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Overleg op grond van artikel 5.1.1. van het Besluit ruimtelijke 
ordening (Bro) ten behoeve van projectbesluit Wro en 
bouwvergunning Amsterdam Marina 
 
Over het project is conform artikel 5.1.1 Bro overleg gevoerd met alle betrokken organen 
en diensten van andere overheden. 
Het gevoerde overleg is voor ons geen aanleiding om af te zien van het verlenen van 
medewerking aan het project. Hieronder een overzicht van de organisaties waarmee 
overleg is gevoerd en de van toepassing zijnde reacties: 
 
 
 Burgemeester en Wethouders van Amsterdam 

Het College van B & W van Amsterdam heeft geen bezwaren kenbaar gemaakt. 
 
 Waternet 

- Met betrekking tot de waterkering is er geen Waterwetvergunning nodig omdat 
de werkzaamheden niet in de beschermingszone ervan plaatsvinden;  

- Ten aanzien van het slaan van buispalen ten behoeve van de steigers is niet 
Waternet maar Rijkswaterstaat bevoegd gezag; 

- Indien er grondwater wordt onttrokken is een melding of vergunning in het kader 
van de Waterwet nodig; 

Naar aanleiding van soortgelijke werkzaamheden in de omgeving van dit project is 
naar voren gekomen dat Waternet als beheerder van de hoofdtransportleiding 
tevens voorschrijft: 

- Dat minimaal 6 weken voor start uitvoering door de uitvoerende partij het 
uitvoeringsplan moet worden aangeleverd. In het uitvoeringsplan wordt 
vastgelegd hoe de werkzaamheden worden uitgevoerd, met name de wijze 
waarop de palen worden ingebracht is van belang voor de ongestoorde ligging 
van de hoofdtransportleiding. 

 
 Provincie Noord-Holland 
 De Provincie merkt ten aanzien van het project het volgende op: 

- Voor de bouw en het gebruik als jachthaven is een 
Natuurbeschermingswetvergunning vereist, er dient een goede afstemming 
plaats te vinden tussen het projectbesluit en de vergunningaanvraag om een 
natuurbeschermingswetvergunning; 

- In de concept onderbouwing (van oktober 2010) is de definitie van een 
kwetsbaar object niet juist toegepast, derhalve is de onderbouwing ten aanzien 
van het aspect Externe Veiligheid niet correct. 

 
 Rijkswaterstaat 

- Ten aanzien van het slaan van buispalen ten behoeve van de steigers is in het 
kader van de waterkwaliteit geen Waterwetvergunning vereist; 

- Voor de exploitatie van de jachthaven moet een melding worden gedaan in het 
kader van het Besluit brandveilig gebruik bouwwerken. 

 
 VROM-Inspectie, regio Noord-West 

Gelet op de nationale belangen zoals die zijn verwoord in de Realisatieparagraaf 
Nationaal Ruimtelijk Beleid gaat het in het project om Nationaal belang 02: 
Basiskwaliteit hoofdinfrastructuur: 

- Er dient rekening te worden gehouden met de verkeersaantrekkende werking 
en de ontsluiting van het gebied bij evenementen; 

- Het gebruik van de jachthaven mag geen negatieve invloed hebben op het 
doorgaande verkeer op de vaarweg. 
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Ten aanzien van de gemaakte reacties merken wij het volgende op: 
- Ten behoeve van het project zal geen grondwater worden onttrokken, een melding of 

vergunning in het kader van de Waterwet is dan ook niet vereist; 
 
- HISWA Vereniging ziet erop toe dat het gevraagde uitvoeringsplan minimaal 6 weken 

voor start uitvoering aan Waternet wordt aangeleverd; 
 
- Gelijktijdig met de voorbereidingen van dit projectbesluit is door HISWA Vereniging de 

Natuurbeschermingswetvergunning aangevraagd; 
 
- In de Ruimtelijke onderbouwing komt het begrip kwetsbaar object niet voor, de 

onderbouwing is daarom niet aangepast, wel is naar aanleiding van de reactie de 
notitie ‘Herberekening Groepsrisico IJ project HISWA’ opgesteld. Deze notitie is als 
bijlage (B4) aan deze beschikking bijgevoegd; 

 
- Voorafgaand aan de ingebruikname van de jachthaven moet een melding worden 

gedaan in het kader van het Besluit brandveilig gebruik bouwwerken; 
 
- Met dit projectbesluit worden niet de evenementen in en rond de jachthaven geregeld, 

hiervoor zullen evenementenvergunningen worden aangevraagd. In de ruimtelijke 
onderbouwing wordt wel ingegaan op de situatie tijdens evenementen om aan te 
tonen dat het project hiervoor een geschikte locatie biedt. De jachthaven heeft geen 
onvoorziene verkeersaantrekkende werking en de druk op de ontsluiting van het 
gebied zal ook minimaal verhogen; 

 
- Het project dient te voldoen aan het Binnenvaartpolitiereglement en de Verordening 

op binnenwater, hierin wordt ondermeer het gebruik van verlichting en het plaatsen 
van scheepvaartborden geregeld. Tussen de vaarweg van het IJ en de jachthaven 
wordt een golfbreker aangelegd waardoor er wederzijds geen hinder wordt 
ondervonden. 

 
 
Bijlagen: 
 

• Reactie Waternet, d.d. 9 oktober 2010 
• Reactie Provincie Noord-Holland, d.d. 22 december 2010 
• Reactie Rijkswaterstaat, d.d. 16 november 2010 
• Reactie VROM-Inspectie, regio Noord-West, d.d. 23 december 2010 
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ALGEMEEN 
 
Overeenkomstig het bepaalde in de Wet ruimtelijke ordening heeft het ontwerpprojectbesluit Wro en 
de onwerpbouwvergunning Amsterdam Marina, met de daarop betrekking hebbende stukken, met 
ingang van 18 mei 2011 voor de duur van zes weken voor eenieder ter inzage gelegen, met de 
mogelijkheid een zienswijze in te dienen. 
  
Tevens heeft overeenkomstig het bepaalde in de Wet Milieubeheer gelijktijdig met genoemd 
projectbesluit Wro en bouwvergunning het Milieueffectrapport (MER) Ontwikkeling NDSM-werf, met de 
daarop betrekking hebbende stukken, voor eenieder ter inzage gelegen, met de mogelijkheid 
zienswijzen in te dienen.  Overeenkomstig artikel 7.32, lid 3, van de wet milieubeheer (Wm) kunnen 
zienswijzen op het MER slechts betrekking hebben op de inhoud van het MER, het niet voldoen van 
het rapport aan de bij of krachtens artikel 7.23 Wm gestelde regels dan wel op onjuistheden die het 
rapport bevat.  
 
Op de zienswijzen die betrekking hebben op genoemd Projectbesluit Wro en het MER zal hieronder 
inhoudelijk worden ingegaan. Omdat de zienswijzen betrekking hebben op het MER dan wel op het 
projectbesluit, worden de zienswijzen in één gezamenlijke nota beantwoord. De zienswijzen zullen in 
samengevatte vorm worden weergegeven. De zienswijzen zijn volledigheidshalve integraal 
opgenomen als bijlagen bij deze nota van beantwoording. 
 
De stukken voor het HISWA Nautisch Centrum zijn gelijktijdig met Amsterdam Marina ter inzage 
gelegd. Besluitvorming over HISWA Nautisch Centrum volgt over enkele weken omdat nu nog een 
discussie wordt gevoerd over welstandsaspecten. Shipdock heeft een integrale zienswijze ingediend 
op Amsterdam Marina én HISWA Nautisch Centrum. De zienswijzen worden gezamenlijk behandeld 
in deze nota van beantwoording omdat ze betrekking hebben op het hele project HISWA.  
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BEHANDELING ZIENSWIJZEN 
 
Formele aspecten 
 
Van de volgende adressanten zijn met betrekking tot de Projectbesluiten HISWA en/of het MER 
zienswijzen ontvangen: 
Adressant 1: mw Pool, Ranonkelkade 85N, 1031 XX Amsterdam 
Adressant 2: Shipdock B.V. , T.T. Vasumweg 125-131, P.O. Box 37201, 1030 AE Amsterdam.  
 
De zienswijzen van adressant 1 hebben betrekking op het MER.  
De zienswijzen van adressant 2 hebben betrekking op zowel de Projectbesluiten 
Wro/bouwvergunningen HISWA Nautisch Centrum en Amsterdam Marina als het MER.  
 
De zienswijze van adressant 1 is binnen de gestelde termijn binnengekomen, zodat deze tijdig is 
ingediend.  
Adressant 2 heeft op 29 juni 2011 twee zienswijzen ingediend. De ene zienswijze had betrekking op 
de projectbesluiten Wro en bouwvergunningen Hiswa Nautisch Centrum en Amsterdam Marina. De 
andere zienswijze had betrekking op het MER NDSM-werf. Op 29 juli is door adressant 2 bovendien 
een aanvullende zienswijze ingediend. Alle drie de zienswijzen van adressant 2 zijn ingediend buiten 
de termijn die daarvoor heeft gegolden. De termijn voor het naar voren brengen van zienswijzen 
eindigde op 28 juni 2011. 
 
Overwegingen m.b.t. adressant 2: 
In de aanvullende zienswijze van adressant 2 staat dat in een telefoongesprek met een ambtenaar 
van het stadsdeel de mogelijkheid is geboden om nog een aanvulling op de zienswijze in te dienen. 
Hiermee wordt de suggestie gewekt dat er sprake zou (kunnen) zijn van een toezegging aan 
adressant en een misverstand of een onduidelijkheid bij de gemeente. Dit is geenszins het geval. 
Tijdens genoemd telefoongesprek is meermalen benadrukt dat de termijn gedurende welke 
zienswijzen naar voren konden worden gebracht duurde tot en met 28 juni en dat daarom zowel de 
reeds ingediende zienswijzen als een eventuele aanvulling van adressant buiten die termijn vallen. 
Adressant 2 is derhalve niet ontvankelijk.   
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Inhoudelijke behandeling:  
 
 
Adressant 1 : 
 

 

Zienswijzen over de projectbesluit en  
Hiswa: 
Er zijn door adressant 1 geen zienswijzen naar 
voren gebracht over de 
projectbesluiten/bouwvergunningen HISWA 
Nautisch Centrum en Amsterdam Marina. 

