. Veelal is sprake van een gegroeide situatie en is het niet altijd mogelijk
om aan de norm voor nieuwe situaties te voldoen. Mogelijkheden om hogere risico’s te
reduceren kunnen zich bijvoorbeeld voordoen bij infrastructurele aanpassingen, die om
andere redenen worden voorzien. Er wordt niet een op zichzelf staand saneringsbeleid
gevoerd. Voor bestaande situaties is eerst van dringende sanering sprake indien
kwetsbare bestemmingen binnen een gebied liggen met een PR hoger dan 105 /jr.

In de circulaire risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen is een (niet limitatieve) lijst van
kwetsbare en beperkt kwetsbare objecten (respectievelijk categorie | en Il) opgenomen:

| Kwetsbaar object:

a. woningen, niet ziinde woningen als bedoeld in categorie Il onder a;

b. gebouwen bestemd voor het verblijf, al dan niet gedurende een gedeelte van de dag,
van minderjarigen, ouderen, zieken of gehandicapten, zoals:
1°. ziekenhuizen, bejaardenhuizen en verpleeghuizen;
2°.scholen;
3°. gebouwen of gedeelten daarvan, bestemd voor dagopvang van minderjarigen;

c. gebouwen waarin grote aantallen personen gedurende een groot gedeelte van de dag
aanwezig zijn, zoals:
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1°. kantoorgebouwen en hotels met een bruto vloeroppervlak van meer dan 1500 m?2
per object;

2°. complexen waarin meer dan 5 winkels zijn gevestigd en waarvan het gezamenlijk
bruto vioeropperviak meer dan 1000 m2 bedraagt en winkels met een totaal bruto
vloeroppervlak van meer dan 2000 m2 per object, voor zover in die complexen of in
die winkels een supermarkt, hypermarkt of warenhuis is gevestigd,;

d. kampeer- en andere recreatieterreinen bestemd voor het verblijf van meer dan 50
personen gedurende meerdere aaneengesloten dagen;

Il Beperkt kwetsbaar object:
a. 1°. verspreid liggende woningen met een dichtheid van maximaal twee woningen per
hectare;
2°. dienst- en bedrijffswoningen;
3°. lintbebouwing, voor zover deze loodrecht of nagenoeg loodrecht is gelegen op de
contouren van het plaatsgebonden risico van een route of tracé;

b. kantoorgebouwen, voor zover zij niet in categorie | onder c vallen;

c. hotels en restaurants, voor zover zij niet in categorie | onder ¢ vallen;

d. winkels, voor zover zij niet in categorie | onder c vallen;

e. sporthallen, zwembaden en speeltuinen;

f. sport- en kampeerterreinen en terreinen bestemd voor recreatieve doeleinden, voor
zover zij niet in categorie | onder d vallen;

g. bedrijfsgebouwen, voor zover zij niet in categorie | onder c vallen;

h. objecten die met de onder a tot en met e en g genoemde gelijkgesteld kunnen worden
uit hoofde van de gemiddelde tijd per dag gedurende welke personen daar verblijven,
het aantal personen dat daarin doorgaans aanwezig is en de mogelijkheden voor
zelfredzaamheid bij een ongeval, voor zover die objecten geen kwetsbare objecten
zZijn;

i. objecten met een hoge infrastructurele waarde, zoals een telefoon- of
elektriciteitscentrale of een gebouw met vluchtleidingsapparatuur, voor zover die
objecten wegens de aard van de gevaarlijke stoffen die bij een ongeval kunnen
vrijkomen, bescherming verdienen tegen de gevolgen van dat ongeval,

j. objecten, zoals wegrestaurants over of naast een weg en passagiersstations, die een
functionele binding hebben met de risico opleverende activiteit.

2.3. Groepstrisico

De oriéntatiewaarde voor het groepsrisico is per km-route of —tracé bepaald op 102/ N2,
dat wil zeggen een frequentie van 10 /jr voor 10 slachtoffers, 10-¢ /jr voor 100
slachtoffers, etc. en geldt vanaf het punt met 10 slachtoffers. In figuur 1 is ter illustratie
van het bovenstaande een voorbeeld van een fN-curve en de oriéntatiewaarde gegeven.
De oriéntatiewaarde houdt in dat het bevoegd gezag daarvan gemotiveerd kan afwijken.
Berekende risico’s worden getoetst aan deze normen. Deze toetsing maakt duidelijk of
sprake is van situaties waarbij risicoreducerende maatregelen aan de orde moeten
komen, bijvoorbeeld het vergroten van de afstand tussen de route en de woonbebouwing
of het beperken van de woningdichtheid in een bepaald bebouwingsgebied.
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Figuur 1. Voorbeeld groepsrisico transportroute

Bij het beoordelen van het GR wordt het (lokale) bevoegd gezag de mogelijkheid
geboden om gemotiveerd van de oriéntatiewaarde voor het GR af te wijken. Er moet
sprake zijn van een openbare en goed inzichtelijke belangenafweging, waarin moet zijn
aangegeven waarom in het specifieke geval daarvan is afgeweken. De beslissing om van
de oriéntatiewaarde af te wijken is vatbaar voor beroep. Het GR wordt voor het gehele
relevante gebied berekend. Door middel van bronmaatregelen wordt zonodig en zo
mogelijk dat risico gereduceerd. Daar waar het gaat om het stellen van randvoorwaarden
in de ruimtelijke ordening wordt, om het werkbaar te houden, het afwegingsgebied echter
gemaximaliseerd tot 200 meter van de route cq. het tracé. Het GR geeft voor dit gebied
aan welke bebouwingsdichtheid nog acceptabel is, gelet op de voorgestelde
oriéntatiewaarde. In het aangegeven gebied is bebouwing dus wel toegestaan maar is de
dichtheid van bebouwing soms gelimiteerd.

Bij de toetsing moet worden bezien of de kans per kilometer route of tracé op een
bepaald aantal slachtoffers groter is dan de oriéntatiewaarde. De oriéntatiewaarde geldt
in alle situaties, dus voor zowel vervoers- als omgevingsbesluiten en zowel in bestaande
als nieuwe situaties.
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Bij een overschrijding van de oriéntatiewaarde van het groepsrisico of een toename van
het groepsrisico, moeten beslissingsbevoegde overheden het groepsrisico betrekken bij
de vaststelling van het vervoersbesluit of omgevingsbesiluit. Dit is in het bijzonder van
belang in verband met aspecten van zelfredzaamheid en hulpverlening.

Er moet altijd worden nagegaan of door het treffen van maatregelen niet alsnog aan de
oriéntatiewaarde kan worden voldaan of dat de toename van het groepsrisico niet kan
worden verminderd. Als dit niet mogelijk blijkt te zijn, dan dient in overleg met betrokken
overheden te worden gestreefd naar een zo laag mogelijk risico uit hoofde van het BBT-
beginsel (Best Beschikbare Techniek).

