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e Kostenraming bruggen over NH-Kanaal naar metrostation Sixhaven, & afstemming met
kostenramingen tunnelvarianten (IB Amsterdam, januari 2018)

Consultatieronde stakeholders

In het najaar van 2018 en begin 2019 zijn er diverse gesprekken met stakeholders gevoerd. Er is

gesproken met:

e de provincie Noord-Holland, als nautisch beheerder van de Willem | Sluizen en Noordhollandsch
Kanaal;

e Rijkswaterstaat, nautisch beheerder van het IJ Centraal Nautisch Beheerder, als uitvoerend orgaan
voor het nautisch beheer van het lJ in opdracht van Rijkswaterstaat (Het Rijk);

¢ Het Havenbedrijf Amsterdam BV, als belanghebbende goede toevoer beroepsvaart Haven
Amsterdam en exploitant van 2 afmeerlocaties met ruimte voor 4 ligplaatsen voor kleine
riviercruiseschepen in voorhaven van het Noordhollandsch Kanaal (deze ligplaatsen t.b.v.
ondermeer fietscruisevakanties hebben een zgn. A-status vanwege de directe nabijheid van en
verbinding naar het centrum van Amsterdam).

¢ Dedirectie Monumenten & Archeologie, gemeente Amsterdam

Daarnaast is deze stakeholders om een schriftelijke reactie gevraagd op de concept-rapportage van 18

januari 2019. De schriftelijke reacties zijn toegevoegd in bijlage 3 tot en met 5 en kort samengevat in het

hoofdstuk 6, Conclusies en aanbevelingen.

Participatie

Op 25 september 2028 is er op de participatieavond gebiedsontwikkeling Sixhavengebied en omgeving
ook met omwonenden, ondernemers en andere betrokkenen gesproken over de westelijke toegang tot
het metrostation. Ook is in een aantal ateliers in het kader van de gebiedsontwikkeling Sixhaven e.o.
gesproken over de westelijke toegang naar metrostation Sixhaven. Vertegenwoordigers van WVDS
Sixhaven (jachthaven) en woonbootbewoners gelegen in en rondom de Willem Ill sluis hebben een
voorkeur voor een voetgangerstunnel, of eventueel een langzaamverkeerbrug direct ten zuiden van de
Willem | sluis.

In maart 2019 wordt er nog een participatiemoment specifiek over de westelijke toegang tot het
metrostation Sixhaven / zuidelijke verbinding Noordhollandsch Kanaal georganiseerd, waarbij de
varianten en resultaten uit dit onderzoek ter reactie worden voorgelegd. De resultaten hiervan worden
ook opgenomen in de definitieve rapportage.
























4 De beoordelingsciteria

De varianten voor de westelijke ontsluiting van het metrostation Sixhaven worden getoetst op basis van
de volgende g criteria:

Ruimtelijke en technische inpasbaarheid
Nautische aspecten

Verbetering fietsnetwerk

Cultuurhistorie

Sociale veiligheid, comfort & belevingswaarde
Draagvlak omgeving

Kosten

@ "o o0 T

Ad a. Ruimtelijke en technische inpasbaarheid

e Technische haalbaarheid / inpasbaarheid: is het Uberhaupt technisch mogelijk?

e Mate van ruimte voor een goede inpassing en ruimtelijke kwaliteit:
-is een goede aanlanding/inpassing op maaiveld aan de westzijde en oostzijde van het
Noordhollandsch kanaal mogelijk?
-is een inpassing en aansluiting op de verkeersstromen in omgeving mogelijk?
-in hoeverre is een goede ruimtelijke inpassing in de structuur van het Noordhollandsch Kanaal en
oevers mogelijk?

e Dit criterium is onderzocht door R&D en IB Amsterdam. Zie ook rapportage Quick scan techniek
varianten westelijke toegang metrostation Sixhaven (IB Amsterdam, december 2018)

Ad b. Nautische aspecten

e Behoud van veilige nautische infrastructuur en vlotte verkeersdoorstroom voor de
scheepvaart

¢ . Wordt de vlotte en veilige afhandeling en doorstroom van de scheepvaart geborgd?

Voldoet de variant aan de Richtlijnen vaarwegen 2017:

-Bij brugvarianten: voor het afstoppen en afmeren voor beweegbare bruggen wordt voor de
beroepsvaart gerekend dat een lengte van tenminste 3.L nodig is, terwijl op gang komen en slaags
voor de brug raken tenminste 1,5.L vraagt. . De maatgevende bootlengte L is 86 meter. De ruimte
tussen het |J (de vaargeul) en een langzaamverkeerbrug ten zuiden van de Willem | sluizen kan
dubbel gebruikt worden, dus zowel voor het afstoppen en afmeren, als het op gang komen en slaags
voor de brug raken. Dat betekent dat er voor de brug een lengte van 3 x 86m = 258 meter
noodzakelijk is.

