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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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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. 
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Bijlage B1: 

Overleg op grond van artikel 5.1.1 van het Besluit ruimtelijke ordening 
(Bro) ten behoeve van projectbesluit Wro en bouwvergunning HISWA 
Nautisch Centrum 
 
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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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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