 

Zienswijzen over het milieueffectrapport  
Met betrekking tot het MER NDSM-werf zijn de 
volgende zienswijzen naar voren gekomen: 

Beantwoording:  
De ingediende zienswijzen over het MER hebben 
betrekking op evenementenlawaai; een 
onderdeel van het MER dat voor de 
onderliggende projectbesluiten t.b.v. HISWA-
project niet relevant is. Het onderdeel 
evenementenlawaai van het MER zal betrokken 
worden bij het bestemmingsplan voor het 
landgedeelte van de NDSM-werf 
(bestemmingsplan NDSM-werf Oost).   

 a. Evenementen  
1. De normen die worden gehanteerd in de 

Werkinstructie geven geluidoverlast. Het 
geluid zou in de omgeving niet hoorbaar 
moeten zijn 

2. In verband met geluid zouden de 
evenementen moeten worden 
afgeschermd. Evenementen zouden in 
een gebouw moeten plaatsvinden. 

3. De brancheverenigingen van 
evenementen hebben een convenant 
getekend over geluidnormen bij 
concerten. Het aantal decibels mag 
tijdens een meting niet hoger zijn dan 
103. Het MER en de werkinstructie zou 
moeten worden aangepast aan dit 
convenant. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Beantwoording  
1. In het MER is uitgegaan van de grenswaarde 

uit het gemeentelijk beleid (de Werkinstructie 
Evenementen van het Stadsdeel Amsterdam 
Noord) van 75 dB(A) op de woningen 
gedurende de dag en avondperiode. Dit is 
een veelal ook landelijk gehanteerde norm, 
gebaseerd op de Nota "Evenementen met 
een luidruchtig karakter" van de toenmalige 
Inspectie Milieuhygiëne Limburg. Deze 
grenswaarde is in deze Nota genoemd 
teneinde onduldbare hinder te voorkomen en 
spraakverstaanbaarheid in woningen niet te 
verstoren. Enige hinder is daarbij echter niet 
uitgesloten doch dit wordt ook in deze Nota 
aanvaardbaar geacht mede gelet op het 
beperkte aantal keren wanneer dit niveau 
mag optreden 

2. In het MER wordt aangegeven dat er op 
verschillende manieren geluidsreducerende 
maatregelen getroffen kunnen worden, 
bijvoorbeeld middels de positie van het 
podium of het plaatsen van lokale 
afschermingen door containerwanden. De 
aard en omvang van de evenementen leent 
zich echter niet goed voor uitvoering in een 
gebouw. In het MER is aangetoond dat, 
onder bepaalde voorwaarden, ook 
evenementen in de open lucht kunnen 
plaatsvinden zonder dat de daarvoor 
gehanteerde grenswaarde wordt 
overschreden. 

3. Het convenant heeft betrekking op afspraken 
tussen concertorganisatoren, festivals en 
poppodia. Het heeft geen status van wet en 
regelgeving. Doel van het convenant is het 
voorkomen van gehoorschade. De 
genoemde waarde van 103 dB(A) betreft dan 
ook niet het bronvermogen maar het 
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geluidniveau bij het publiek. Bij grote 
evenementen, die volgens de Werkinstructie 
maximaal 6 maal per jaar plaats vinden, 
wordt uitgegaan van een (gemiddeld) 
bronvermogen van 140 dB(A). Dit betekent 
ongeveer een geluidniveau van 100 dB(A) op 
25 meter afstand en 90dB(A) op 100 meter 
afstand. Dit komt redelijk overeen met het in 
het convenant opgenomen geluidniveau.  

 
Concluderend 
Gelet op het doel van het MER leiden de zienswijzen niet tot de conclusie dat het MER onvoldoende 
informatie zou bevatten voor de besluitvorming. Evenmin leiden de zienswijzen tot de conclusie dat 
het MER niet zou voldoen aan de krachtens artikel 7.23 Wm gestelde regels, noch dat het 
onjuistheden bevat als gevolg waarvan de informatie die het MER bevat niet bruikbaar zou zijn. 
Met betrekking tot de Projectbesluiten Wro/bouwvergunningen zijn geen zienswijzen naar voren 
gebracht. 
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Adressant 2: Shipdock 
De zienswijzen zijn allen buiten de termijn naar voren gebracht. Adressant is derhalve niet 
ontvankelijk. Vanwege het belang dat het stadsdeelbestuur hecht aan een zo groot mogelijk 
maatschappelijk draagvlak, wordt hieronder inhoudelijk wel ingegaan op de betreffende zienswijzen. 
 
Zienswijze n over het Ontwerp  projectbesluit 
en ontwerp bouwvergunning Amsterdam 
Marina en het ontwerp projectbesluit en 
ontwerpbouwvergunning Hiswa Nautisch 
centrum: 
 

Zoals ook in de inleiding opgemerkt heeft 
Shipdock een integrale zienswijze ingediend op 
Amsterdam Marina én HISWA Nautisch Centrum. 
De zienswijzen worden gezamenlijk behandeld in 
deze nota van beantwoording omdat ze 
betrekking hebben op het hele project HISWA. 

a. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ontwikkeling geeft beperking Shipdock  
Met de ontwikkelingen wordt realisatie van 
een extra drijvend dok aan ligplaats III 
onmogelijk gemaakt door gebrek aan ruimte 
en een te korte afstand tot de mogelijke 
ontwikkelingen. Het is niet duidelijk hoe de 
nieuwe plannen voor een jachthaven in 
verhouding staan tot de reservering van de 
noodzakelijke milieuruimte voor de nieuwe 
revisievergunning voor Shipdock. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Beantw oording:  
Vanaf 2007 heeft er rond de geluidsuitstraling van 
Shipdock intensief overleg plaatsgevonden 
tussen Shipdock en haar adviseur (DGMR), de 
provincie Noord-Holland (destijds bevoegd gezag 
krachtens de Wet milieubeheer) en het stadsdeel 
Amsterdam Noord en haar adviseurs (DMB en 
LBP|SIGHT). In dat overleg werd geconstateerd 
dat de vigerende milieuvergunning voor Shipdock 
(uit 1994) geactualiseerd moest worden en 
bovendien dat als Shipdock aan de 
geluidgrenswaarden van die vergunning zou 
voldoen, zij toch de zone rond het industrieterrein 
Cornelis Douwes zou overschrijden. Alle partijen 
waren het er over eens dat dit laatste feit niet aan 
Shipdock was toe te rekenen doch werd 
veroorzaakt door een (naar de huidige inzichten) 
gebrekkige akoestische modellering ten tijde van 
de zonering en sanering van het industrieterrein 
en de daaraan gekoppelde vergunningverlening 
in 1994. Een en ander bleek onder meer uit een 
nieuw gedetailleerd rekenmodel zoals dat door de 
adviseur van Shipdock, DGMR, was vervaardigd. 
Tijdens dat overleg uitte Shipdock tevens de 
wens om haar activiteiten uit te breiden met een 
drijvend dok dat buiten de huidige grenzen van 
de inrichting zou moeten worden afgemeerd. De 
consequenties daarvan werden door DGMR 
zichtbaar gemaakt in notitie I.2008.1775.00.N001 
van 30 maart 2009, waarin werd aangetoond dat 
met name als gevolg van genoemde uitbreiding 
de vigerende  geluidszone rond het 
industrieterrein Cornelis Douwes aanzienlijk zou 
worden overschreden, niet alleen in de richting 
van Tuindorp Oostzaan maar ook richting 
overzijde van het IJ, richting Houthavens. 
 
Door zowel de provincie als het stadsdeel 
Amsterdam Noord is toen gesteld dat verruiming 
van de zone richting Houthavens niet mogelijk 
zou zijn doch dat medewerking zou worden 
verleend aan verruiming van de zone in de 
richting van Tuindorp Oostzaan, waarvoor het 
noodzakelijk was ook een deel van het 
gezoneerde industrieterrein te dezoneren (de 
vestiging van grote lawaaimakers uit te sluiten). 
Aan Shipdock werd meegedeeld dat een 
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aanvraag om een revisievergunning die daarop 
gebaseerd was, vergunbaar zou zijn. Shipdock 
heeft daartoe een concept aanvraag om 
vergunning opgesteld, waarvan het DGMR-
rapport I.2008.1775.00.R001 van 1 oktober 2009 
"concept Akoestisch onderzoek Shipdock 
Amsterdam en Niron" onderdeel uitmaakte. Het 
stadsdeel Noord heeft de gedeeltelijke 
dezonering en de zoneverruiming richting 
Tuindorp Oostzaan inmiddels in gang gezet, 
reden waarom het toenmalig bevoegd gezag, de 
provincie Noord-Holland, vooralsnog uitstel 
verleende voor het indienen van een aanvraag 
om revisievergunning.  
In de concept aanvraag om vergunning en het 
bijbehorende akoestisch onderzoek worden niet 
alleen de huidige door Shipdock verrichtte 
activiteiten beschreven, doch is ook sprake van 
een nieuw drijvend dok binnen de grenzen van de 
inrichting en wel op ligplaats III. Uit dat akoestisch 
onderzoek blijkt dat de zone richting Houthavens 
niet wordt overschreden doch dat er uitsluitend 
nog sprake is van een overschrijding ter plaatse 
van Tuindorp Oostzaan. 
 