-Bij tunnelvarianten: mogen de vaargeul in het Noordhollandsch Kanaal en huidige wachtplaatsen
voor de beroepsvaart en de recreatievaart niet blokkeren

»  Binnenvaartschepen moeten in een rechte lijn de sluis in- en uit kunnen varen; schepen
moeten kunstwerken op stuurvaart en middels koerscorrecties passeren en kunnen dat
niet met koerswijzigingen doen.

e Voldoende zicht op IJ en Willem I sluizen (Richtlijnen Vaarwegen 3.8 zichtlijnen)

e teopenen (bascule)brug met een doorvaartbreedte van 3om; en een doorvaarthoogte 3 meter in
gesloten toestand (net als de nieuwe langzaamverkeerbrug ten noorden van de Willem | Sluizen);
een breedte van g meter met doorvaarhoogte van 3 meter (basculebrug) in gesloten toestand.

e Mate van aanpassing nautische inrichting: mogelijke noodzakelijk verplaatsing van wachtplaatsen
beroepsvaart en recreatievaart, aanvaringsbescherming brug- of tunnelelementen, e.d.
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Behoud van 2 ligplaatsen met ruimte voor 2 riviercruisereschepen naast elkaar (met maximale
afmetingen van 8o meter x 20 meter en ruimte voor 2 x 2 = 4 (kleine) riviercruiseschepen), of is
verplaatsing van 1 of 2 van deze ligplaatsen noodzakelijk?

Provincie Noord-Holland heeft, als eigenaar en beheerder van het sluizencomplex, aangegeven in
verband met de veiligheid geen grote voetgangersstromen over de sluisdeuren te willen hebben
Dit criterium wordt getoetst door de Provincie Noord-Holland, Centraal Nautisch Beheer en het
havenbedrijf Amsterdam bv

Nota bene: In het geval dat de gemeente Amsterdam af wil wijken van de Richtlijn Vaarwegen 2017, dan
vraagt de provincie Noord-Holland aan de gemeente om met een onderzoek (van een nautisch bureau)
aan te tonen dat de nieuwe situatie nautisch veilig is.

Ad d. Verbetering fietsnetwerk

Mate waarin met de variant invulling wordt gegeven aan de ambitie uit de Structuurvisie
Amsterdam 2040 en de Watervisie Amsterdam 2040 om een doorgaande (recreatieve) fietsroute
over de noordelijke 1J-oevers te realiseren

Mate van versterking/verbetering fietsnetwerk algemeen: aanvullende Oost-West-route in centraal
gelegen deel van Amsterdam Noord, in/aan centraalstedelijk gebied

Dit criterium wordt beoordeeld door Ruimte & Duurzaamheid en Verkeer &0Openbare Ruimte van de
gemeente Amsterdam

Ad e. Cultuurhistorie

De aanwezige cultuurhistorische en landschappelijke elementen en structuren vormen een
indrukwekkend en ruimtelijk samenhangend ensemble van nationale betekenis, hieronder vallen
onder andere:

o het ensemble van het Noordhollandsch Kanaal met Voor- en overstaphaven, de
monumentale sluizen en bijbehorende bebouwing, dijklichamen en bomenrijen
de Sixhaven
het relict van de Willem lll sluis
de bijzondere Tolhuistuin met het Tolhuis
parken en bomenlanen
individuele monumenten en bijzondere gebouwen zoals, de (kleinschalige) bebouwing aan
de Buiksloterweg, de voormalige Shell-kantine en portiersgebouw, het ventilatiegebouw
van de lJtunnel

o het gebied kent enerzijds sterke noord-zuidverbindingen over en langs het NHK. De oost-

west verbindingen verspringen daarentegen, wat past bij de parkachtige beleving.

In welke mate is de variant met bijbehorende toegangsroutes en -werken te verenigen met de
cultuurhistorische waarden van de waterbouwkundige werken, gebouwen, (landschappelijke)
structuren en ruimtelijke kwaliteiten in het gebied?
Dit criterium is beoordeeld door Monumenten & Archeologie van de gemeente Amsterdam

O O O O O

Adf. Sociale veiligheid, comfort en belevingswaarde

De mate van sociale veiligheid van de verbinding

Mate van comfort van de route (bijvoorbeelden veel trappen op en af)
Is er een nachtafsluiting van de route, bij de tunnelvarianten?

Mate van vertraging door wachttijd voor een te openen brug?

De mate van belevingswaarde van de route (uitzicht, omgeving)
Rolstoeltoegankelijk is uitgangspunt (helling minimaal 1: 25)
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Ad h. Draagvlak omgeving

e Eeninschatting van de mate van (verwacht) draagvlak van de variant bij bewoners, ondernemers en
gebruikers van omliggende buurten lplein, Vogelbuurt, Van der Pekbuurt/Laanwegkwartier, het
Tolhuistuingebied en de nieuwe wijk Overhoeks

¢ Nota bene: In maart 2019 wordt hiervoor nog een specifieke consultatieavond georganiseerd

Adi. Kosten

e Kostenraming per variant (realisatiekosten inclusief planvormingskosten; exclusief BTW en
exclusief beheerkosten)

¢ Beoordeling van de beheerkosten (relatief; tunnelvarianten ten opzichte van brugvarianten)
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5 Beoordeling van de varianten

De 10 westelijke ontsluitingsvarianten voor het metrostation Sixhaven worden afzonderlijk beoordeeld
op basis van de 10 criteria. Dit vindt plaats middels een korte kwalitatieve beschrijving en een
‘kwantitatieve score’.

De ‘kwantitatieve score’ is als volgt:
zeer positief:  ++

positief: +
neutraal: 0
negatief: -
zeer negatief: -
onhaalbaar:  ---

De kwantitatieve score is niet alles zeggend, maar een hulpmiddel. Er dient een integrale afweging te
worden gemaakt op basis van de kwalitatieve en kwantitatieve beoordeling.