Over elke overschrijding van de oriéntatiewaarde van het groepsrisico of toename van
het groepsrisico moet verantwoording worden afgelegd. Het betrokken bestuursorgaan
moet, al dan niet in verband met de totstandkoming van een besluit, expliciet aangeven
hoe de diverse factoren zijn beoordeeld en eventuele in aanmerking komende
maatregelen, zijn afgewogen. Daarbij moet steeds in overleg worden getreden met
andere betrokken overheden over de te volgen aanpak en dient het bestuur van de
regionale brandweer in de gelegenheid te worden gesteld advies uit te brengen over het
groepsrisico, de zelfredzaamheid en de mogelijkheden tot voorbereiding van bestrijding
en beperking van de omvang van een ramp of zwaar ongeval. In de motivering bij het
betrokken besluit moeten de volgende gegevens worden opgenomen:

Beschrijving huidig en toekomstig GR

e het groepsrisico;

¢ indien van toepassing: het eerder vastgestelde groepsrisico;

e een aanduiding van het invioedsgebied;

e de aanwezige dichtheid van personen en de in de toekomst redelijkerwijs
voorzienbare dichtheid per hectare in dit invloedsgebied;

e een aanduiding van de vervoersstromen, in termen van de aard en de omvang van
gevaarlijke stoffen die specifiek bijdragen aan de overschrijding van de oriénterende
waarde, alsmede een aanduiding in hoofdlijnen van de bijdrage van de verschillende
transportstromen aan het groepsrisico;

e een aanduiding van de redelijkerwijs voorzienbare vervoerstromen in de toekomst
met in begrip van een aanduiding van de invloed daarvan op het groepsrisico;

e de bijdrage in hoofdlijnen van de aanwezige en van de redelijkerwijs voorzienbare

toekomstige (beperkt) kwetsbare objecten aan de hoogte van het groepsrisico;
Bronmaatregelen en RO-maatregelen

e de mogelijkheden tot beperking van het groepsrisico, zowel nu als in de toekomst,
met betrekking tot het vervoer en de ruimtelijke ontwikkelingen en de voor- en

nadelen hiervan;
Beheersbaarheid

e de mogelijkheden van de voorbereiding op de bestrijding van en de beperking van de
omvang van een ramp of zwaar ongeval als bedoeld in artikel 1 van de Wet rampen
en zware ongevallen;
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Zelfredzaamheid

e de mogelijkheden voor personen die zich bevinden in het invloedsgebied van de
route of het tracé om zich in veiligheid te brengen indien zich een ramp of zwaar
ongeval voordoet.

2.4. Ontwikkelingen in het beleid

De risico’'s in deze rapportage zijn berekend op basis van het huidige externe
veiligheidsbeleid. Het huidige beleid over de afweging van veiligheidsbelangen in relatie
tot de omgeving is, zoals in het voorgaande beschreven, gestoeld op een
risicobenadering. Het externe veiligheidsbeleid voor transport is in ontwikkeling. Bij het
ministerie van V&W bestaat het voornemen om voor vervoer, net zoals bij inrichtingen, te
komen tot een wettelijk kader voor zowel nieuwe als bestaande situaties. De vorm en de
reikwijdte daarvan liggen echter nog open en ambities kunnen nog wijzigen. Inmiddels is
een (beleids) Nota voor het vervoer van gevaarlijke stoffen opgesteld [5]. In de Nota
vervoer gevaarlijke stoffen is een voorstel opgenomen voor een samenhangende visie op
ruimte en vervoer leidend tot duurzame veiligheid. Daarbij wordt een balans gezocht
tussen veiligheid, vervoer en ruimtelijke ontwikkelingen. Daartoe wordt een twee sporen
aanpak gevolgd. Spoor 1 is het ontwikkelen en aanwijzen van een basisnet voor het
vervoer van gevaarlijke stoffen. Spoor 2 richt zich op permanente verbetering van de
veiligheid van dit vervoer (bijvoorbeeld veiligheidsadviseur, zorgsystemen, verbetering
regelgeving).

In het kader van de Nota vervoer gevaarlijke stoffen wordt door V&W in nauw overleg
met betrokkenen (IPO, VNG, bedrijfsleven) gewerkt aan een opzet van het basisnet
water, weg en spoor. Het basisnet omvat alle (rijks)infrastructuur (spoorwegennet,
hoofdwegennet, hoofdvaarwegennet) die is aangewezen voor het vervoer van nader te
bepalen gevaarlijke stoffen. Opzet is dat in het basisnet per modaliteit een aantal
categorieén worden onderscheiden. Aan elke categorie zijn veiligheidszones (zoneringen
met ruimtelijke beperkingen) en plafonds voor het vervoer van gevaarlijke stoffen
verbonden (gebruiksruimte). Deze zones kunnen per modaliteit een verschillende
omvang hebben.

Bij het basisnet wordt zoveel mogelijk uitgegaan van drie hoofdcategorieén infrastructuur:

1. Het vervoer van gevaarlijke stoffen krijgt geen beperkingen opgelegd, maar er gelden
wel ruimtelijke beperkingen.

2. Er gelden beperkingen voor het vervoer en voor ruimtelijke ontwikkelingen.

3. Er gelden alleen beperkingen voor het vervoer en er gelden geen ruimtelijke
beperkingen.

Veiligheidszone

Langs het basisnet worden duurzame veiligheidszones vastgelegd. Veiligheidszones zijn
gebieden waarbinnen beperkingen gelden op het gebied van ruimtelijke ordening. Er
mogen binnen de veiligheidszone geen kwetsbare bestemmingen gerealiseerd worden,
voor nieuwe beperkt kwetsbare bestemmingen geldt de veiligheidszone als richtwaarde.
De zones zijn statisch (toekomstvast) in plaats van dynamisch. Dat heeft als voordeel dat
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de zone robuust is en niet steeds wijzigt bij veranderingen in de omvang of de
samenstelling van het vervoer of in het rekenmodel. De PR106 contour zal niet verder
reiken dan de rand van de veiligheidszone van het basisnet.

Voor zover thans bekend zal de veiligheidszone 30 meter worden, tenzij het niet kan en
niet nodig is. In stedelijk gebied wordt gedacht aan een speciaal regime waarbij een
kleinere afstand wordt toegestaan (de minimale afstand is de afstand tot PR 10-% contour
berekend voor x-maal het geprognosticeerde toekomstig transport).