Het is nu juist dat DGMR-rapport dat niet alleen 
ten grondslag heeft gelegen aan de door het 
stadsdeel Amsterdam Noord in gang gezette 
zoneverruiming, doch ook aan alle onderzoeken 
die m.b.t. het geluidsaspect voor de NDSM-werf 
zijn uitgevoerd. Met andere woorden, de 
geluidscontouren als gevolg van het Cornelis 
Douwesterrein ter plaatse van de NDSM-werf, 
zijn gebaseerd op de geluidsuitstraling van het 
Cormelis Douwesterrein inclusief de 
geluidsruimte zoals die door Shipdock in haar 
concept aanvraag om vergunning van oktober 
2009 is beschreven. Er is dus geen sprake van 
een inperking van de geluidsruimte ten opzichte 
van de situatie 1994 maar er wordt zelfs rekening 
gehouden met een intensivering van de 
activiteiten middels een drijvend dok binnen de 
grenzen van de inrichting, ter plaatse van 
ligplaats III. Die situatie is dan ook richtinggevend 
voor de ontwikkelingsmogelijkheden op de 
NDSM-werf en niet andersom.  
De bij de aanvullende zienswijze van Shipdock 
gevoegde mailwisseling tussen DMB en de 
provincie Noord-Holland bevestigt dit ook. 
 
Samenvattend geldt dat met de beoogde 
ontwikkelingen op de NDSM-werf, en dus ook in 
het MER, rekening wordt gehouden met de 
activiteiten van Shipdock binnen de huidige 
grenzen van haar inrichting. Voor zover er sprake 
is van beperking van die activiteiten worden die 
veroorzaakt door de aanwezigheid van de 
bestaande woningen in Tuindorp Oostzaan. De 
beperking op de uitbreiding van activiteiten wordt 
niet veroorzaakt door de ontwikkelingen op de 
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NDSM-werf doch door de beperkte geluidruimte 
in de zone richting Houthavens. 

b.  Woningbouw NDSM -Werf  
In de projectbesluiten wordt aangenomen 
dat op de NDSM-werf woningen worden 
gerealiseerd. Omdat de woningen er 
waarschijnlijk niet komen is er geen 
draagvlak voor de jachthaven en mag de 
haven niet worden gerealiseerd. 
 

Beantwoording : 
De conclusie dat geen woningen worden 
gerealiseerd op de NDSM-werf wordt niet 
onderschreven. Bovendien is uit onderzoek dat is 
uitgevoerd in het kader van de totstandkoming 
van de Structuurvisie Amsterdam gebleken dat er 
in Amsterdam sowieso vraag is naar ligplaatsen 
voor de recreatievaart 

c.  Beperking milieuruimte Shipdock  
De relatie tussen de projectbesluiten en de 
tweede partiële herziening van het 
bestemmingsplan Cornelis Douwes is niet 
duidelijk. Door de partiële herziening van het 
bestemmingsplan Cornelis Douwes wordt de 
bestaande geluidzone rond het 
industrieterrein Cornelis Douwes gewijzigd. 
De te nemen projectbesluiten kunnen 
invloed hebben op de toekomstige 
beschikbare milieuruimte van Shipdock 

Beantwoording:  
In de op dit moment vigerende situatie liggen de 
jachthaven en het nautisch centrum op het 
gezoneerd industrieterrein. De "tweede partiële 
herziening van het bestemmingsplan Cornelis 
Douwesterrein", die inmiddels in procedure is 
gebracht, maakt het gezoneerd industrieterrein 
kleiner. Nadat deze partiële herziening is 
vastgesteld, vallen jachthaven en Nautisch 
Centrum buiten het gezoneerd industrieterrein en 
liggen in de geluidzone. Omdat een jachthaven of 
een nautisch centrum geen geluidgevoelige 
bestemming is in de zin van de Wet geluidhinder 
(zie ook beantwoording onder d), behoeven zij 
echter niet getoetst te worden aan de 
geluidbelasting vanwege het gezoneerd 
industrieterrein. Derhalve vormen de 
projectbesluiten ook geen geluidbeperking voor 
de toekomstige ontwikkelmogelijkheden van 
Shipdock. 

d. Ontwikkelingen liggen te dicht bij 
Shipdock. 
De te ontwikkelen activiteiten vinden plaats 
op zeer korte afstand van de oostelijke 
begrenzing van Shipdock. De activiteiten en 
milieuaspecten van Shipdock (geluid, geur 
en stof) verhouden zich op deze korte 
afstand niet tot de beoogde activiteiten. De 
invloed van industrie op de nieuwe 
bestemmingen is niet meegenomen in de 
onderzoeken voor het MER waarop de 
projectbesluiten zijn gebaseerd. 
Ontwikkeling van Amsterdam Marina en 
HISWA Nautisch Centrum zal leiden tot 
klachten over de activiteiten van Shipdock. 
 
 
 

Beantwoording:  
In het MER is uitgegaan van de wettelijk 
toegestane geluidsemissie van Westpoort en het 
Cornelis Douwesterrein. Zowel de jachthaven als 
het nautisch centrum zijn bovendien geen 
geluidgevoelige bestemmingen zoals bedoeld in 
de vigerende vergunning ingevolge de Wet 
milieubeheer of in de zin van de Wet 
geluidhinder. Verder is er ook geen aanleiding om 
in het kader van goede ruimtelijke ordening deze 
objecten als milieugevoelig aan te merken. Bij de 
jachthaven verblijven bezoekers in het algemeen 
slechts kortstondig. Dit geldt ook voor de 
buitenruimte van het HNC-A. Bezoekers of 
medewerkers binnen het HNC-A zullen geen 
hinder ondervinden vanwege Shipdock. Daarom 
behoeven deze functies geen bescherming zoals 
een woning. De milieuvergunning van Shipdock 
bevat verder voorschriften die stof- en geurhinder 
voldoende beperken. Zo is het voorgeschreven 
dat geen visueel waarneembare stofemissies 
mogen plaatsvinden. Indien de voorschriften van 
de milieuvergunning door Shipdock nageleefd 
worden is er sprake van een aanvaardbaar 
verblijfsklimaat voor de jachthaven en het 
nautisch centrum. 

e. Handhaven en uitbreiden 
bedrijfsactiviteiten Shipdock 
De projectbesluiten/bouwvergunningen 
staan haaks op het door het stadsdeel, de 

Beantwoording:  
Zie beantwoording onder a, c en d. 
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centrale stad en de provincie gewekte 
vertrouwen bij Shipdock B.V. dat zij haar 
bedrijfsactiviteiten kan blijven uitoefenen en 
indien gewenst kan uitbreiden met een vijfde 
dok. Het is uitgesloten dat Shipdock B.V. 
een vergunning krijgt voor de aanleg van dit 
nieuwe dok nadat de jachthaven en het 
havenkantoorgebouw zijn aangelegd. Het is 
voorts maar zeer de vraag of de provincie de 
revisievergunning zal verlenen met de 
noodzakelijke geluidzone voor de 
uitoefening van de huidige werkzaamheden 
als een jachthaven en een 
havenkantoorgebouw voor de deur van 
Shipdock BV liggen. 

f. Strijdigheid convenant Houthaven/NDSM -
werf 
De voorgenomen projectbesluiten/ 
bouwvergunningen staan haaks op het in 
oktober 2008 gesloten convenant 
Houthaven/NDSM-werf.Een van de 
afspraken in het convenant is dat de 
milieuruimte voor bedrijven niet wordt 
aangetast bij de ontwikkeling van de NDSM-
werf.  

Beantwoording:  
Het convenant Houthavens is tot stand gekomen 
rond de woningbouwplannen aldaar. Het behelst 
dat de stad Amsterdam de plannen voor 
woningbouw in de Houthavens kan voortzetten 
doch dat zij als compensatie daarvoor gedurende 
15 jaar geen plannen zal ontwikkelen die 
anderszins bedreigend zijn voor de milieuruimte 
van de bedrijven in Westpoort. Omdat de 
ontwikkelingen op de NDSM-werf mogelijk ook 
die milieuruimte zouden kunnen aantasten, is op 
de bij het convenant gevoegde kaart een 
tekening gevoegd waarop de 55 dB(A)-contour 
van Westpoort is weergegeven en waarover de 
stad Amsterdam toezegt af te zien van 
woningbouw binnen die contour als dat in strijd is 
met de wettelijke bepalingen. Daarmee wordt 
toegezegd een "pas op de plaats" met 
woningbouwontwikkelingen te maken, waarover 
gesteld wordt dat dit niet betekent dat überhaupt 
geen ontwikkelingen mogelijk zijn maar dat het 
gaat om ontwikkelingen waarvan in redelijkheid 
gezegd kan worden dat ze de bedrijven zouden 
belemmeren. 
 
Opgemerkt wordt dat Shipdock geen partij is in 
het convenant Houhaven/NDSM-werf. 
 

g. Beperking milieuruimte  
Shipdock is van mening dat haar 
milieuruimte kleiner wordt met de aanleg van 
een jachthaven en een 
havenkantoorgebouw. Het stadsdeel heeft 
immers al op 27 mei 2011 bericht dat zij een 
nieuw bestemmingsplan Herziening 
geluidzone Cornelis Douwesterrein gaat 
opstellen waarbij de geluidszone aan de 
oostzijde kleiner wordt, dat wil zeggen 
richting de jachthaven. Wanneer er geen 
jachthaven en havenkantoor gebouw komen 
is het niet nodig om de geluidszone aan de 
oostzijde te verkleinen. 