Nu volgt de beoordeling per variant.
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een locatie 20 meter noordelijker is een mogelijk verkeerskundig optimaler / verkeersveiliger
alternatief; de brug ligt dan niet meer in het verlengde van de Tolhuisweg

Nautische aspecten: -

De brug voldoet aan de doorvaarteisen: te openen (bascule)brug met een
doorvaartbreedte van 30m; en een doorvaarthoogte 3 meter in gesloten toestand (net als
de nieuwe langzaamverkeerbrug ten noorden van de Willem | Sluizen); een breedte van g
meter met doorvaarhoogte van 3 meter (basculebrug) in gesloten toestand

bedieningsregime brug koppelen aan die van de Willem | sluizencomplex is voorwaarde
(nautische eenheid) (dit is het in tandem bedienen van kunstwerken)

de brug moet voor de beroepsvaart altijd op aanbod open (gemiddeld 2 a 3 keer per dag)
vanwege de borging van de vlotte en veilige vaart/doorstroom en bereikbaarheid

met een doorvaarthoogte van 3 meter dient de brug ca g keer per dag open te gaan in het
drukke zomerseizoen (voor 7% van de recreatievaart die hoger is dat 3 meter)

langzaamverkeerbrug vraagt ten zuiden van deze brug om nieuwe wachtplaatsen; dit kost
één locatie van 8o x 20m voor (kleine) riviercruiseschepen; deze ligplaatscapaciteit voor
riviercruiseschepen moet elders gecompenseerd worden

de brug ligt op 250 meter van het 1J; dit voldoet net niet aan de afstand van 3x 86 =258
meter, die nodig is voor het afstoppen en afmeren voor beweegbare bruggen, en het op
gang komen en slaags voor de brug raken

bij een locatie 20 meter noordelijker ligt de brug 300 meter van het lJ en voldoet de locatie
wel aan deze afstandsnorm uit de Richtlijn vaarwegen 2017

de hartlijn van de maximale doorvaarthoogte bij gesloten brug ligt niet in het verlengde
van de hartlijn van de sluiskolk; scheepvaart wordt in de Voorhaven, kort voor het invaren
van de sluis en kort na het verlaten van de sluis, geconfronteerd met koerswijzigingen die
niet gewenst zijn mbt het veilig varen. Beide hartlijnen moeten in elkaars verlengde

liggen.

Verbetering fietsnetwerk: -

voetgangersbrug is geen extra fietsverbinding en levert geen bijdrage aan doorgaande fietsroute
over noordelijke |J-oevers.

Cultuurhistorie: --

vanuit cultuurhistorisch oogpunt is de brug over voorhaven zeer ongewenst, omdat het een
aantasting is van het zicht op rijksmonument Willem | Sluizen, de openheid van de voorhaven en de
ruimtelijke en functionele samenhang tussen voorhaven en sluizen

in combinatie met de noordelijke brug over het NH-Kanaal is nog een brug aan de zuidkant
ongewenst, omdat de samenhang en visuele kwaliteit van de lange zichtlijnen over het kanaal
erdoor versnipperd raken en de Willem sluizen tot een uit de context ‘losgezongen’ object verwordt
profiel dijklichaam oostzijde wordt deels gewijzigd.

deze locatie wordt als een ernstige aantasting van de cultuurhistorische waarden beschouwd omdat
het de aanwezige cultuurhistorische en ruimtelijke waarden ontkent.

Sociale veiligheid, comfort en belevingswaarde: +

een voetgangersbrug is een sociaal veilige toegang naar de entree van het metrostation

als de brug openstaat voor scheepvaart moeten voetgangers wachten, of kunnen uitwijken naar de
alternatieve wandelroute over de Willem | sluizen

rolstoeltoegankelijkheid is aandachtspunt (hellingspercentage brug maximaal 4%)
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Beschrijving:

Een te openen langzaamverkeerbrug (voor fietsers en voetgangers) in verlengde van de
Tolhuisweg:g,5 meter breed, som lang, maximaal hellingspercentage 4%; een basculebrug is
vooralsnog uitgangspunt

te openen brug doorvaartbreedte 30 m; doorvaarthoogte minimaal 3 meter

Ruimtelijke en technische inpasbaarheid: +

een langzaamverkeerbrug is goed inpasbaar; maaiveld aanlanding brug bij Sixhavenweg dient wel
met ongeveer 70 cm te worden verhoogd

bij de aansluiting op de Buiksloterweg kruist het fietsverkeer vanaf de brug het noord-
zuidfietsverkeer en dienen in de maaiveldinrichting verkeersveiligheidsmaatregelen te worden
genomen

een locatie 20 meter noordelijker is een mogelijk verkeerskundig optimaler / verkeersveiliger
alternatief; de brug ligt dan niet meer in het verlengde van de Tolhuisweg

Nautische aspecten: -

De brug voldoet aan de doorvaarteisen: te openen (bascule)brug met een
doorvaartbreedte van 30m; en een doorvaarthoogte 3 meter in gesloten toestand (net als
de nieuwe langzaamverkeerbrug ten noorden van de Willem | Sluizen); een breedte van g
meter met doorvaarhoogte van 3 meter (basculebrug) in gesloten toestand

bedieningsregime brug koppelen aan die van de Willem | sluizencomplex is voorwaarde
(nautische eenheid) (dit is het in tandem bedienen van kunstwerken)

de brug moet voor de beroepsvaart altijd op aanbod open (gemiddeld 2 a 3 keer per dag)
vanwege de borging van de vlotte en veilige vaart/doorstroom en bereikbaarheid

met een doorvaarthoogte van 3 meter dient de brug ca g keer per dag open te gaanin het
drukke zomerseizoen (voor 7% van de recreatievaart die hoger is dat 3 meter)