Binnen de veiligheidszone mogen gemeenten geen kwetsbare objecten realiseren. Voor
nieuwe beperkt kwetsbare objecten geldt de veiligheidszone als richtwaarde. Buiten de
veiligheidszone mogen decentrale overheden zelf bepalen wat ‘verantwoorde ruimtelijke
ontwikkelingen’ zijn. In het gebied dat tot op 200 meter van de infrastructuur ligt, de GR-
zone, is het groepsrisico daarbij leidend. Als een gemeente besluit tot ruimtelijke
verdichting, waardoor het groepsrisico toeneemt, dan draagt zij hiervoor zelf de politieke
verantwoordelijkheid en de verantwoordingsplicht.

Gebruiksruimte-Vervoersplafonds

In de Nota vervoer gevaarlijke stoffen werd het vervoer van gevaarlijke stoffen over
bepaalde categorieén van (hoofdspoor)wegen en vaarwegen aan jaarlijkse plafonds
gebonden. De gebruiksruimte regelde welk vervoer van (categorieén) gevaarlijke stoffen
en soms ook welke hoeveelheden per categorie of stof, op een bepaalde route of een
routedeel mag plaatsvinden. Dit uitgangspunt wordt inmiddels na kritiek van de Kamer en
anderen (zoals de VNG) herzien.

Wettelijke verankering
Het basisnet zal wettelijk worden verankerd. Die wettelijke verankering krijgt de vorm van:

e Een kaart die de infrastructuur per modaliteit onderverdeelt in een aantal categorieén,
die zich onderscheiden naar de aan te houden veiligheidsafstanden voor de
ruimtelijke ordening, de zogeheten veiligheidszones.

e Een procedure voor de toetsing van ruimtelijke en vervoersontwikkelingen aan
afstandstabellen dan wel risiconormen. De inschatting is dat het grootste gedeelte van
de rijksinfrastructuur zal vallen onder het basisnet en dat consequenties voor de
externe veiligheid van plannen voor de ruimtelijke ordening zonder berekeningen
kunnen worden getoetst met behulp van de afstandstabellen. Bij complexe situaties,
zoals stationsgebieden, zal waarschijnlijk echter de behoefte blijven bestaan aan
maatwerk en zullen berekeningen moeten worden uitgevoerd waarvan de resultaten
rechtstreeks moeten worden getoetst aan de normen. Deze normen zullen dan ook
eveneens wettelijk worden verankerd.

Momenteel worden nog onderzoeken uitgevoerd naar de mogelijkheden voor het

opheffen van het verschil tussen bestaande en nieuwe bebouwingssituaties en de

saneringen van knelpunten.
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3. Uitgangspunten risicoberekening

3.1. RBM I

Het risico van het transport wordt berekend met RBM Il versie 1.3, ontwikkeld in opdracht
van Rijkswaterstaat voor evaluatie van transportroutes [4]. De methodiek wordt toegelicht
in bijlage 1. Voor de berekening zijn de volgende gegevens nodig:

¢ De transportintensiteit van gevaarlijke stoffen.

e De uitstromingsfrequentie, de kans per voertuigkilometer dat een spoorketelwagen
met gevaarlijke stoffen betrokken raakt bij een ongeval zodanig dat er uitstroming van
de stof optreedt.

e Het aantal personen dat langs de route blootgesteld wordt aan de gevolgen van een
ongeval. De bevolkingsdichtheden worden aangegeven in vlakken langs de route met
een uniforme dichtheid per viak.

3.2. Spoortraject

Het spoortraject betreft een kilometervak ter hoogte van de Parooldriehoek dat wordt
getoond in figuur 2. Het traject is gedefinieerd met een breedte (de afstand tussen de as
van de buitenste sporen) van 40 en 15 m. Voor de risicoberekening wordt de
uitstromingsfrequentie voor een hoge snelheidtraject gebruikt (> 40 km/uur ). Afhankelijk
van de aanwezigheid van wissels bedraagt deze 6.1 108 /skw-km (wissels) of 2.8 108
/skw-km (geen wissels). In het beschouwde traject bevinden zich geen wissels.

-

@

%Qk@%

-
v
[]

7

Z 7

o
b

Figuur 2. Globale ligging spoortraject met breedte
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3.3. Transportintensiteit

Tabel 1 toont de jaarintensiteit van beladen spoorketelwagens op het traject. In deze
studie zijn de berekeningen uitgevoerd voor de huidige situatie (gegevens ProRail voor
het jaar 2007) en de toekomstige situatie (gebaseerd op de marktverwachting voor het
jaar 2020 opgesteld door ProRail in 2007). Voor de toekomstige situatie is rekening
gehouden met de beéindiging van het transport van ammoniak van Geleen naar
IJmuiden’. Daarnaast is een tweede toekomstige situatie beschouwd waarin het transport
van brandbaar gas is beéindigd.

Er is aangenomen dat het transport voor 33% gedurende de dag en voor 67% gedurende
de nacht plaatsvindt. Verder is aangenomen dat het transport van ammoniak richting
IJmuiden (huidig transport) in bloktreinen plaatsvindt, het overige transport in bonte

treinen.

Hoofdcategorie Stofcat | Voorbeeldstof 2007 2020a 2020b
Brandbaar gas A Propaan 22 600 0
Toxisch gas B2 Ammoniak 2400 200 200

B3 Chloor 0 0 0
Brandbare vioeistof | C3 Pentaan 250 1200 1200
Toxische vloeistof D3 Acrylnitril 10 200 200

D4 Acroleine 10 100 100

Tabel 1. Jaarintensiteit spoortraject Muiderpoort-Duivendrecht

3.4. Bebouwing

De huidige en toekomstige bebouwing en de hiermee gepaard gaande aanwezigheid van
personen langs het spoor is door dRO team WVM cluster GIS in kaart gebracht. De
werkwijze en de gegevens zijn opgenomen in bijlage 2 en 3 voor respectievelijk de
huidige en de toekomstige situatie. De locatie van de bebouwingsgebieden is in een GIS-
applicatie opgenomen, de positie is voor gebruik in RBM Il hieruit overgenomen.
Standaard zijn voor de berekening van het groepsrisico ook de reizigers op de stations
langs de route meegenomen. Voor een risicoanalyse van een vrije baan situatie is dit niet
noodzakelijk.

1 Definitief akkoord van 19 maart 2009 tussen Minister Cramer (Ruimte en Milieu), minister Eurlings (Verkeer
en Waterstaat), de provincies Noord-Holland en Limburg en DSM. In het convenant is afgesproken dat de
ammoniaktransporten uiterlijk per 31 december 2009 definitief worden stopgezet.
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4. Resultaten

4.1. Plaatsgebonden risico

De ligging van de berekende PR-contouren vanaf het midden van het spoor voor de
toekomstige situatie wordt getoond in figuur 3. Er is geen contour aanwezig voor de
grenswaarde van 1.0 106 /jr, het plaatsgebonden risico vormt daarom geen belemmering
voor nieuwbouwplannen langs dit traject.