Beantwoording : 
Dat de geluidszone van het Cornelis 
Douwesterrein ter plaatse van de NDSM-werf kan 
worden verkleind, wordt veroorzaakt door het feit 
dat de gehele NDSM-werf wordt gedezoneerd. Er 
zijn daar geen grote lawaaimakers meer 
aanwezig. De verkleining van de geluidzone van 
Shipdock wordt dus niet ingegeven door een 
vermeende inperking van de geluidsruimte voor 
Shipdock. 
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Zienswijzen over het milieueffectrapport: 
 

 

h. vergunning en Shipdock zijn niet 
(voldoende) meegenomen in het MER. 
1. Door het hanteren van geluidniveau van 

2007 in het MER voor de toekomstige 
situatie (2020) wordt de revisie 
vergunning voor Shipdock niet 
meegenomen. Er ontstaat reëel gevaar 
dat niet alleen de toekomstige 
ontwikkelingen, maar ook de bestaande 
rechten van Shipdock niet gegarandeerd 
worden. 

2. In het MER is geen rekening gehouden 
met de belangen, de activiteiten en 
vergunning van Shipdock. Bij 3 
scenario's wordt ervan uitgegaan dat 
Shipdock verdwijnt. 

3. In het MER NDSM-werf is geen 
rekening gehouden met het feit dat in de 
milieuvergunning van Shipdock een 
ruimere geluidcontour is gegund dan nu 
in het bestemmingsplan is toegelaten. 

Beantwoording:  
1. Zoals in de beantwoording bij de punten a, c 

en d hierboven is aangegeven, zijn de 
bestaande rechten wel betrokken in het MER. 
Deze zullen ook volledig gerespecteerd 
worden bij de voorbereiding van 
bestemmingsplannen voor de NDSM-werf. 

2. In tegenstelling tot de zienswijze van 
adressant, is in alle scenario's van het MER 
uitgangspunt geweest dat het bedrijf van 
adressant gehandhaafd blijft. 

3. Zie beantwoording onder punt a. hierboven. 
In het bestemmingsplan Herziening 
geluidzone Cornelis Douwesterrein wordt de 
geluidzone zodanig aangepast dat de 
geluidruimte benodigd voor de huidige 
bedrijfsvoering van Shipdock daarin past.  

i. Milieugevoelige bestemmingen niet 
mogelijk . 
Omdat milieugevoelige bestemmingen 
(woningen) zijn gepland binnen de zone, kan 
het MER niet worden vastgesteld 
 

Beantwoording:  
In het MER zijn verschillende scenario's 
uitgewerkt met woningen op de NDSM-werf. In 
het MER wordt geconcludeerd dat deze 
woningen binnen de geluidszone onder 
voorwaarden mogelijk zijn. E.e.a. wordt 
geformaliseerd met het vaststellen van een 
bestemmingsplan. Daarbij zal alsnog worden 
aangetoond dat aan de grenswaarden van de 
Wet geluidhinder wordt voldaan, uiteraard met 
inachtneming van de bestaande rechten van 
adressant (en alle andere bedrijven). Het MER 
heeft geen dwingende status maar heeft "slechts" 
tot doel om inzicht te geven in de milieueffecten 
van een project. 

j. MER-scenario’s  
In het MER worden verschillende scenario's 
beschreven. Het is niet duidelijk welk 
scenario de voorkeur heeft. Dit geeft geen 
rechtszekerheid. 

Beantwoording:  
Het MER is een middel om de milieugevolgen 
van de gebiedsontwikkeling in beeld te brengen 
en het milieubelang bij de plan- en besluitvorming 
te betrekken. Aan de hand van scenario's wordt 
verkend wat de speelruimte is met betrekking tot 
de milieugevolgen. Dit gebeurt door breed 
milieuonderzoek naar verschillende milieuthema’s 
(zoals luchtkwaliteit, verkeerslawaai, 
industrielawaai, evenementenlawaai etc.).  
Deze verkenning naar milieueffecten wordt 
betrokken bij het opstellen van het 
bestemmingsplan. Hierbij hoeft niet specifiek 
gekozen te worden voor één van de alternatieven 
die de voorkeur heeft. Verschillende aspecten 
van verschillende scenario’s kunnen worden 
betrokken. 

k. Onjuiste aannames over het geluidniveau  
In het MER wordt “aangenomen dat de 
geluidproductie voor de situatie 2020 gelijk 

Beantwoording:  
Zoals in de beantwoording bij de punten a, c en d 
hierboven is aan gegeven, zijn de bestaande 
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is aan de situatie 2007 aangezien geen 
activiteiten bekend zijn die zullen leiden tot 
een toename van de geluidproductie”. Het 
MER baseert zich op de “wettelijk 
toegestane geluidsemissie van de 
industrieterreinen Westpoort en Cornelis 
Douwes en dit is de geluidsemissie die is 
toegestaan volgens het bestemmingsplan 
Geluidzonering Cornelis Douwesterrein. 
Shipdock mag echter op basis van de aan 
haar verleende vergunning meer geluid 
maken dan dit bestemmingplan mogelijk 
maakt. Dit feit heeft de directie van Shipdock 
al vele malen meegedeeld aan het 
stadsdeel en de centrale stad maar dit punt 
is niet meegenomen in het MER NDSM-
werf. De conclusies in het MER zijn dus 
gebaseerd op onjuiste aannames waardoor 
het MER niet ten grondslag kan worden 
gelegd aan de voorliggende en toekomstige 
ruimtelijke besluiten. 

rechten wel betrokken in het MER. Deze zullen 
ook volledig gerespecteerd worden bij de 
voorbereiding van bestemmingsplannen voor de 
NDSM-werf. 
 

 
Concluderend 
Zoals reeds aan het begin van deze Nota van Beantwoording aangegeven is de zienswijze ingediend 
buiten de daarvoor bedoelde termijn. De zienswijzen zijn, los van de hierboven aangegeven 
beantwoording ten overvloede, dan ook niet ontvankelijk. 
 
 
 
 
Bijlagen: 
 

• Zienswijze MER Ontwikkeling NDSM-werf, Mw Pool, 15 juni 2011. 
• Zienswijze ontwerpprojectbesluit en ontwerpbouwvergunning HISWA Nautisch Centrum 

Ontwerpprojectbesluit en ontwerpbouwvergunning Amsterdam Maring, Shipdock BV, 29 juni 
2011. 

• Zienswijze Milieueffectrapport Ontwikkling NDSM-werf met de daarop betrekking hebbende 
stukken, Shipdock BV, 29 juni 2011. 

• Aanvullende zienswijze, Shipdock BV, 29 juli 2011.  
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Verantwoording groepsrisico vanwege het IJ bij het Project Hiswa 

d.d. 9 september 2011 

 

In de notitie “Herberekening Groepsrisico IJ project Hiswa” zijn de externe veiligheid 

risico’s voor beide projectbesluiten t.b.v. het Hiswa-project in beeld gebracht (zie 

notitie in de bijlage en tevens een korte samenvatting in de ruimtelijke 

onderbouwingen van beide projectbesluiten). Er is geen berekenbaar groepsrisico 

vanwege het transport gevaarlijke stoffen over het IJ aanwezig, zodat er geen 

verantwoording van het groepsrisico en advies van de Brandweer vereist is. 

Desalniettemin is de Brandweer Amsterdam-Amstelland in gelegenheid gesteld om 

advies uit brengen. Op 11 mei 2011 heeft de Brandweer haar advies uitgebracht, zie 

bijlage.  

 

In het advies worden de mogelijke ongevalscenario's en diens effecten beschreven. 

Tevens doet de brandweer aanbevelingen voor het treffen van maatregelen ter 

beperking van personendichtheden (bronmaatregel), ter beperking van de effecten 

en ter bevordering van de zelfredzaamheid. Zie de beschrijving van 

ongevalscenario's en bijbehorende effecten in het brandweeradvies. De 

aanbevelingen zijn samengevat opgenomen in tabel 4 op blz. 11 van genoemd 

rapport. M.b.t. deze aanbevelingen wordt het volgende overwogen.  

 

Maatregelen aan de bron 

Bronmaatregelen met betrekking tot het transport gevaarlijke stoffen zijn het meest 

effectief, maar dergelijke acties vallen buiten het bereik van beide projectbesluiten. 

De enige maatregel waarover in het kader van deze projectbesluiten kan worden 

beslist is bedoeld om de kans op een aanvaring met gevaarlijke stoffen transport te 

verkleinen door op deze locatie geen jachthaven te realiseren of het aan ligplaatsen 

te verminderen.  

 

Het treffen van deze bronmaatregelen is echter niet wenselijk. De jachthaven is een 

gewenste ontwikkeling in het projectgebied NDSM-werf. De jachthaven accentueert 

het nautisch verleden van het gebied en biedt en welkome toevoeging op het 

landprogramma van de werf dat gericht is op cultuur en ontspanning (inclusief 

evenementen) en nautische voorzieningen.  

 

Een laatste mogelijke bronmaatregel is om geen transport van gevaarlijke stoffen 

laten plaatsvinden tijdens evenementen. Hoewel hierover ook geen uitspraak kan 

gedaan worden in het kader van deze projectbesluiten, wordt opgemerkt dat in het 

kader van de benodigde evenementenvergunningen wordt onderzocht in hoeverre 

beperking van het transport gevaarlijke stoffen tijdens evenementen opportuun is.  

 

Effectmaatregelen 

Hierbij gaat het vooral om bouwkundige en installatietechnische maatregelen. De 

aanbeveling om de constructies van de gebouwen zodanig uit te voeren dat zij 

bestand zijn tegen de effecten van de ongevalscenario’s wordt als niet redelijk 
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geacht gelet op de extra kosten in verhouding tot de zeer geringe kans van het 

optreden van deze scenario’s (per scenario variërend tussen een keer per 

honderdduizend jaar en een keer in de 10 miljard jaar). Initiatiefnemer heeft 

aangegeven om de maatregel m.b.t. het luchtbehandelingssysteem mee te nemen in 

de verdere uitwerking van het ontwerp van het gebouw. Tot slot wordt opgemerkt 

dat de vluchtroutes van de vaarweg af worden gesitueerd.  