langzaamverkeerbrug vraagt ten zuiden van deze brug om nieuwe wachtplaatsen; dit kost
één locatie van 8o x 2o0m voor (kleine) riviercruiseschepen; deze ligplaatscapaciteit voor
riviercruiseschepen moeten elders gecompenseerd te worden

de brug ligt op 250 meter van het 1J; dit voldoet net niet aan de afstand van 3x 86 =258
meter, die nodig is voor het afstoppen en afmeren voor beweegbare bruggen, en het op
gang komen en slaags voor de brug raken

bij een locatie 20 meter noordelijker ligt de brug 300 meter van het 1) voldoet de locatie
wel aan deze afstandsnorm uit de Richtlijn vaarwegen 2017

de hartlijn van de maximale doorvaarthoogte bij gesloten brug ligt niet in het verlengde
van de hartlijn van de sluiskolk; scheepvaart wordt in de Voorhaven, kort voor het invaren
van de sluis en kort na het verlaten van de sluis, geconfronteerd met koerswijzigingen die
niet gewenst zijn mbt het veilig varen. Beide hartlijnen moeten in elkaars verlengde

liggen.

Verbetering fietsnetwerk: ++

deze langzaamverkeerbrug is een invulling van de ambitie om een doorgaande (recreatieve /
autoluwe) fietsroute te ontwikkelen over de noordelijke 1J-oevers

een eventuele doortrekking van deze fiets-/wandelroute over de jachthaven en voorhaven van de
voormalige Willem Ill sluis -als optimalisatie van de doorgaande |J-oever-route- naar lJplein behoort
eventueel nog tot de mogelijkheden (flexibiliteit);

een extra Oost-west-fietsverbinding maakt het fietsnetwerk in dit centraal gelegen deel Amsterdam
robuuster
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e Eenbescheiden verbreding van het plankier van 1 naar ca 2 meter over de sluisdeuren, zou de
capaciteit en comfort van voetgangers over de sluizen wel iets kunnen vergroten, maar wordt niet
als volwaardige westelijke toegang gezien

Nautische aspecten: -

¢ De provincie Noord-Holland wil geen grote voetgangersstromen over de Willem | sluizen in verband
met de veiligheid (passanten die in de sluis vallen)

e Geen effect op wachtplaatsen en ligplaatsen riviercruiseschepen voorhaven

Fietsnetwerk: of+
¢ Nauwelijks effect, hooguit licht positief omdat je makkelijker met de fiets in de hand zou kunnen
passeren op de sluisdeuren

Cultuurhistorie: -
e Deze (technisch onhaalbare) variant zal de genoemde monumenten-, ensemble- en
structuurwaarden (onevenredig) aantasten

Sociale veiligheid, comfort en belevingswaarde: o/+

via de Willem | sluizen is enigszins omlopen naar het metrostation Sixhaven

e sluizencomplex zou ook voor rolstoelers toegankelijk gemaakt moeten worden

e Met 20 a 25 schuttingen per dag in het hoogseizoen (zomer is het metrostation te vaak
ontoegankelijk voor grotere voetgangersstromen

e devoetgangersroute over de Willem | sluizen kent wel een grote recreatieve en
belevingswaarde

¢ inweerenwind is een brug minder comfortabel; er is geen beschutting of bescherming
(rolstoelen, ouderen, slecht ter been)

Draagvlak omgeving: of-
e De voetgangersroute over de sluizen als hoofdroute naar het metrostation Sixhaven, in plaats van

als nevenroute, stuit op weerstand bij omwonenden sluizencomplex

Kosten: nvt (technisch onhaalbaar)
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Ruimtelijke en technische inpasbaarheid: +

fiets-voetgangersbrug is inpasbaar; maaiveldligging is reeds hoog, vlakke brug is mogelijk
het maaiveld bij de sluis is al vrij hoog, daar kan goed op aangesloten worden
Verkeerskundig kan goed aangesloten worden op de Buiksloterweg en de Sixhavenweg

Nautiek: o

openingsregiem brug koppelen aan sluizencomplex is voorwaarde (nautische eenheid)

voor de veiligheid; bedienaar moet goed en vrij zicht op deuren en brug hebben.

Brug voldoet aan de doorvaarteisen: doorvaartbreedte 14,5m; doorvaarthoogte 3 meter

(net als de nieuwe langzaamverkeerbrug ten noorden van de Willem | Sluizen).

de brug op deze locatie vormt geen extra obstakel voor de scheepvaart in de voorhaven

geen effect op wachtplaatsen of ligplaatsen riviercruise

bij het ontwerp van de brug moet rekening gehouden worden met het zichtveld van de
bedienaar; wachtplaatsen en aanvaarroute moeten zichtbaar zijn

er dient in relatie met de Willem [ sluis rekening te worden gehouden met de Machine Richtlijn
(relatie sluis, techniek en bediening)

de brug moet niet een geheel worden met de sluis / het sluishoofd (dus los liggen)

er dient bij een (mogelijke) uitwerking rekening te worden gehouden met het uitstromen van
schutwater uit de rinketten

de bodem is (mogelijk) voorzien van steenbestorting; deze moet in tact blijven

de sluis dient te allen tijde goed inspecteerbaar en onderhoudbaar te zijn

tijdens de mogelijke bouw van de beoogde brug moeten dusdanige maatregelen te worden
genomen ter voorkoming van bouwschade

Doorvaartbreedte: deze dient minimaal de doorvaartbreedte van het sluishoofd te hebben; mocht
dit breder worden dan dient rekening te worden gehouden met het risico op aanvaring van het
sluishoofd