Figuur 3. PR voor de situatie toekomstige bebouwing en toekomstig transport

1.0 107 fjr
1.0 108 /jr
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4.2. Groepsrisico

Het groepsrisico is berekend voor een kilometervak waarbij de Parooldriehoek in het
midden daarvan ligt. Tabel 2 toont de mate van overschrijding van de oriéntatiewaarde
voor de beschouwde situaties. Er is aangegeven hoeveel de berekende frequentie op
een bepaald aantal slachtoffers maximaal afwijkt van de oriéntatiewaarde. Een waarde
van bijvoorbeeld 0.01 in de huidige situatie betekent dat het berekende GR over de
gehele curve voor een zeker aantal slachtoffers 0.01 keer zo klein is dan de

oriéntatiewaarde.
Lijn in Transport | Omgeving Factor
Grafiek t.o.v. OW
2007 Huidige bebouwing 0.01
2020a Huidige bebouwing 5.57
2020a Toekomstige bebouwing 8.24
2020b Toekomstige bebouwing 0.01

Tabel 2.  Groepsrisico als factor ten opzichte van de oriéntatiewaarde (OW)

Figuur 4 toont de GR-curven voor de onderscheiden situaties.

¢ In de huidige bebouwingssituatie is het groepsrisico op basis van het gerealiseerde
vervoer ongeveer 0.01 keer zo klein als de oriéntatiewaarde.

e Op basis van het toekomstige transport 2020a wordt de oriéntatiewaarde
overschreden.

e In de situatie toekomstige bebouwing en toekomstig transport 2020a neemt het
groepsrisico toe.

e Wanneer gerekend wordt met toekomstig transport 2020b (zonder brandbaar gas),
neemt het groepsrisico af tot ver onder oriéntatiewaarde.

Figuur 5 vat het berekeningsresultaat op een andere wijze samen. In de figuur is het
kilometervak ter hoogte van Parooldriehoek weergegeven met blauwe cirkels. Geel
gemarkeerd zijn de ongevalspunten die de grootste bijdrage leveren aan het groepsrisico
van dit kilometervak.
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Trequentie (1/jaar)

1 1f 1
Aartal slachtotfers
¥ ---- Origntatiewaarde v Huidlig, ¥&52007 [ = Huidligy, wizE20208 [v —— Toekomstiy, ¥G52020a W = Toekomstis, V520200

Figuur 4. Groepsrisico ter hoogte van de Parooldriehoek
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Figuur 5. Groepsrisico kilometervak ter hoogte van de Parooldriehoek voor de situatie
toekomstige bebouwing en toekomstig transport (2020a)

@ : Deelvan het traject dat het kilometervak met het hoogste groepsrisico
bevat en een aanduiding van de grootte van dit groepsrisico. Groen
gekleurd is kleiner dan 0.1 keer de oriéntatiewaarde.

® : Ongevalspunten met de grootste bijdrage aan het groepsrisico van dit

kilometervak.
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5. Conclusie

Het externe veiligheidsrisico door het transport van gevaarlijke stoffen over het spoor ter
hoogte van de Parooldriehoek is berekend. Hierbij zijn de huidige situatie en de
toekomstige situatie beschouwd voor zowel de bebouwing als de transportintensiteit.

Plaatsgebonden risico
De berekeningen leiden niet tot een contour voor de grenswaarde van 1.0 106 /jr. Het
plaatsgebonden risico vormt geen belemmering voor de nieuwbouwplannen.

Groepsrisico

¢ In de huidige bebouwingssituatie ligt het groepstrisico op basis van het gerealiseerde
vervoer ver onder de oriéntatiewaarde.

e Door het toekomstige transport neemt het groepsrisico toe tot boven de
oriéntatiewaarde.

e Door realisatie van de nieuwbouwplannen neemt het groepsrisico verder toe.

e Wanneer gerekend wordt met toekomstig transport zonder brandbaar gas, neemt het
groepsrisico af tot ver onder oriéntatiewaarde.



Externe veiligheid spoor Parooldriehoek 17

Referenties

1. Ministerie V&W 2004 Circulaire Risiconormering vervoer gevaarlijke
stoffen

2. Ministeries V&W en 1996 Nota risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen

VROM Tweede Kamer, 1995-1996, 24611, nrs. 1 en 2
3. IPO/VNG 1998 Handreiking externe veiligheid vervoer gevaarlijke
stoffen
4. AVIV 2008 RBM Il versie 1.3
5. Tweede Kamer 2005 Nota Vervoer Gevaarlijke Stoffen (VGS)

Vergaderjaar 2005/2006, 30373 nr. 2



Externe veiligheid spoor Parooldriehoek 18

Bijlage 1. RBM I

1. Overzicht

Voor evaluatie van de externe veiligheid van het transport van gevaarlijke stoffen is de
rekenmethodiek RBM 1l ontwikkeld [1]. Hiermee kan het plaatsgebonden risico en het
groepsrisico veroorzaakt door het transport berekend worden. In RBM Il bestaat de
systeembeschrijving uit de typering van het traject, de lengte van het traject, en de
aantallen transporten per jaar per stofcategorie. De fractie van het transport die overdag
plaatsvindt, kan worden opgegeven.

De bevolkingsdichtheden worden aangegeven in vlakken langs de route met een
uniforme dichtheid per viak. Er kan voor de dag en nacht een personendichtheid worden
opgegeven. De ongevalsscenario's en de effectberekeningen zijn niet door de gebruiker
te beinvioeden. Na het invoeren van de basisgegevens en het starten van de
berekeningen worden de resultaten gepresenteerd in de vorm van risicocontouren langs
de route en de fN-curve per kilometer.

2. Ongevalsfrequentie en kans op uitstroming

De generieke ongevalsfrequentie voor een spoorketelwagen op de vrije baan is 2.2 108
/skw-km. Deze generieke waarde geldt voor een over Nederland gemiddelde situatie
zonder wissels en overgangen. De correctiefactor voor hoge (toegestane snelheid > 40
km/uur) en lage snelheidstrajecten is 1.26 respectievelik 0.62. Voor de speciale
categorie chloortreinen wordt conform de hierover gemaakte afspraken een vijf maal
lagere ongevalsfrequentie verondersteld. De reden hiervan is gelegen in de extra
veiligheidsmaatregelen die voor deze transporten zijn getroffen.