 

Maatregelen zelfredzaamheid 

Iniatiefnemer (die meerdere havens exploiteert in Nederland en dus ruime ervaring 

heeft met ongevallenbestrijding) heeft aangegeven om een BHV-organisatie op te 

richten voor de gebruiksfase van het project. Dit houdt in dat er een BHV-

calamiteitenplan wordt opgesteld en het aanwezige personeel wordt opgeleid. 

Communicatie over rampen, waarschuwen en alarmeren, opstellen en oefenen van 

noodplannen maken daar onderdeel van uit. 

 

 
 
 



 
 
Adviesgroep AVIV BV 
Langestraat 11 
7511 HA Enschede 

 

 

Notitie : Herberekening Groepsrisico IJ project Hiswa 

 

 

Opdrachtgever : Gemeente Amsterdam 

Datum : 6 april 2011 

Auteur : B.S. van Holten 

Project : 111958 

 

 

Inleiding 

 

De gemeente Amsterdam wenst een herberekening
1
 van het groepsrisico door het 

transport van gevaarlijke stoffen over het Afgesloten IJ vanwege de aanwezigheid van 

personen (ook tijdens evenementen) in het kader van het project Hiswa op het NDSM-

terrein. Dit betreft een herberekening van kilometers 20-22. Deze notitie presenteert de 

resultaten van de risicoberekening. 

 

Uitgangspunten risicoberekening 

 

De risicoberekening is uitgevoerd met RBM II versie 1.3 conform de Handleiding RBM II 

[1]. Overige uitgangspunten zijn gelijk aan het voorgaande onderzoek [2].  

 

Transportintensiteit 

 

Tabel 1 toont de transportintensiteit voor de vaarweg. De vervoerscijfers over het IJ zijn 

afkomstig uit bijlage 6 van de circulaire risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen [3]. 

Deze vervoerscijfers zijn gebaseerd op het Basisnet water. Bij brandbare vloeistoffen, 

stofcategorie LF2 is aangenomen dat 60% van de transporten in enkelwandige en 40% in 

dubbelwandige tankschepen plaatsvindt
2
. Het transport van brandbare vloeistoffen in de 

stofcategorie LF1 (bijvoorbeeld diesel) wordt in RBM II niet in beschouwing genomen.  

 

 
Stofcategorie Omschrijving Voorbeeld 

stof 
Aantal 

LF1 Brandbare vloeistof Diesel 8303 

LF2 Brandbare vloeistof Benzine 9063 

GF3 Brandbaar gas Propaan 332 

Tabel 1. Transportintensiteit Basisnet water 

 

                                                      
1
 Dit betreft een herberekening van de risicoberekeningen van het transport van gevaarlijke over het IJ uit 2005 

uitgevoerd door AVIV [2]  
2
 Naar verwachting is het aandeel dubbelwandige tankschepen in 2020 vrijwel 100% 
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Aanwezigheid personen 

 

De in het voorgaande onderzoek gehanteerde bebouwingsgebieden zijn gedeeltelijk 

aangepast (betreft gebied 18 en 19) en er worden twee nieuwe bebouwingsgebieden 

toegevoegd (betreft gebied 26 en 27). De aanwezigheid van personen in gebied 18 en 19 

is gelijk gebleven. De aanwezigheid van personen voor gebied 26 en 27 is opgenomen in 

bijlage 1. 

 

Resultaten 

 

Groepsrisico 

Het groepsrisico geeft aan wat de kans per jaar is op een ongeval met tien of meer 

dodelijke slachtoffers in de omgeving van de beschouwde activiteit. Het GR wordt in een 

grafiek weergegeven als 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. 

 

De berekeningen hebben niet geleid tot een groepsrisico. Dit wil zeggen dat de kans op 

10 of meer slachtoffers voor zowel de bestaande als de nieuwe situatie kleiner is 1.0 10
-9 

per jaar. 

 

 

Conclusie 

 

De berekeningen hebben niet geleid tot een groepsrisico. Het groepsrisico van de 

vaarweg neemt derhalve door de ontwikkeling op het NSDM-terrein niet toe. Conform de 

circulaire risiconormering gevaarlijke stoffen is een verantwoording van het groepsrisico 

dan ook niet noodzakelijk.  
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Bijlage 1. Gegevens bebouwing  

 

Voor bebouwingsgebied 27 zijn de gegevens verzameld door DRO betreffende het aantal 

aantal bewoners, arbeidsplaatsen, bedden, leerlingen en reizigers. Tabel 1 en 2 toont de 

gegevens voor gebied 27. De gegevens van gebied 26 zijn op een andere wijze 

samengesteld en wordt getoond in tabel 3. De gegevens van de overige gebieden zijn 

overgenomen uit een voorgaand onderzoek [2]. De ligging van de gebieden ten opzichte 

van de vaarweg wordt getoond in de figuur 1.  

 

 
Vak Opp in 

ha 
Inwon
ers 

Werkn
emers 
dag/ 
nacht 

Werkn
emers 
kan 
toor 

Werkn
emers 
indus 
trie 

Aantal 
bed 
den 

Aantal 
bezoe 
kers 

Aantal 
leerlin
gen 

Aantal 
reizi 
gers 

27 0.3 0 10 170 0 0 170 0 0 

Tabel 1. Gegevens bevolkingsgebied 27 (tabel opgesteld door DRO)  

 

 

Voor gebruik in RBM II zijn de gegevens bewerkt tot tabel 2. Het aantal personen 

overdag is de som van 50% van de bewoners, 30% van de werknemers dag/nacht en 

alle andere kolommen. Het aantal personen ’s nachts is de som van 100% van de 

bewoners, 30% van de werknemers dag/nacht en het aantal reizigers ’s nachts.  

 

 
Vak Aantal 

dag 
Aantal 
nacht 

5 3758 1614 

6 226 305 

7 281 387 

8 4 0 

9 146 12 

10 0 0 

11 6 0 

12 7 0 

13 45 3 

16 425 22 

17 1006 60 

18 973 34 

19 2935 1756 

20 2641 2019 

21 4209 249 

27 146 8 

99 445 45 

Tabel 2. Gegevens invoer voor RBM II 
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Vak Opp in 

ha 
Aanwezigheid personen 

26 3.6 Betreft NDSM-terrein. Per jaar worden maximaal 5 
evenementen georganiseerd met een duur van 2 a 
3 dagen met maximaal 5000 bezoekers per dag. 
 
Conservatief is uitgegaan van continu 5000 
bezoekers gedurende 8 uur per dag voor 15 dagen 
per jaar. 

Tabel 3. Gegevens bevolkingsgebied 26  

 

 

 

Figuur 1. Ligging bevolkingsgebieden en kilometers 20-22 
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1. INLEIDING 

 

Dit advies behandelt de risico’s met betrekking tot de plannen die samenhangen met het transport, het 

gebruik en de opslag van gevaarlijke stoffen (Externe Veiligheid) vanuit het perspectief van de 

brandweer (de hulpverlening). De ongevalscenario’s, de bestrijding, de hulpverlening, de 

zelfredzaamheid en de mogelijkheden om de omvang te beperken worden besproken. 
 
De gemeente Amsterdam heeft een aanvraag ontvangen voor de bouw van Hiswa Nautisch Centrum 
Amsterdam (HNC-A) en de ontwikkeling van een jacht- en passantenhaven annex evenementenhaven 
(Marina). Het HNC-A en de Marina passen niet in het huidige bestemmingsplan. Daarom moet 
hiervoor een projectbesluit worden genomen. Omdat in de directe omgeving van het HNC-A en de 
Marina transport van gevaarlijke stoffen plaatsvindt moet het aspect externe veiligheid worden 
uitgewerkt in de ruimtelijke onderbouwing. 
 

2. SAMENVATING EN ADVIES 

 
Incidenten met gevaarlijke stoffen zijn schaars maar hebben in potentie een zeer grote omvang. Door 

het transport van LPG, Benzine en Ammoniak over het IJ moet de hulpverlening rekening houden met 

de mogelijke gevolgen van een incident met gevaarlijke stoffen op het IJ. 
 
Een incident op het IJ met een tankschip LPG, Benzine of Ammoniak kan leiden tot voor de 
hulpverlening relevante scenario’s, Wolkbrand, Plasbrand en Giftige wolk. De primaire gevolgen van 
deze scenario’s zijn niet of nauwelijks te bestrijden. De hulpverlening zal zich voornamelijk richten op 
het bestrijden van secundaire branden, het neerslaan en beperken van de omvang van de giftige wolk 
en het helpen van gewonde slachtoffers. De hulpvraag zal voornamelijk worden bepaald door het 
aantal slachtoffers in het HNC-A en de Marina en dit aantal kan sterk variëren doordat het aantal 
aanwezigen personen binnen het plangebied varieert.  
De risicobeperkende maatregelen die in overweging genomen kunnen worden zijn samengevat in 
tabel 4. 
 
Geadviseerd wordt om de gevolgen van de incidentscenario’s en de mogelijke risicobeperkende 
maatregelen te betrekken bij de afweging voor het nemen van de beslissing over de twee 
projectbesluiten. 
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3. SITUATIE  

 

Om de bouw van Hiswa Nautisch Centrum Amsterdam (HNC-A) en een jacht- en passantenhaven 

annex evenementenhaven in het water ten zuidwesten van NDSM-werf Zuid mogelijk te maken moet 

de gemeente Amsterdam twee projectbesluiten nemen [1]. 