Brug en aanvaarvoorzieningen (remmingen) dienen dusdanig ontworpen te zijn dat deze niet leid
tot ongewenste scheepvaarbewegingen met 0.a. als gevolg het aanvaren van de sluisdeuren en/of
sluishoofd

Verbetering fietsnetwerk: ++

deze langzaamverkeerbrug is een invulling van de ambitie om een doorgaande (recreatieve /
autoluwe) fietsroute te ontwikkelen over de noordelijke 1J-oevers, al ligt ze wat minder gunstig (iets
noordelijker) dan variant 1b

een extra Oost-West-fietsverbinding maakt het fietsnetwerk in dit centraal gelegen deel van
Amsterdam robuuster

Cultuurhistorie: o

de voorhaven blijft intact, maar het aanzicht op de oorspronkelijke sluis verdwijnt.

risico: het is onduidelijk wat dit fysiek impliceert aan ingrepen in het sluiscomplex en of de
constructie voor de te openen brugdelen inderdaad binnen het stramien van de bestaande
sluiskoppen gepast kan worden of dat de impact groter is

de inpassing van de brug direct ten zuiden van het rijksmonument Willem | sluizencomplex vraagt
om een hoogwaardige ruimtelijke inpassing en architectonische vormgeving die recht doet aan de
hoogwaardige cultuurhistorische waarden van de Willem | Sluis en van het rijks beschermde
stadsgezicht als geheel.

Sociale veiligheid & comfort: +

het is een sociaal veilige en comfortabele route, wel enigszins om
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Beschrijving:
¢ eentunnel van het maaiveld Buiksloterweg naar het maaiveldSixhavenweg

Ruimtelijke en technische inpasbaarheid:---
¢ het kanaal wordt zo goed als volgebouwd met de tunneluitgangen; de variant is daarmee
ruimtelijkftechnisch onhaalbaar

Nautische aspecten: ---

¢ het kanaal wordt dusdanig verkleind dat scheepvaart onmogelijk is; daarmee is deze tunnel
onhaalbaar

¢ de centerlijn van de vaarweg ter plaatse van de tunnel ligt niet in het verlengde van de centerlijn van
de sluiskolk; dit levert ongewenste en onvermijdelijke manoeuvres op voor de scheepvaart voor het
invaren en na het uitvaren van de sluis

¢ het plaatje laat onvoldoende vaarwegbreedte zien voor de scheepvaart; er is geen passeerruimte.

Verbetering fietsnetwerk: -
e geen verbetering fietsnetwerk

Cultuurhistorie: --
e zware aantasting van de cultuurhistorische waarde van de voorhaven; deze wordt plaatselijk zo
goed als gedempt; ook flankerende dijklichamen worden aangetast

Sociale veiligheid, comfort en belevingswaard : -

e eentunnel is minder sociaal veilig dan een brug

e eenvoetgangerstunnel onder het Noordhollandschkanaal door van maaiveld naar maaiveld, waarbij
gebruikers van metrostation Sixhaven ter hoogte van de Sixhavenweg opnieuw met de (rol)trap via
de toegangen van het metrostation naar beneden moeten, is vrij oncomfortabel

Draagvlak omgeving:--
* nvt(zeer ongewenst)

Kostenraming: nvt
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Beschrijving:
e Eenvoetgangerstunnel vanaf het midden van de buslus aan de Buiksloterweg tot aan de Sixhaven

Ruimtelijke en technische inpasbaarheid:-

¢ de oostelijk tunneltoegang komt in de Sixhaven en tast daarmee de ruimtelijke structuur van de
Sixhaven aan; er komt aanvaringsbescherming / een stuk extra oever bij de oostelijke aanlanding
van de tunnel tot 10 a 15 meter het kanaal in; een alternatief kan zijn om een hoekverdraaiing van de
tunneluitgang te maken, waardoor die minder ver het kanaal in komt (dit is qua sociale veiligheid
niet wenselijk);

e Hetistechnisch complex om de oostelijke opgang van de voetgangerstunnel direct naast de
metrotunnel in het NH-Kanaal te bouwen

¢ de westelijke tunneltoegang past net niet in de buslus, en is mogelijk inpasbaar met een
hoekverdraaiing van de tunneluitgang of een aanpassing van de buslus

e deze variant is ruimtelijke moeilijk inpasbaar

e de bouw van eentunnel is complex en zal (m.n. bij Buiksloterweg) verkeershinder veroorzaken

Nautische eisen:o/+

¢ aande oostzijde van het kanaal komen voorzieningen tegen aanvaringen (of een stukje land
maken rondom de oostelijke aanlanding), maar scheepvaart blijft prima mogelijk op het kanaal

¢ de Provincie Noord-Holland geeft aan dat het doorvaartprofiel kritisch wordt door de extra
aanvaringsbescherming aan de oostkant van de voorhaven en de ligplaatsen voor de
riviercruise aan de westzijde; deze variant vraagt nader onderzoek; er dient aangetoont te
worden dat dit nautisch veilig is, eventueel met herinrichting activiteiten voorhaven

¢ dit gaat niet ten koste van wachtplaatsen of een ligplaats voor de riviercruise; de
infrastructuur van de vaarweg en dus de vaarwegcapaciteit wordt niet aangetast

e de bouw van een tunnel is complex en zal enige hinder voor de scheepvaart veroorzaken

Verbetering fietsnetwerk: -
e geenverbetering fietsnetwerk

Cultuurhistorie: o/-

e er komt aanvaringsbescherming / een stuk extra oever bij de oostelijke aanlanding van de tunnel tot
10 a 15 meter het kanaal in, dat betekent aantasting van het ruimtelijke beeld van de voorhaven en
het oostelijke dijklichaam moet worden vergraven

e lifttoegang in dijktalud verbreekt de continuiteit.