De kans op uitstroming wordt getoond in de gebeurtenisbomen in paragraaf 3.2. Er zijn

twee bijzonderheden:

e Toeslag op de ongevalsfrequentie voor wissels is onafhankelijk van de snelheid en
wordt na de snelheidscorrectie opgeteld bij de frequentie. De toeslag voor wissels is
3.3 108 bij aanwezigheid van één of meerdere wissels.

e Voor giftige vloeistoffen (stofcategorie D3/D4) geldt een tien maal lagere kans op
uitstroming dan voor brandbare vloeistoffen.

e Bij het transport van tot vloeistof verdicht brandbaar gas is de kans op een BLEVE
afhankelijk van de samenstelling van de trein. Bij een gemengde trein is de kans op
een BLEVE twee maal groter dan bij een bloktrein. De reden hiervoor is dat bij een
gemengde trein er een extra bijdrage is door brand van wagens met brandbare
vloeistof.
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3. Gebeurtenisbomen

Figuur 1.1 toont de gebeurtenisboom voor een ongeval met een druk spoorketelwagen
geladen met brandbaar tot vloeistof verdicht gas. Voor de berekening van het individueel
risico wordt verondersteld dat het gas altijd ontsteekt. Voor de berekening van het
groepsrisico wordt vertraagde ontsteking gemodelleerd afhankelijk van de omgeving.
Voor een toxisch tot vloeistof verdicht gas wordt dezelfde gebeurtenisboom gebruikt tot
en met de tak type uitstroming. Het effect is een toxische gaswolk.

Figuur 1.2 toont de gebeurtenisboom voor een ongeval met een atmosferische
spoorketelwagen geladen met brandbare vioeistof. De kans op directe ontsteking geldt
voor de stofcategorie LF2. Voor de stofcategorie LF1 wordt een 13 maal kleinere waarde
gebruikt. Er wordt geen rekening gehouden met vertraagde ontsteking. Ontsteking van de
gaswolk wordt verdisconteerd in een hogere directe ontstekingskans van de brandbare
plas. Voor een toxische vloeistof wordt dezelfde gebeurtenisboom gebruikt tot en met de
tak type uitstroming. Het effect is een toxische gaswolk.
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Initiéle Snelheid Type Directe Type Vertraagde Effect
ongevals- uitstroming ontsteking | trein ontsteking
frequentie
2.0 BLEVE
0.8 Bont
Direct
1.0 BLEVE
0.0011 Blok
Instantaan
0.2 1.0 Wolkbrand
Vertraagd
1.26
>40 km/uur 0.5
Direct Fakkel
0.0017
Continu 3” gat
0.5 1.0 Wolkbrand
Vertraagd
22108 2.0 BLEVE
0.8 Bont
Direct
1.0 BLEVE
0.00032 Blok
Instantaan
0.2 1.0 Wolkbrand
Vertraagd
0.62
<40 km/uur 0.5 Fakkel
Direct
0.00047
Continu 3” gat
0.5 1.0 Wolkbrand
Vertraagd

Figuur 1.1. RBM Il gebeurtenisboom uitstroming brandbaar gas uit spoorketelwagen
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Initiéle Snelheid Type Type Directe Vertraagde Effect
ongevals- uitstroming trein ontsteking | ontsteking
frequentie

Toxische
0.1 effecten D4
D4
0.11 0.25 Plasbrand
Groot Direct
1
Overig
0.75 0.0 Wolkbrand
Vertraagd
1.26
>40 km/uur Toxische
0.1 effecten D4
D4
0.17 0.25 Plasbrand
Klein Direct
1.0
Overig
0.75 0.0 Wolkbrand
Vertraagd
Toxische
0.1 effecten D4
D4
0.032 0.25 Plasbrand
2.2108 Groot Direct
1.0
Overig
0.62 0.75 0.0 Wolkbrand
<40 km/uur Vertraagd
Toxische
0.1 effecten D4
D4
0.047 0.25 Plasbrand
Klein Direct
1.0
Overig
0.75 0.0 Wolkbrand
Vertraagd

Figuur 1.2. RBM Il gebeurtenisboom uitstroming brandbare vloeistof uit spoorketelwagen
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4. Voorbeeldstoffen

In RBM 1l zijn standaardscenario’s opgenomen voor verschillende stofcategorieén. De
indeling is op basis van het GEVI-nummer van de betreffende stof, dat een aanduiding
geeft van het soort en de mate van gevaar. Er is aangenomen dat het transport van
chloor ’s nachts plaatsvindt en dat het transport van de andere stoffen voor 33%
gedurende de dag en voor 67% gedurende de nacht plaatsvindt. Voor elke stofcategorie
worden de effectberekeningen uitgevoerd voor een voorbeeldstof. De indeling en de
voorbeeldstoffen worden getoond in tabel 1.1.

Code Categorie Voorbeeldstof | GEVI-nummers

A Brandbaar gas Propaan 23, 236, 239

B2 Giftig gas Ammoniak 268

B3 Zeer giftig gas Chloor 266

C3 Zeer brandbare vloeistof | Pentaan 33, 336, 338, 339, X323, X333, X338
D3-ACN | Acrylnitril Acrylnitril 336

D4 Zeer giftige vloeistof Acroleine 66, 663, 886, X88, X886

Tabel 1.1. Voorbeeldstoffen RBM Il spoor

5. Meteorologische omstandigheden

In RBM 1l kan een weerstation worden geselecteerd waarvan de meteorologische
gegevens worden gebruikt.

Referenties

1. AVIV 2008 Handleiding RBM Il versie 1.3
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Bijlage 2. Gegevens bebouwing huidige situatie

Door dRO team WVM cluster GIS zijn de bebouwingsgebieden binnen een strook van
500 m aan weerszijden van de te beschouwen trajecten gedefinieerd. Van deze gebieden
zZijn vervolgens gegevens verzameld betreffende het aantal bewoners, arbeidsplaatsen,
bedden, leerlingen en reizigers. Tabel 2.1 toont de herkomst van deze gegevens. De
gegevens per bebouwingsgebied worden getoond in tabel 2.2. De ligging van de
gebieden ten opzichte van het spoor wordt getoond in figuur 2.1.

Kolom Aanname Opmerking

Unieke_Code Identificatie van gegevens naar Deze code is opgebouwd uit:
stadsdeel, projectnaam, status en Stadsdeel code + autonummering +
jaar Amestelstation + jaar inventarisatie + H

(van Huidig) + 1 (eerste bewerking)
(v.b. U0O4_Amstelstation2009 H1)
Opp. [ha] Totaal aantal hectare per vak De grootte van een vlak in hectare
Inwoners Totaal aantal inwoners Bron: STIF 2008
(Dienst Onderzoek en Statistiek).
dag_nacht Totaal aantal werknemers in Bron: Functiekaart 2006 (DRO) &
ziekenhuizen-, verzorginghuizen, ARRA 2008
bejaardenhuizen, horeca, politie, (Kamer van Koophandel *)
brandweer, theater/podia,
sporthallen, -scholen en —centra.

Kantoren Totaal aantal werknemers in Bron: Functiekaart 2006 (DRO) &
kantoren, winkels, gezondheidszorg | ARRA 2008
m.u.v. instellingen dag-nacht, (Kamer van Koophandel *)
onderwijs en welzijn.