 

Het HNC-A en de Marina liggen circa 2,5 kilometer ten noordwesten van het Centraal station. Aan de 

westzijde wordt het plangebied begrensd door de scheepsreparatiewerf Shipdock. Het HNC-A wordt 

het nieuwe havenkantoor van de HISWA vereniging en is voorzien op een vaste pier in het water die 

tijdens evenementen ingericht kan worden als evenementenplein. Verder worden aan de vaste pier 14 

vingerpieren gerealiseerd met in totaal 28 aanlegplaatsen voor bezoekers per boot. In het HNC-A 

worden naast kantoorfuncties ook horeca en retail functies mogelijk gemaakt. Het brutovloeroppervlak 

zal in totaal 2.091 m
2
 bedragen. Het aantal vaste werknemers in het HNC-A wordt geschat op 50 

personen. In het hoogseizoen wordt dit voor de jachthaven en horeca aangevuld met seizoenkrachten. 

Ook kunnen er grote aantallen personen in het plangebied aanwezig zijn tijdens evenementen (circa 

5000-10.000 personen per dag per evenement). 

  

De Amsterdam Marina bestaat uit een jacht- en passantenhaven met vaste ligplaatshouders en zal 

één week per jaar ter beschikking komen voor de Hiswa te water. De Marina wordt verder gebruikt 

voor kleinschalige watergebonden evenementen. De jachthaven biedt vaste ligplaats voor 334 

plezierboten. Bij afwezigheid van vaste ligplaatshouders kan de jachthaven ook gebruikt worden voor 

het afmeren door passanten. De grote en situering van de steigers maken de ligplaatsen geschikt voor 

boten tussen de 10 en 30 meter. Het maximaal aantal personen bij een volledige bezetting van de 

ligplaatsen wordt ingeschat op 700 personen.  

Het HNC-A en de Marina liggen op enkele tientallen meters (circa 50 meter) van de grens van de 

vaarweg waar vervoer van gevaarlijke stoffen per schip plaatsvindt en op circa 240 meter van een 

wachtplaats voor gevaarlijke stoffen. In figuur 1 wordt de locatie van het HNC-A en de Marina 

aangegeven. 

 

Figuur 1: locatie HNC-A  en Marina 
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3.1 Risicobronnen 

In de directe nabijheid van het plangebied op enkele tientallen meters ligt de vaarweg van het IJ 

waarover de gevaarlijke stoffen LPG, Benzine en Ammoniak worden getransporteerd [2]. Gezien de 

geringe afstand van het plangebied tot de grens van de vaarweg van het IJ hebben incidenten met 

schepen die LPG, Benzine en Ammoniak vervoeren effect op de Marina en het HNC-A. De 

wachtplaats voor schepen met gevaarlijke stoffen ligt op een grotere afstand van het plangebied 

waardoor een incident met een schip benzine geen effect heeft op de Marina en het HNC-A. 

Incidenten met schepen gevuld met LPG en Ammoniak hebben ondanks de grotere afstand wel effect 

op het plangebied. 

 

3.2 Risiconormering 

In de “Circulaire Risiconormering vervoer gevaarlijke stoffen” worden normen genoemd voor het 
plaatsgebonden risico en het groepsrisico (een maat voor de kans op meer dan 10 dodelijke 
slachtoffers) [3]. Voor het plaatsgebonden risico geldt een grenswaarde en voor het groepsrisico een 
oriënterende waarde. 
Voor het transport van gevaarlijke stoffen over het IJ zijn in 2011 berekeningen gemaakt [2]. Uit deze 
berekeningen blijkt dat er wordt voldaan aan de norm voor het plaatsgebonden risico. Het groepsrisico 
is zo laag dat het niet berekend kan worden. Ook de bouw van HNC-A en de Marina leidt niet tot een 
berekenbaar groepsrisico.  
 

4. SCENARIO’S  

 

Incidenten met gevaarlijke stoffen zijn schaars maar hebben in potentie een zeer grote omvang. Gelet 

op het transport van LPG, Benzine en Ammoniak over de vaarweg en de aanwezigheid van schepen 

met LPG en Ammoniak op de wachtplaats voor gevaarlijke stoffen moet de hulpverlening rekening 

houden met de volgende incidenten [3]: 

• Een incident met een schip LPG. 

• Een incident met een schip Benzine. 

• Een incident met een schip Ammoniak. 

 

4.1 Incident met een schip LPG  

Bij een ongeval met een schip LPG moet de hulpverlening rekening houden met het scenario 
wolkbrand. 
 
Scenario wolkbrand 
Door een incident op het water ontstaat boven de waterlijn een gat in een gastanker met 180 ton LPG. 
Een deel van het LPG (75 ton) stroomt gedurende een half uur uit. De stof verdampt en wordt met de 
wind meegevoerd. Een vertraagde ontsteking leidt tot een gaswolkontbranding. De hittestraling die 
hierbij ontstaat is kort en hevig en kan secundaire branden in de omgeving veroorzaken. De 
gaswolkbrand wordt gevolgd door een fakkelbrand op het schip.  
 
Kans van optreden 
De kans op een gaswolkontbranding als gevolg van een incident met een gastanker LPG is zeer klein 
en is onder andere afhankelijk van de bevaarbaarheidklasse van de waterweg en het aantal 
transporten. De kans van optreden is opgebouwd uit:  

• de kans op een ongeval;  

• de kans op zware schade; 

• de kans dat LPG in grote hoeveelheid uitstroomt; 

• de kans op ontsteking van de brandbare wolk.  
Het IJ heeft een bevaarbaarheidklasse van 6 en er gaan circa 300 transporten met LPG per jaar over 
deze vaarweg.  De kans op een gaswolkbrand wordt geschat op een keer in de miljard jaar per 
kilometer [2].  Door realisatie van de Marina zullen het aantal kruisende vaarbewegingen op het IJ 
toenemen en daarmee zal ook de kans op het ongevalscenario gaswolkbrand toenemen. 
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Effecten 
Het effect hittestraling is, in combinatie met de blootstellingsduur (20 seconden), bepalend voor het 
slachtofferbeeld en het schadebeeld. De effecten variëren van dodelijke slachtoffers (†) tot 
lichtgewonden (T3) en van onherstelbare schade aan gebouwen tot lichte schade. In tabel 1 worden 
de effecten van een gaswolkbrand weergegeven. De effecten zijn berekend vanaf de gastanker [4] en 
[5]. 
 
Tabel 1: effecten gaswolkbrand        

Slachtoffers (buiten) Slachtoffers (binnen) 

 
Afstand 

(m) 
Hittestraling 

(kW/m
2
) 

† T1 T2 T3 † T1 T2 T3 

Materiële schade 

Zone 1 ≤ 250 ≥ 35 100% 0% 0% 0% 10% 6% 14% 70% 
Onherstelbare schade en 
brand 

Zone 2 ≤ 300 ≥ 23 20% 24% 56% 0% 1% 3% 7% 20% 
Zware schade en 
brandoverslag 

Zone 3 ≤ 350 ≥ 12,5 2% 6% 14% 30% 0% 1% 1% 5% 
Schade, mogelijk 
secundaire branden  

Zone 4 ≤ 400 ≥ 5 0% 1% 1% 15% 0% 0% 0% 1% Lichte schade 

 
Het plangebied ligt binnen 250 meter van de grens van de vaarweg. Dit betekent dat de hulpverlening 
bij optreden van het scenario gaswolkbrand rekening moet houden met een groot aantal slachtoffers. 
Alle in het plangebied aanwezige personen buiten komen te overlijden. Van de aanwezige personen 
binnen komt 10% te overlijden. 20% van de aanwezige personen binnen (T1+T2) heeft binnen een uur 
medische hulp nodig en zullen naar een ziekenhuis moeten worden gebracht. 70% van de personen 
binnen raakt lichtgewond. Verder zal er onherstelbare schade aan het gebouw en aan de aanwezige 
boten in de Marina ontstaan door brandoverslag. 
 
Bestrijdbaarheid 
Een gaswolkbrand is een scenario dat zich snel ontwikkeld. De mogelijkheden van de brandweer om 
dit scenario te voorkomen zijn beperkt. De brandweer richt zich vooral op het veilig stellen van het 
gevarengebied, het redden van slachtoffers, het voorkomen van uitbreiding en het blussen van 
secundaire branden. Binnen 250 meter, waar het plangebied ligt, worden de mogelijkheden tot 
effectief optreden ernstig beperkt.  
 
Hulpverlening 
De gevolgen van een gaswolkontbranding leiden tot multidisciplinair optreden van de hulpverlening. 
Dit betekent dat niet alleen de brandweer een taak heeft maar ook de GHOR, Politie en Gemeente. 
Taken van de GHOR zoals het uitvoeren van triage, stabiliseren van slachtoffers, transporteren van 
slachtoffers en het regelen van ziekenhuisopvang worden ernstig bemoeilijkt doordat in het eerste uur 
na de gaswolkontbranding niet opgetreden kan worden binnen 350 meter van het schip. Het aantal 
slachtoffers dat medische hulp nodig heeft zal het aantal ambulances en beschikbare 
ziekenhuisplaatsen overstijgen als er veel personen aanwezig zijn. De politie zal ervoor moeten 
zorgen dat het schadegebied tot 400 wordt afgezet, het IJ wordt afgesloten, het verkeer wordt 
omgeleid en dat de andere hulpdiensten worden gegidst naar plaatsincident. De politie zal hiervoor 
capaciteit moeten vrijmaken. De gemeente zal opvang en verzorging moeten regelen, de 
communicatie voor haar rekening nemen en zal voor langere periode worden belast met het 
nazorgtraject.  
 