Sociale veiligheid & comfort: -

e eenvoetgangerstunnel is minder sociaal veilig dan een brug

e eenvoetgangerstunnel onder het Noordhollandschkanaal door van maaiveld naar maaiveld, waarbij
gebruikers van metrostation Sixhaven ter hoogte van de Sixhavenweg opnieuw met de (rol)trap via
de toegangen van het metrostation naar beneden moeten, is vrij oncomfortabel een
voetgangerstunnel, hoe bijzonder vormgegeven ook, kent maar een beperkte
recreatieve/belevingswaarde

Draagvlak omgeving: o/-
e neutraal, ongewenst door WVDS Sixhaven.(watersportvereniging)
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Beschrijving:

er komt een voetgangerstunnel vanaf het midden van de buslus aan de Buiksloterweg onder het

kanaal door naar de zuidelijke verdeelhal van het metrostation

Ruimtelijke en technische inpasbaarheid:o/-

de westelijke tunneltoegang past net niet in de buslus, en is mogelijk inpasbaar met een
hoekverdraaiing van de tunneluitgang of een aanpassing van de buslus

deze variant is afhankelijk van een verdeelhal bij het metrostation omdat deze tunnelvariant vrij
zuidelijk ligt, komt ze eigenlijk iets te ver ten zuiden van het metrostation aan, waardoor een extra
grote (dure) verdeelhal nodig is

het is technisch complex om de oostelijke opgang van de voetgangerstunnel naar de verdeelhal
direct naast de metrotunnel in het NH-Kanaal te bouwen

de bouw van een tunnel is complex en zal (m.n. bij Buiksloterweg) verkeershinder veroorzaken

Nautische eisen: o/+

aan de oostzijde van het kanaal komen voorzieningen tegen aanvaringen (of een stukje land
maken rondom de oostelijke aanlanding), maar scheepvaart blijft prima mogelijk op het kanaal
de Provincie Noord-Holland geeft aan dat het doorvaartprofiel kritisch wordt door de extra
aanvaringsbescherming aan de oostkant van de voorhaven en de ligplaatsen voor de
riviercruise aan de westzijde; deze variant vraagt nader onderzoek; er dient aangetoont te
worden dat dit nautisch veilig is, eventueel met herinrichting activiteiten voorhaven

dit gaat niet ten koste van wachtplaatsen of een ligplaats voor de riviercruise; de
infrastructuur van de vaarweg en dus de vaarwegcapaciteit wordt niet aangetast

de bouw van een tunnel is complex en zal hinder voor de scheepvaart veroorzaken

Verbetering fietsnetwerk: -

geen verbetering fietsnetwerk

Cultuurhistorie: of/-

er komt aanvaringsbescherming / een stuk extra oever bij de oostelijke aanlanding van de tunnel tot
10 a 15 meter het kanaal in; dat betekent een lichte aantasting van het ruimtelijke beeld van de
voorhaven

risico: nog onduidelijk wat het effect is van de verdeelhal aan de oostzijde en de toegang aan de
westzijde van de voorhaven op de dijklichamen en bomenstructuren

Sociale veiligheid, comfort en belevingswaarde: o/-

een voetgangerstunnel is minder sociaal veilig dan een brug

een voetgangerstunnel onder het Noordhollandsch Kanaal door van maaiveld naar de verdeelhal
van het metrostation Sixhaven betekent dat voetgangers eerst onder het Noordhollandsch Kanaal
gaan doorgaan, naar beneden en weer naar boven, om vervolgens vanuit de verdeelhaal die op de
metrotunnel ligt, weer naar beneden te gaan naar het metroperron; deze route is nog altijd niet
comfortabel te noemen; de afstand vanaf de Tolhuistuin naar het metroperron is een hele tocht
voordeel ten opzichte van de varianten 3a t/m 3b is dat je in het Tolhuistuingebied in feite de entree
van het metrostation ingaat (het wordt metrostation Tolhuistuin/Sixhaven of Overhoeks/Sixhaven);
de metrostationtoegang gaat ‘s nachts dicht

een voetgangerstunnel, hoe bijzonder vormgegeven ook, kunt maar een beperkte
recreatieve/belevingswaarde
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Beoordeling stakeholders
De verschillende varianten zijn aan relevante stakeholders voorgelegd. Hieronder een samenvatting van
hun reacties. Voor de volledige reacties wordt verwezen naar de bijlagen.

¢ De directie Monumenten en Archeologie (MenA) van de gemeente Amsterdam constateert dat er
nog veel openstaande vraagstukken zijn, zowel bij de voorgelegde varianten als de onduidelijkheid
omtrent het nog te kiezen ontwikkelscenario voor de gebiedsontwikkeling . Dat maakt het haast
onmogelijk om de varianten feitelijk te kunnen beoordelen. Op basis van de beschikbare gegevens
heeft MenA de varianten bestudeerd en van een reactie voorzien. Uitgaande van het hoogwaardige
rijksbeschermde stadsgezicht en een bijpassende hoogwaardige ontwikkelopdracht voor zowel het
gebied als de verbinding, ziet MenA de meeste aangrijpingspunten om de varianten
‘langzaamverkeersbrug 2b’ en ‘tunnel 3d’ en ‘3¢’ verder uit te werken. Zie ook bijlage 4: Reactie MenA
Zuidelijke verbinding_NHK, 16 januari 2019.