Industrie Totaal aantal werknemers in Bron: Functiekaart 2006 (DRO) &
bedrijven m.b.t. auto en motor, bouw, | ARRA 2008
groothandel, industrie, landbouw en | (Kamer van Koophandel *)
visserij, mediaproducenten,
onderhoud en reparatie,
telecommunicatie en post, vervoer
en opslag, markt- en straathandel.

Bedden Som van A+B+C: Aanname is 100% bezetting hotels
A=Aantal bedden hotels, internaten, | met gemiddeld 2 bedden per kamer
herberg
B=Aantal bedden in zieken- en,
verpleeg en verzorgingshuizen,
geestelijk gezondheid en revalidatie
instellingen
C=gevangenissen

Bezoekers Som van A+B A en B zijn zeer globale aannames op
A=5% werknemers industrie + 10% | basis van type kantoor of bedrijf
werknemers kantoren + 15%
werknemers dag_nacht
B=5 per werknemer voorzieningen




i

Externe veiligheid spoor Parooldriehoek

24

metro en/of trein

Kolom Aanname Opmerking

Leerlingen Som van A+B+C+E+F A en C zijn gemiddeld cijfer
A=70 per kinderdagverblijf Amsterdam
B=25 per peuterspeelzaal B is helft gemiddeld cijfer Amsterdam
C=215 per basisschool (worden maar in beperkt aantal
D=2 per werknemer speciaal dagdelen gebruikt)
onderwijs/125 basisschool Op C uitzondering als exact cijfer
E=800 (VWO/mavo/havo/vbo) (Internet) bekend is.
F=10 per werknemer voortgezet D, E, en F op basis van zeer globale
onderwijs aannames.

Reizigers Som van in- en uitstappers van Gemeten voor aantal reizigers per

etmaal op een gemiddelde werkdag op
basis van gegevens GVB

Tabel 2.1. Toelichting op herkomst gegevens huidige situatie (tabel opgesteld door de

opdrachtgever)

ID Opp. Inwo | Werkn | Werkn | Werkn Aan | Aantal | Aantal | Aantal
[ha] ners | emers | emers | emers tal bezoe | leerlin reizi

dag/ kan indus bed kers gen gers

nacht toor trie den

uo1 9.0 880 10 80 10 0 30 0 0
uo7 0.4 0 0 900 0 0 90 0 0
uos 0.4 0 0 450 0 0 0 5 0
uo9 0.8 346 0 5 0 0 5 0 0
ulo 0.6 116 0 5 0 0 5 0 0
Uil 0.2 5 0 0 0 0 0 0 0
u49 0.8 116 0 6 0 0 1 0 0
uU50 0.3 50 0 3 0 0 1 0 0
uUs1 3.9 630 0 32 0 0 4 0 0
uU52 25 0 50 100 10 0 20 0 80000
uU53 0.9 0 0 110 0 0 20 1100 0
u54 4.3 550 76 600 34 0 130 500 0
uU55 0.8 0 0 300 0 0 30 250 0
uU56 0.7 0 0 1300 0 0 130 0 0
us57 4.6 500 1000 1400 50 0 500 0 0
u58 25 0 110 250 0 500 40 800 0
uU59 2.1 208 1 10 3 0 10 0 0
u60 2.2 245 0 90 2 0 9 260 0
U6l 1.6 211 3 67 0 0 7 373 0
u62 9.2 2818 48 259 42 0 35 304 0
U63 3.0 965 13 40 8 0 6 0 0
u64 14 374 2 3 9 0 1 215 0
u65 0.5 233 4 5 3 0 1 0 0
u67 0.3 261 4 4 0 0 1 0 0
u68 1.3 600 6 25 6 0 4 0 0
u69 1.6 526 0 5 1 0 1 0 0
u7o 15 663 16 19 18 0 5 0 0
U7l 0.7 227 0 39 3 0 4 194 0
u72 0.4 252 0 0 2 0 0 0 0
u73 0.6 245 6 34 2 0 4 175 0
u74 24 994 29 88 14 0 14 0 0
u75 2.7 1191 6 8 3 0 2 0 0
Uu76 5.9 1300 228 155 32 20 50 0 0
u77 0.1 5 0 0 0 0 0 0 0
u78 0.3 22 0 0 0 0 0 0 0
u79 0.5 22 0 2 1 0 0 0 0
uso 0.4 9 0 8 0 0 8 0 0
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ID Opp. Inwo | Werkn | Werkn | Werkn Aan | Aantal | Aantal | Aantal
[ha] ners | emers | emers | emers tal bezoe | leerlin reizi

dag/ kan indus bed kers gen gers

nacht toor trie den

usl 6.0 1201 26 290 70 0 130 380 0
us82 24 900 75 70 35 0 20 22 0
u83 0.9 261 1 2 0 0 0 0 0
us4 14 0 5 200 40 0 20 1230 0
U85 4.2 1427 17 79 26 0 12 0 0
u86 4.4 1502 48 119 18 0 20 0 0
us7 4.5 1707 49 151 16 0 23 0 0
uss 14 637 17 21 19 0 6 0 0
u89 1.4 379 8 106 23 0 13 197 0
uoo 7.8 1500 2500 120 50 530 400 0 0
uoo 13.9 0 0 0 0 0 260 0 0
U9l 1.0 510 8 70 0 8 140 0 0
u92 4.9 1180 30 250 2 60 200 500 0
u93 1.9 290 4 190 20 0 72 20 0
u94 0.7 290 10 70 0 0 70 0 0
u9s 1.5 0 0 325 0 0 33 1250 0
u96 0.3 33 0 50 3 0 100 0 0
u97 0.9 140 3 52 0 0 150 0 0
u9s 0.3 28 0 40 0 0 80 0 0
u99 34 825 30 140 70 0 200 0 0
V01l 4.7 1380 5 30 12 0 4 0 0
V02 34 330 140 60 16 0 22 0 0
V03 0.6 25 2 2 0 2 1 0 0
V04 0.3 26 0 1 1 0 0 0 0
Wwo1 0.2 12 0 0 0 0 0 0 0
W02 1.3 292 0 12 5 0 2 0 0
W03 0.9 0 0 200 0 0 20 70 0
W04 0.4 16 0 0 0 0 0 0 0
W05 1.0 0 0 700 0 0 70 0 0
W06 5.3 600 900 70 90 0 225 0 0
wo7 0.8 306 10 35 6 0 5 0 0
W08 0.8 23 0 2 1 0 0 0 0
W09 3.7 1004 15 54 11 5 8 240 0

Tabel 2.2. Gegevens huidige situatie (tabel opgesteld door de opdrachtgever)

Door AVIV zijn de volgende bewerkingen op deze gegevens uitgevoerd:

Voor de bezoekers is aangenomen dat de te hanteren dichtheid berekend kan worden
door uit te gaan van 25% van het gemiddelde dagelijkse aantal bezoekers. Deze
dichtheid wordt alleen gehanteerd voor de dag. ’s Nachts wordt geen rekening
gehouden met bezoekers. Een uitzondering hierop vormt het Oosterpark (gebied U00)
waarbij is uitgegaan van 100% van het aantal bezoekers gedurende de dag (100%
buiten).
Voor het aantal aanwezigen op de stations wordt uitgegaan van de cijfers voor het
aantal in- en uitstappers per etmaal op een werkdag. De verblijfstijd van een reiziger
op het perron wordt geschat op 10 min. De dag wordt gerekend als 12 uur overdag
waarin 90% van het aantal in- en uitstappers wordt gerealiseerd.
De inwoners zijn overdag voor 50% en ’s nachts voor 100% aanwezig.
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Voor gebruik in RBM 1l is de dichtheid (aantal personen per hectare) afgeleid door het
gesommeerde aantal aanwezigen uit tabel 2.2 te delen door het oppervlak opgenomen in
deze tabel. Voor de som van het aantal aanwezigen is het aantal in de kolom
Werknemers dag/nacht voor 30% meegenomen. Er is onderscheid gemaakt tussen een
situatie dag en nacht.

De in tabel

2.3 gearceerd weergegeven gebieden

bebouwingssituatie vervangen door toekomstige gebieden.

worden in de toekomstige

SD_ID | Unieke code Opp. Dichtheid Dichtheid

[ha] Dag [/ha] | Nacht [/ha]
uo1 UO1 Amstelstation2009 H1 9.0 60 99
uo7 UQ7_Amstelstation2009 H1 0.4 2306 113
uos U08_Amstelstation2009_H1 0.4 1138 56
uo9 U09_ Amstelstation2009 H1 0.8 224 433
ui10 U10 Amstelstation2009 H1 0.6 107 194
Uil Ull Amstelstation2009 H1 0.2 13 25
u49 U49 Amstelstation2009_H1 0.8 80 145
us0 U50_Amstelstation2009 H1 0.3 94 167
U51 U51 Amstelstation2009 H1 3.9 89 162
u52 U52 Amstelstation2009 H1 2.5 452 53
U53 U53 Amstelstation2009_H1 0.9 1350 6
us4 U54 Amstelstation2009 H1 4.3 341 141
US55 U55 Amstelstation2009 H1 0.8 697 19
U56 U56 Amstelstation2009 H1 0.7 1904 93
u57 U57_Amstelstation2009_H1 4.6 462 190
u58 U58 Amstelstation2009 H1 2.5 637 218
U59 U59 Amstelstation2009 H1 2.1 57 100
uU60 U60 Amstelstation2009 H1 2.2 217 113
U6l U61_ Amstelstation2009_H1 1.6 343 135
u62 U62_Amstelstation2009 H1 9.2 221 310
U63 U63 Amstelstation2009 H1 3.0 179 324
u64 U64 Amstelstation2009 H1 1.4 296 268
U65 U65 Amstelstation2009 H1 0.5 252 469
u67 U67_Amstelstation2009_H1 0.3 453 875
u68 U68_ Amstelstation2009 H1 1.3 257 464
U69 U69 Amstelstation2009 H1 1.6 168 329
u70 U70_ Amstelstation2009 H1 1.5 250 446
u71 U71_Amstelstation2009_H1 0.7 501 327
u72 U72_Amstelstation2009_H1 0.4 320 630
U73 U73 Amstelstation2009 H1 0.6 561 414
u74 U74 Amstelstation2009 H1 2.4 255 420
U75 U75_ Amstelstation2009 H1 2.7 225 442
u76 U76_Amstelstation2009 H1 5.9 159 237
u77 U77 Amstelstation2009 H1 0.1 25 50
U778 U78 Amstelstation2009 H1 0.3 37 73
u79 U79_ Amstelstation2009 H1 0.5 28 44
uso U80_Amstelstation2009 H1 0.4 36 24
U8l UB81 Amstelstation2009 H1 6.0 230 204
u82 U82_ Amstelstation2009 H1 2.4 252 387
u83 U83_Amstelstation2009_H1 0.9 148 290
us4 U84 _Amstelstation2009_H1 14 1055 10
U85 U85 Amstelstation2009 H1 4.2 197 342
U86 U86_Amstelstation2009 H1 4.4 206 346
us7 U87 Amstelstation2009 H1 4.5 231 384
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SD_ID | Unieke code Opp. Dichtheid Dichtheid

[ha] Dag [/ha] | Nacht [/ha]
uss U88_ Amstelstation2009 H1 1.4 261 460
us9 U89 Amstelstation2009 H1 1.4 372 277
(U]e]0] U90_ Amstelstation2009 H1 7.8 295 358
uoo UOO_Amstelstation2009_H1 13.9 19 0
U9l U91 Amstelstation2009 H1 1.0 370 524
u92 U92_ Amstelstation2009 H1 4.9 298 257
u93 U93 Amstelstation2009 H1 1.9 207 159
U4 U94 Amstelstation2009 H1 0.7 336 424
u9s U95 Amstelstation2009 H1 15 1056 11
u96 U96_Amstelstation2009 H1 0.3 315 119
u97 U97 Amstelstation2009 H1 0.9 178 159
u9s U98 Amstelstation2009 H1 0.3 247 100
u99 U99 Amstelstation2009 H1 3.4 200 248
V01 V01_Amstelstation2009_H1 4.7 156 294
V02 V02_Amstelstation2009 H1 3.4 85 111
V03 V03_Amstelstation2009 H1 0.6 29 46
V04 V04 _Amstelstation2009 H1 0.3 50 87
W05 WO05_Amstelstation2009_H1 1.0 718 35
W06 WO06_Amstelstation2009 H1 5.3 148 166
W07 WO07_Amstelstation2009 H1 0.8 248 389
W08 WO08_Amstelstation2009_H1 0.8 18 29
W09 W09 _Amstelstation2009 H1 3.7 221 275

Tabel 2.3. Gegevens invoer voor RBM II, huidige situatie
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Figuur 2.1. Bevolkingsgebieden RBM |I, huidige situatie
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Bijlage 3. Gegevens bebouwing toekomstige situatie

Tabel 3.1 toont de herkomst van de gegevens. De gegevens per bebouwingsgebied
worden getoond in tabel 3.2. De nummering van de gebieden die nieuw of gewijzigd zijn
ten opzichte van de huidige situatie zijn in figuur 3.1 voorzien van de toevoeging ‘T’.