Zelfredzaamheid 
Een gaswolkbrand is een snel scenario. Aanwezige personen in het plangebied moeten bij een 

incident met een tankschip LPG op het IJ direct de gevaren kunnen herkennen, zichzelf in veiligheid 

brengen en handelingen verrichten die de eigen veiligheid en die van andere personen in het 

plangebied vergroten. Het is dan ook van groot belang dat aanwezige personen in het plangebied 

bewust zijn van de risico’s, de gevaren kunnen herkennen en weten wat zij vervolgens moeten doen. 
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Expliciete communicatie vooraf, noodplannen en onbelemmerde vluchtroutes van de risicobron af 

vergroten de zelfredzaamheid. Gebouwen kunnen bescherming bieden indien zij zodanig zijn 

geconstrueerd dat zij bestand zijn tegen de effecten van een wolkbrand. Snel alarmeren en er voor 

zorgen dat de aanwezige personen buiten direct naar binnen gaan vermindert het aantal slachtoffers. 

Overigens kunnen in geval van een evenement slechts een beperkt aantal personen schuilen in het 

HNC-A gebouw. 
 

4.2 Incident met een schip Benzine  

Bij een ongeval met een schip Benzine moet de hulpverlening rekening houden met het scenario 
plasbrand. 
 
Scenario Plasbrand 
Door een incident op het water met een enkelwandige binnenvaarttanker met 150 m

3
 Benzine scheurt 

de tankwand boven de waterlijn. Een deel van de brandbare vloeistof (75 m
3
) stroomt gedurende een 

half uur uit. De brandbare vloeistof vormt een plas van 500 m
2
 op het water en ontsteekt direct. De 

brand duurt minimaal een half uur en kan secundaire branden in de omgeving veroorzaken.  
 
Kans van optreden 
De kans op een plasbrand als gevolg van een incident met een enkelwandige binnenvaarttanker met 
Benzine is klein en is onder andere afhankelijk van de bevaarbaarheidklasse van de waterweg en het 
aantal transporten. De kans van optreden is opgebouwd uit:  

• de kans op een ongeval;  

• de kans op zware schade; 

• de kans dat benzine in grote hoeveelheid uitstroomt;  

• de kans op directe ontsteking van de brandbare vloeistof.  
Het IJ heeft een bevaarbaarheidklasse van 6 en er gaan circa 8000 transporten met benzine per jaar 
over deze vaarweg.  De kans op een plasbrand wordt geschat op een keer in de honderdduizend jaar 
[2].  Door realisatie van de Marina zullen het aantal kruisende vaarbewegingen op het IJ toenemen en 
daarmee zal ook de kans op het ongevalscenario plasbrand toenemen. 
 
Effecten 
Hittestraling is, in combinatie met de blootstellingsduur (20 seconden), bepalend voor het 
slachtofferbeeld en het schadebeeld. De effecten variëren van dodelijke slachtoffers (†) tot 
lichtgewonden (T3) en van onherstelbare schade aan gebouwen tot lichte schade. In tabel 2 worden 
de effecten van een plasbrand weergegeven. De effecten zijn berekend vanaf de enkelwandige tanker 
[4] en [5]. 
 
Tabel 2: effecten plasbrand  

Slachtoffers (buiten) Slachtoffers (binnen) 

 
Afstand 

(m) 
Hittestraling 

(kW/m
2
) 

† T1 T2 T3 † T1 T2 T3 

Materiële schade 

Zone 1 ≤ 40 ≥ 35 100% 0% 0% 0% 10% 6% 14% 70% 
Onherstelbare schade en 
brand 

Zone 2 ≤ 50 ≥ 23 20% 24% 56% 0% 1% 3% 7% 20% 
Zware schade en 
brandoverslag 

Zone 3 ≤ 60 ≥ 12,5 2% 6% 14% 30% 0% 1% 1% 5% 
Schade, mogelijk 
secundaire branden  

Zone 4 ≤ 75 ≥ 5 0% 1% 1% 15% 0% 0% 0% 1% Lichte schade 

 
Het plangebied ligt op 50 meter van de grens van de vaarweg. Dit betekent dat de hulpverlening bij 
optreden van het scenario plasbrand rekening moet houden met een groot aantal slachtoffers. 20% 
van de in het plangebied aanwezige personen buiten komen te overlijden. 80% van alle personen 
buiten heeft binnen een uur medische hulp en ziekenhuisopvang nodig (T1+T2). Van de aanwezige 
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personen binnen komt 1% te overlijden. 10% van de aanwezige personen binnen (T1+T2) heeft 
binnen een uur medische hulp nodig en zullen naar een ziekenhuis moeten worden gebracht. 20% van 
de personen binnen raakt lichtgewond. Verder zal er zware schade aan het gebouw en aan de 
aanwezige boten in de Marina ontstaan door brandoverslag. 
 
Bestrijdbaarheid 
Een plasbrand op het water is een scenario dat zich snel ontwikkeld en minimaal een half uur kan 
duren. De mogelijkheden van de brandweer om dit scenario te voorkomen zijn beperkt. De brandweer 
richt zich vooral op het veilig stellen van het gevarengebied, het redden van slachtoffers, het 
voorkomen van uitbreiding door de plas in te dammen en indien gewenst te blussen en het blussen 
van secundaire branden. Binnen 50 meter, waar het plangebied ligt, worden de mogelijkheden tot 
effectief optreden ernstig beperkt.  
 
Hulpverlening 
De gevolgen van een plasbrand leiden tot multidisciplinair optreden van de hulpverlening. Dit betekent 
dat niet alleen de brandweer een taak heeft maar ook de GHOR, Politie en Gemeente. Taken van de 
GHOR zoals het uitvoeren van triage, stabiliseren van slachtoffers, transporteren van slachtoffers en 
het regelen van ziekenhuisopvang worden ernstig bemoeilijkt doordat in het eerste half uur na de 
plasbrand niet opgetreden kan worden binnen 75 meter van het schip. Het aantal slachtoffers dat 
medische hulp nodig heeft zal het aantal ambulances en beschikbare ziekenhuisplaatsen overstijgen 
als er veel personen in de Marina aanwezig zijn. De politie zal ervoor moeten zorgen dat het 
schadegebied tot 75 wordt afgezet, het IJ wordt afgesloten, het verkeer wordt omgeleid en dat de 
andere hulpdiensten worden gegidst naar plaatsincident. De politie zal hiervoor capaciteit moeten 
vrijmaken. De gemeente zal opvang en verzorging moeten regelen, de communicatie voor haar 
rekening nemen en zal voor langere periode worden belast met het nazorgtraject.  
 
Zelfredzaamheid 
Een plasbrand is een snel scenario. Aanwezige personen in het plangebied kunnen direct de gevaren 

herkennen. De brand is zichtbaar en de hittestraling is duidelijk voelbaar voor aanwezige personen in 

het plangebied. Binnen 50 meter van het schip zijn er weinig mogelijkheden voor aanwezige personen 

buiten om zichzelf in veiligheid te brengen en handelingen te verrichten die de eigen veiligheid en die 

van andere personen in het plangebied vergroten. De hittestraling is daarvoor te groot. Vluchten uit het 

zicht van de brand en/of onder dekking van muren en gebouwen is van essentieel belang. Expliciete 

communicatie vooraf, noodplannen en onbelemmerde en beschermde vluchtroutes van de risicobron 

af vergroten de zelfredzaamheid. Gebouwen kunnen bescherming bieden indien zij zodanig zijn 

geconstrueerd dat zij bestand zijn tegen de effecten van een plasbrand. Snel alarmeren en er voor 

zorgen dat de aanwezige personen uit het zicht van de brand onder bescherming van muren en 

gebouwen kunnen vluchten vermindert het aantal slachtoffers. Aanwezige personen in het HNC-A 

gebouw en op het evenementenplein kunnen uit het zicht van de brand en onder bescherming van het 

HNC-A gebouw vluchten. Aanwezige personen in de Marina kunnen dit niet. 

 

4.3 Incident met een schip Ammoniak  

Bij een ongeval met een schip Ammoniak moet de hulpverlening rekening houden met het scenario 
Vrijkomen van een giftige wolk. 
 
Scenario Giftige Wolk 
Door een incident op het water ontstaat een breuk in de grootste toevoerleiding boven de waterlijn van 
een gastanker gevuld met 100 ton Ammoniak. Een deel van de giftige vloeistof stroomt gedurende een 
half uur uit. De giftige vloeistof verdampt deels direct en wordt meegevoerd met de wind. De 
resterende vloeistof vormt een giftige plas die oplost in het water. 
 
Kans van optreden 
De kans op het vrijkomen van een giftige wolk als gevolg van een incident met een gastanker 
Ammoniak is klein en afhankelijk van de bevaarbaarheidklasse van de waterweg en het aantal 
transportbewegingen. De kans van optreden is opgebouwd uit:  

• de kans op een ongeval;  

• de kans op zware schade;  

• de kans dat Ammoniak in grote hoeveelheden vrijkomt;  
Het IJ heeft een bevaarbaarheidklasse van 6 en er gaan incidenteel transporten met Ammoniak over 
deze vaarweg.   
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De kans op een giftige wolk wordt geschat op een keer in de 10 miljard jaar per kilometer.  Door 
realisatie van de Marina zullen het aantal kruisende vaarbewegingen op het IJ toenemen en daarmee 
zal ook de kans op het ongevalscenario gaswolkbrand toenemen. 
 
Effecten 
De windrichting en de concentratie Ammoniak is, in combinatie met de blootstellingsduur (30 minuten), 
bepalend voor het slachtofferbeeld. De effecten variëren van dodelijke slachtoffers (†) tot 
lichtgewonden (T3). In tabel 3 worden de effecten van een giftige wolk Ammoniak weergegeven. De 
effecten zijn berekend vanaf de gastanker [4] en [5]. 
 