e De provincie Noord-Holand ziet, als nautisch beheerder van de Willem | Sluizen en Noordhollandsch
Kanaal, geen problemen in de brugvariant 2b (brug direct aan zuidzijde Willem | sluizen) en ziet in de
tunnelvarianten 3c en 3d, door de plaatselijke versmalling van de voorhaven van ca 16 meter,
mogelijkheden met haken en ogen. Zie ook bijlage 5: Reactie Provincie,, 18 januari 2019 en
aanvullende reactie Provincie Noord-Holland 1 februari 2019.

e Centraal Nautisch Beheer, als uitvoerend orgaan voor het nautisch beheer van het IJ in opdracht van
RWS, en het Havenbedrijf Amsterdam bv hebben de varianten primair beoordeeld op de
doorstroming van het scheepvaartverkeer en het behoud van de ligplaatsen voor
rivierscruiseschepen in de voorhaven. Hierbij scoren de langzaamverkeerbrug direct aan de zuidzijde
van de Willem [ sluis (variant 2b) en de tunnelvarianten 3b, 3¢, 3d en 3e positief. De bruggen 1a en 1b
ter hoogte van de Tolhuisweg zijn nautisch ongewenst, om een aantal redenen: de indeling van de
Voorhaven voldoet niet aan RVW 2017; de hartlijn van de maximale doorvaarthoogte ligt niet in het
verlengde van de hartlijn van de sluiskolk; de wachtplaatsen voor de sluis komen ver voor de brug te
liggen en dit gaat ten koste van riviercruise ligplaats(en): onnodig lang openstaan van brug en sluis;
een tegenschutting moet eerst volledig zijn gepasseerd voordat een beroepsvaart of volgende
schutting kan ontmeren en richting brug kan varen. Het Havenbedrijf Amsterdam bv heeft
aangegeven dat het eventueel verwijderen van één of twee van de ligplaatsen voor de kleinere
riviercruiseschepen in de voorhaven van het NH-Kanaal - alleen mogelijk is als er compensatie voor
deze ligplaatsen voor de riviercruise wordt aangeboden. Zie ook bijlage 6: Reactie CNB en
Havenbedrijf Amsterdam bv 13 februari 2014.

e Op25september 2028 is er op de participatieavond gebiedsontwikkeling Sixhavengebied en
omgeving ook met omwonenden, ondernemers en andere betrokkenen gesproken over de
westelijke toegang tot het metrostation. Ook is in een aantal ateliers in het kader van de
gebiedsontwikkeling Sixhaven e.o. gesproken over de westelijke toegang baan metrostation
Sixhaven. Vertegenwoordigers van WVDS Sixhaven en woonbootbewoners gelegen in en rondom
de Willem Ill sluis hebben een voorkeur voor een voetgangerstunnel, of eventueel een
langzaamverkeerbrug direct ten zuiden van de Willem | sluis (variant 2b). Op 12 maart wordt nog
een inloop/consultatiemarkt georganiseerd. De dan opgehaalde reacties zullen worden verwerkt in
dit rapport.
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Voorlopige voorkeursvariant(en): langzaam verkeersbrug ten zuiden van de Willem I sluizen

Op basis van de integrale beoordeling hebben de volgende langzaamverkeerbrugvarianten de voorkeur::
e variant 2b, een langzaamverkeerbrug (fiets-voet) direct aan de zuidzijde van de Willem | sluizen, en
e variant 1a, een langzaamverkeerbrug (fiets-voet) ter hoogte van de Tolhuisweg, of een 20 meter
noordelijkere ligging.

Met een langzaamverkeerbrug ten zuiden van de Willem | Sluizen wordt het best invulling gegeven aan
een comfortabele en hoogwaardige westelijke voetgangerstoegang naar het metrostation Sixhaven én
de ambitie voor de ontwikkeling van een doorgaande (recreatieve) Oost-West-fietsroute over de
noordelijke |J-oevers. De brug direct aan de zuidzijde van de Willem I sluizen lijkt nautisch,
cultuurhistisch en qua draagvlak van de directe omgeving duidelijk positiever te scoren dan de
langzaamverkeerbrug ter hoogte van de Tolhuistuin. Deze laatste kent wel een directere voetgangers-
en fietsverbinding naar het metrostation Sixhaven en houdt in het kader van de gebiedsontwikkeling de
optie om deze route direct door te trekken naar het lJplein nog open.

Voor een definitieve keuze voor één van beide brugvarianten dient nog wel nader onderzoek gedaan te

worden naar:

¢ denautische effecten en inrichting van de voorhaven,

e de ruimtelijke inpassingsmogelijkheden en vormgevingseisen in relatie tot het rijksmonument
Willem | Sluizen en de cultuurhistorische waarde van de voorhaven en

e de Machine Richtlijn en andere aanvullende eisen ten aanzien van het Willem | Sluizencomplex

e de beste locatie voor de brug in relatie tot de gebiedsontwikkelingsmogelijkheden.

Aan de beide brugvarianten zitten nog behoorlijke risico’s en onzekerheden. Daarom wordt aanbevolen
om in het vervolgtraject ook nog rekening te houden met een tunnelvariant, als terugvaloptie.