Kolom Aanname Opmerking

SD_ID Uniek nummer vakken

Unieke_Code Identificatie van gegevens naar Deze code is opgebouwd uit:

volgnummer Stadsdeel code + autonummering +
Amstelstation + jaar inventarisatie + T
(van Toekomstig) + 1 (eerste bewerking).
(v.b. U0O4_Amstelstation2009_T1)

Opp. [ha] Totaal aantal hectare per vak De grootte van een vlak in hectare

Inwoners Totaal aantal inwoners Toekomstig aantal inwoners op basis van
de programma’s van de verschillende
projecten
(totaal aantal m2/100 X 2.2)

Kantoren Totaal aantal werknemers (K+V) | K=Aantal arbeidsplaatsen in toekomstige

in: kantoren op basis van de programma’s van
de verschillende projecten
K= kantoren (totaal aantal m2 Kantoren/25)
VV=Voorzieningen V=Aantal arbeidsplaatsen in toekomstige
voorzieningen op basis van de programma’s
van de verschillende projecten
(totaal aantal m2 voorzieningen/50)
dag_nacht 50% van aantal werknemers in Aantal arbeidsplaatsen in toekomstige hotel
hotel en horeca op basis van de programma’s van de
verschillende projecten
(totaal aantal bedden/5)

Bedden Aantal bedden in hotels Toekomstig aantal bedden zoals
aangegeven in de programma van de
verschillend projecten
(totaal aantal m2 hotel/40m?2)

Bezoekers Som van A+B+C A en B zijn zeer globale aannames op basis

A= 10% WP_Kantoren van functie in de programma’s van de
B=5 bezoekers per werknemer in | verschillende projecten
voorzieningen

C= 20% aantal bedden als

bezoekers van congresruimtes in

een hotel

Leerlingen Aantal leerlingen Toekomstig aantal leerlingen op basis van
de scholen in het programma van
(totaal aantal m2 onderwijs/20)

Tabel 3.1. Toelichting op herkomst gegevens toekomstige situatie (tabel opgesteld door
de opdrachtgever)
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ID Opp. Inwo | Werkn | Werkn | Werkn | Aantal Aantal | Aantal | Aantal
[ha] ners | emers | emers | emers bed bezoe | leerlin reizi
dag/ kan indus den kers gen gers

nacht toor trie
u29 T 0.3 286 0 20 0 0 100 0 0
U3 T 0.1 0 0 310 0 0 31 0 0
UsL T 0.4 165 0 80 0 0 400 0 0
us2. T 0.2 99 0 587 0 0 191 0 0
U33 T 0.2 418 0 32 0 160 36 0 0
us4a T 0.3 130 80 130 0 250 50 0 0
Usss T 0.2 210 0 45 0 0 90 0 0
u3e T 0.7 275 0 0 0 0 0 0 0
Us7_T 0.6 300 0 0 0 0 0 0 0
u3s T 0.4 405 40 105 0 0 15 0 0
Tabel 3.2. Gegevens nieuwe/gewijzigde gebieden toekomstige situatie (tabel opgesteld

door de opdrachtgever)

Door AVIV zijn de volgende bewerkingen op deze gegevens uitgevoerd:

e Voor de bezoekers is aangenomen dat de te hanteren dichtheid berekend kan worden
door uit te gaan van 25% van het gemiddelde dagelijkse aantal bezoekers. Deze
dichtheid wordt alleen gehanteerd voor de dag. 's Nachts wordt geen rekening
gehouden met bezoekers.

e Voor het aantal aanwezigen op de stations wordt uitgegaan van de cijfers voor het
aantal in- en uitstappers per etmaal op een werkdag. De verblijfstijd van een reiziger
op het perron wordt geschat op 10 min. De dag wordt gerekend als 12 uur overdag
waarin 90% van het aantal in- en uitstappers wordt gerealiseerd.

e De inwoners zijn overdag voor 50% en ’s nachts voor 100% aanwezig.

Voor gebruik in RBM 1l is de dichtheid (aantal personen per hectare) afgeleid door het
gesommeerde aantal aanwezigen uit tabel 2.2 te delen door het oppervlak opgenomen in
deze tabel. Voor de som van het aantal aanwezigen is het aantal in de kolom
Werknemers dag/nacht voor 30% meegenomen. Er is onderscheid gemaakt tussen een
situatie dag en nacht.

ID Unieke code Opp. Dichtheid | Dichtheid
[ha] Dag [/ha] | Nacht [/ha]

U29 T | U29 Amstelstation2009_T1 0.3 627 957
U30 T | U30_Amstelstation2009 T1 0.1 3178 155
U31 T | U31 Amstelstation2009 T1 0.4 656 423
U32_T | U32_Amstelstation2009_T1 0.2 3421 642
U33_T | U33_Amstelstation2009_T1 0.2 2050 2898
U34 T | U34 Amstelstation2009 T1 0.3 1605 1368
U35 T | U35 Amstelstation2009 T1 0.2 863 1061
U36_T | U36_Amstelstation2009_T1 0.7 196 393
U37_T | U37_Amstelstation2009_T1 0.6 250 500
U38 T | U38 Amstelstation2009 T1 0.4 808 1056

Tabel 3.3. Gegevens invoer voor RBM I, nieuwe/gewijzigde gebieden toekomstige

situatie
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Figuur 3.1. Bevolkingsgebieden RBM Il toekomstige situatie
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situatie, dag functie in gebouw | oppervlakte | eenheid mensen kengetal eenheid aantal mensen aanwezig | periode
2007 kantoor 11.000 m2 bvo | werknemer 30 m2 per werknemer 367 dag
bezoeker 10% aantal werknemers 37 dag
Totaal 403 dag
nu school 400 m2 bvo studenten 150 dag
broedplaats 10500 m2 bvo | werknemers 50 m2 per werknemer 210 dag
bezoekers 10% aantal werknemers 21 dag
canvas 560 m2 bvo | werknemer 6 dag
bezoeker 50
Totaal 387 dag
toekomst broedplaats/werk 4000 m2 bvo | werknemer 50 m2 per werknemer 80 dag
bezoeker 10% aantal werknemers 8 dag
canvas 600 m2 bvo | werknemer 6 dag
bezoeker 80 dag
hotel 7000 m2 bvo | werknemer 30 dag
gasten 100 dag
Totaal 304 dag
situatie, nacht functie in gebouw | opperviakte | eenheid mensen kengetal eenheid aantal mensen aanwezig | periode
2007 kantoor 11.000 m2 bvo | werknemer 10 nacht
bezoeker 0 nacht
Totaal 10 nacht
nu school 400 m2 bvo studenten 0 nacht
broedplaats 10500 m2 bvo | werknemers 10 nacht
bezoekers 1 nacht
canvas 560 m2 bvo | werknemer 10 nacht
bezoeker 150 nacht
Totaal 171 nacht
toekomst broedplaats/werk 4000 m2 bvo | werknemer 4 nacht
bezoeker 1 nacht
canvas 600 m2 bvo | werknemer 10 nacht
bezoeker 150 nacht
hotel 7000 m2 bvo | werknemer 30 nacht
gasten 200 nacht
Totaal 395 nacht