Tabel 3: effecten giftige wolk  

Slachtoffers (buiten) Slachtoffers (binnen) 

 
Afstand 

(m) 
Concentratie 

(mg/m
3
) 

† T1 T2 T3 † T1 T2 T3 

Zone 1 ≤ 400 ≥ 17.000 100% 0% 0% 0% 1% 3% 7% 40% 

Zone 2 ≤ 950 ≥ 2.900 70% 9% 21% 0% 0% 0% 1% 10% 

Zone 3 ≤ 1.250 ≥ 1.700 20% 9% 21% 50% 0% 0% 0% 5% 

Zone 4 ≤ 1.500 ≥ 1.000 1% 3% 7% 40% 0% 0% 0% 0% 

Zone 5 ≤ 2.000 ≥ 100 0% 0% 0% 10% 0% 0% 0% 0% 

 
Het plangebied ligt binnen 400 meter van de grens van de vaarweg. Dit betekent dat de hulpverlening 
bij optreden van het scenario giftige wolk rekening moet houden met een groot aantal slachtoffers. Alle 
in het plangebied aanwezige personen buiten komen te overlijden. Van de aanwezige personen 
binnen komt 1% te overlijden. 10% van de aanwezige personen binnen (T1+T2) heeft binnen een uur 
medische hulp nodig en zullen naar een ziekenhuis moeten worden gebracht. 40% van de personen 
binnen raakt lichtgewond. 
 
Bestrijdbaarheid 
Het vrijkomen van een giftige wolk als gevolg van een incident op het IJ met een gastanker Ammoniak 
is een snel scenario dat ongeveer een half uur kan duren. De mogelijkheden van de brandweer om dit 
scenario te voorkomen zijn beperkt. De brandweer richt zich vooral op het veilig stellen van het 
gevarengebied door te waarschuwen en te alarmeren en door sproeistralen in te zetten om de giftige 
wolk te verdunnen. Parallel hieraan ligt prioriteit bij het redden van slachtoffers. Binnen 400 meter, 
waar het plangebied ligt, worden de mogelijkheden tot effectief optreden ernstig beperkt.  
 
Hulpverlening 
De gevolgen van het vrijkomen van een giftige wolk leiden tot multidisciplinair optreden van de 
hulpverlening. Dit betekent dat niet alleen de brandweer een taak heeft maar ook de GHOR, Politie en 
Gemeente. Taken van de GHOR zoals het uitvoeren van triage, stabiliseren van slachtoffers, 
transporteren van slachtoffers worden ernstig bemoeilijkt doordat in het eerste half uur na het incident 
niet opgetreden kan worden in het effectgebied. Het aantal slachtoffers dat medische hulp nodig heeft 
zal het aantal ambulances en beschikbare ziekenhuisplaatsen overstijgen als er veel personen in het 
plangebied aanwezig zijn en de windrichting ongunstig is. De politie zal ervoor moeten zorgen dat het 
schadegebied tot 2.000 meter wordt afgezet, het IJ wordt afgesloten, het verkeer wordt omgeleid en 
dat de andere hulpdiensten worden gegidst naar plaatsincident. De politie zal hiervoor capaciteit 
moeten vrijmaken. De gemeente zal opvang en verzorging moeten regelen, de communicatie voor 
haar rekening nemen en zal worden belast met het nazorgtraject.  
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Zelfredzaamheid 
Het vrijkomen van een giftige wolk is een snel scenario. Aanwezige personen in het plangebied 

kunnen de gevaren herkennen aan de typerende geur. Binnen 400 meter van het schip zijn er weinig 

mogelijkheden voor aanwezige personen buiten om zichzelf in veiligheid brengen en handelingen 

verrichten die de eigen veiligheid en die van andere personen in het plangebied vergroten. De 

concentratie Ammoniak is daarvoor te hoog. Zo snel mogelijk binnen schuilen is van groot belang. 

Expliciete communicatie vooraf, noodplannen en onbelemmerde vluchtroutes van de risicobron af naar 

een luchtdichte ruimte vergroten de zelfredzaamheid. Gebouwen kunnen bescherming bieden indien 

zij zodanig zijn geconstrueerd dat zij bestand zijn tegen de effecten van een giftige wolk. Snel 

alarmeren en er voor zorgen dat de aanwezige personen kunnen vluchten naar een relatief luchtdichte 

ruimte vermindert het aantal slachtoffers. Aanwezige personen in het HNC-A gebouw dienen in het 

gebouw te blijven, de ventilatie uit te schakelen en het ventilatiekanaal af te kunnen sluiten. Overigens 

verdient het de aanbeveling de aanzuiging voor het luchtbehandelingsysteem niet aan de zijde van het 

IJ te plaatsen. Niet alle aanwezige personen in de Marina en op het evenementenplein kunnen in het 

HNC-A schuilen. 
 

5. MAATREGELEN 

 

De maatregelen die genomen kunnen worden om de risico’s te beperken en de hulpverlening te 

ondersteunen bij het bestrijden van de gevolgen van een incident worden onderverdeeld in 

bronmaatregelen, effectmaatregelen en maatregelen ten behoeve van de zelfredzaamheid. 

5.1 Bronmaatregelen 

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

beperken. Met betrekking tot het transport van gevaarlijke stoffen over het water zijn dat voornamelijk 

maatregelen die gaan over het aantal transporten, de bevaarbaarheidklasse en de transportveiligheid. 

Over het nemen van dergelijke maatregelen kan echter in het kader van deze procedure niet worden 

beslist. De enige bronmaatregel waarover wel in het kader van deze procedure kan worden beslist is 

kans op een aanvaring te verkleinen door op deze locatie geen jacht- en passantenhaven annex 

evenementenhaven in het water te realiseren of het aantal ligplaatsen te verminderen.  

 

Te overwegen maatregelen: 

1. Op deze locatie geen jacht- en passantenhaven annex evenementenhaven in het water te 

realiseren.  

2. Verminderen van het aantal ligplaatsen. 

3. Geen transport van gevaarlijke stoffen plaats laten vinden tijdens evenementen.  

5.2 Effectbeperkende maatregelen 

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

omgeving beperkt kunnen worden. Het gaat dan vooral om bouwkundige en installatietechnische 

maatregelen.  

 

Te overwegen maatregelen: 

4. Constructies van gebouwen zodanig uitvoeren dat zij bestand zijn tegen de effecten van de 

ongevalscenario’s. 

5. De aanzuiging van de luchtbehandelinginstallatie niet plaatsen aan de zijde van de vaarweg 

en een technische voorziening aanbrengen waarmee de ventilatie centraal kan worden 

uitgeschakeld en afgesloten.  

6. Onbelemmerde en beschermde vluchtroutes van de vaarweg af realiseren.  

  

5.3 Zelfredzaamheid 

Op het gebied van zelfredzaamheid valt winst te behalen door hier net als voor duurzaamheid een 

ambitieniveau in de ruimtelijke onderbouwing voor op te nemen. Expliciete communicatie vooraf, 

noodplannen, het bieden van handelingsperspectieven en snelle alarmering beperken de effecten van 

een ongevalscenario. Ook het instellen van een goed opgeleide BHV organisatie beperkt de effecten 

van een ongevalscenario. 
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Te overwegen maatregelen: 

7. Voor zelfredzaamheid een ambitieniveau beschrijven in de ruimtelijke onderbouwing 

8. Expliciete communicatie vooraf over de risico’s en hoe men moet handelen bij een incident 

met een schip LPG, Benzine en Ammoniak. 

9. Zeker stellen dat mensen die in het effectgebied verblijven snel worden gewaarschuwd bij een 

(dreigend) incident. 

10. Opstellen en oefenen van noodplannen waarin de ongevalscenario’s met een schip LPG, 

Benzine en Ammoniak zijn opgenomen. 

11. BHV organisatie oprichten, instrueren en opleiden over hoe te handelen bij de 

ongevalscenario’s met een schip LPG, Benzine en Ammoniak. 

5.4 Te overwegen maatregelen 

In tabel 4 zijn de maatregelen die mogelijk genomen kunnen worden om de risico’s te beperken 

samengevat. Tevens is in de tabel een inschatting opgenomen van de bijdrage die een maatregel kan 

leveren aan de risicobeheersing. 

 

Tabel 4: te overwegen risicobeperkende maatregelen en een inschatting van de bijdrage. 

Bronmaatregelen Bijdrage 

wolkbrand 

 

Bijdrage 

plasbrand 

Bijdrage 

giftige wolk 

1. Geen jacht- en passantenhaven annex evenementenhaven realiseren. +++ +++ +++ 

2. Beperken aantal ligplaatsen. ++ ++ ++ 

3. Geen transport van gevaarlijke stoffen tijdens evenementen ++ ++ ++ 

Effectmaatregelen Bijdrage 

wolkbrand 

 

Bijdrage 

plasbrand 

Bijdrage 

giftige wolk 

4. Bij de constructies van gebouwen rekening houden met de effecten. ++ ++ ++ 

5. Aanzuiging van het luchtbehandelingsysteem juist plaatsen en snel 

centraal de ventilatievoorziening kunnen uitzetten en afsluiten. 

0 0 ++ 

6. Onbelemmerde en beschermde vluchtroutes van de vaarweg af 

realiseren. 

++ ++ + 

Maatregelen zelfredzaamheid Bijdrage 

wolkbrand 

 

Bijdrage 

plasbrand 

Bijdrage 

giftige wolk 

7. Ambitieniveau beschrijven in  de ruimtelijke onderbouwing. + + + 

8. Expliciete communicatie vooraf. + + + 

9. Waarschuwen en alarmeren.  + + + 

10. Opstellen en oefenen van noodplannen. + + + 

11. BHV organisatie oprichten, instrueren en opleiden.  + + + 

 

+++  zeer gunstig effect op de risico’s   

++ gunstig effect op de risico’s    

+ licht gunstig effect op de risico’s   
0 geen effect op de risico’s    
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