Tunnelvariant(en) als terugvaloptie

De tunnelvarianten vallen af om de volgende redenen:

e geentoegevoegde waarde aan de geambieerde doorgaande fietsroute over de noordelijke 1J-oevers
e lagere score dan een brug op comfort, sociale veiligheid en belevingswaarde

¢ hoge realisatie en beheerkosten

e complexe realisatie met overlast omgeving en scheepvaart

De beide brugvarianten kennen nog verschillende risico’s en onzekerheden. Daarom wordt aanbevolen
om in het vervolgtraject ook nog rekening te houden met een tunnelvariant, als terugvaloptie. Een
voetgangertunnel van maaiveld naar maaiveld (variant 3¢) kan altijd nog worden gerealiseerd. Als het
metrostation Sixhaven bij de zuidelijke toegang een verdeelhal krijgt, dient (vooralsnog) rekening te
worden gehouden met de mogelijkheid van een aansluiting van een voetgangerstunnel op de verdeelhal
(variant 3e).
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Bijlage 3: overzicht achterliggende onderzoeken & beleidsstukken

¢ Richtlijnen vaarwegen 2017 (Rijkswaterstaat)

¢ Nautische beoordeling fietsbrug over het Noordhollandsch Kanaal (MARIN, oktober 2017)

¢ Studie voetgangerstunnel metrostation Sixhaven, inpassings- en haalbaarheidsstudie naar
voetgangerstunnel onder Noordhollansch Kanaal (Witteveen + Bos, november 2018)

¢ Quick scan techniek varianten westelijke toegang metrostation Sixhaven (IB Amsterdam, januari
2019)

¢ Kostenraming varianten voetgangstunnel onder NH-Kanaal naar metrostation Sixhaven (Witteveen
+ Bos, december 2018)

¢ Kostenraming bruggen over NH-Kanaal naar metrostation Sixhaven, & afstemming met
kostenramingen tunnelvarianten (IB Amsterdam, januari 2018)

e  Structuurvisie Amsterdam 2040

e Watervisie Amsterdam 2040

e Principebesluit Sixhaven e.o. (Amsterdam, maart 2018)
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Gemeente Amsterdam Datum 16 januari 2019
Pagina 4 vansg

Keuze voor noordelijke langzaamverkeersbrug

In 2017 is gestart met het onderzoek naar de mogelijkheden voor een langzaamverkeersverbinding over het
NHK. Mede op basis van de verkeerskundige modellen, de input van de nautische voorwaarden en de impact
op de cultuurhistorische karakteristieken is er gekozen voor een brug ten noorden van de Willemssluizen en
die is vervolgens in overleg met verschillende partijen vitgewerkt.

Participatie gebiedsontwikkeling

Begin 2018 is besloten om de participatie over de gebiedsontwikkeling met de buurt opnieuw op te
starten, waarbij expliciet is aangegeven dat de keuze voor een groen ofwel een bebouwingsscenario
nog helemaal open ligt. Een eerste informatieavond heeft in september 2018 plaatsgevonden,
vervolgsessies moeten nog plaatsvinden.

Varianten metrostation en onderzoek zuidelijke verbinding

Momenteel wordt de haalbaarheid en opzet van het metrostation onderzocht, de gewenste verbinding
naar de zuidelijke toegang vanaf de westkant van het NHK hoort daarbij. Hierbij wordt om te beginnen
uitgegaan van een voetgangersverbinding. MenA is gevraagd te reageren op de afzonderlijke
varianten, waarbij zowel tunnels als bruggen op verschillende locaties worden voorgesteld. Het gaat
zowel om voetgangers- als langzaamverkeersverbindingen.

Openstaande onderzoeken

MenA stelt op prijs dat de opties breed onderzocht worden. Maar we constateren ook dat het
beantwoorden van deze vraag prematuur is aangezien het wegen van de varianten op een aantal
cruciale punten samenhangt met onderzoeken die nog (net) niet afgerond zijn. De uitkomsten daarvan
en de keuze voor specifieke scenario’s zijn echter allemaal van doorslaggevende betekenis voor de
ontwikkeling van het hele Willemssluizengebied.

We noemen de belangrijkste:

e De participatie met de bewoners en de keuze door het stadsbestuur of hier voor groen en
kleinschalige bebouwing (en dus behoud en versterking van de cultuurhistorische waarden
gekozen wordt) of voor een grootstedelijke gebiedsontwikkeling met een volumineus
bouwprogramma (en daarmee een aantasting van de cultuurhistorische waarden).

e De verschillende verkeerskundige onderzoeken en varianten voor de toegang tot het
metrostation al dan niet met een verdeelhal.

e Onderzoek naar de effecten op de verkeersstromen door het oplossen van enkele knelpunten van
het fietsnetwerk buiten (ten noorden) van het projectgebied, zoals de op-afrit voor fietsers aan de
oostzijde van de Wagenaarbrug naar de Adelaarsweg en |J-plein.

e De aanleg van de Javabrug (die invloed heeft op de verkeersmodellen).

e De ontwikkeling van de aangrenzende gebieden en de vraag hoe het fietsverkeer langs de
Noordelijke 1J-oevers afgewikkeld wordt (variant 1 is een hoofdnetfiets in de tweede linie globaal
waarbij de oevers als een grote openbare publiekszone het 1) flankeren en voor langzaamverkeer
zijn ingericht met het oog op ontdekken, dwalen en verblijven, waarmee een samenhangend
behoud van maritiem, industrieel en ander cultuurhistorisch verleden de boventoon voert; danwel
variant 2 waarbij het hoofdnet fiets vlak langs het IJ gelegd wordt, ten koste van een de
beleefbaarheid van voernoemde elementen). De keuze tussen deze twee opties concentreert in
het Willemssluizengebied, ultimo in de vraag waar en hoe een fietsverbinding over het NHK
gerealiseerd moet worden. Dit vergt een projectoverstijgende afstemming waar nu door het team
Samenhang Noord aan wordt gewerkt.






