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CR83 L d.d. 16 april 1993

Op 23 december 1982 deed u als codrdinerend bevoegd gezag bij de integrale milieu-
effectrapportage {m.e.r.] Schiphol en omgeving de Commissie voor de m.e.r, het ver-
zoek een onafhankelijk oordeel te geven over het rekenvoorschrift dat ten grondslag
ligt aan de rsico-berekeningen die zullen worden uitgevoerd ten behoeve van de in-
tegrale m.ey. Schiphol en omgeving. Dit advies gaat vooraf aan het toetsingsadvies
over het infegrale milieu-eflectrapport (MER} dat later dit jaar zal worden open-
baar gemaalkt.

Hierhij bied ik u het gevraagde advies aan. Het uitbrengen daarvan heeft vertraging
endervondern, omdat de Comimnissie pas op 19 april 1993 kon beschildken over het reken-
voorschrift in de vorm van de zogenoemde Final Draft van het rapport van het Natio-
naal Lucht- en Ruimilevaart laboratorium (NLR) getiteld: "The development of a me-
thod for the analysis of socielal and individual risk due to aireraft accidents in
the vicinity of alrports”.

In verband met de relatie tussen het rekenvoorschrift en het integrale MER vraag ik
uw aandacht voor het volgende.

Op blz. 1.4 van de Final Draft staat: The word "external’ refers to the fact that
ondy risk imposed on the area outside the airport perimeter is assessed. This means
that atreraft accidents or effects of aireraft accidents which ocewr at the airport
are not considered a risk to the population in the area outside the airport perime-
ter, and are therefore not included in the risk analysis.

De vastgestelde richtlijnen voor het inlegrale MER van februari 1982 stellen op
blz. 16 in par. £.4.5 "Externe veiligheid”, dat wvoor de te beschouwen alternaticven
en varianten een risico-analyse dient e worden gemaalkt met betrekking ot de vel-
figheid van:

O woeon- en werkgehieden, inclusief het luchthavenareaal;

O vllegtuigen tijdens landen, startern en taxiéry

O wegverkeer voor zover dif wordt benvloed door vliegiuighewegingern.

Secretariaat: Arthur van Schendelstraat 800 Correspondentie-adres:
Utrecht, tel.: 030 - 347 666 Pastbus 2345
Telefax: 030 - 331285 3500 GH Utrecht



Kenmerk: U342-93/Sc/yh/334-208
Blad nr.. 2

In de richtlijinen wordt het luchthavenareaal dus wél tot het studiegebied voor de
externe velligheid gderekend. Indien in het integrale MER de definitie van het re-
kenvoorschrift voor externe veiligheid zou worden gehanfeerd en niet die van de
richtliinen, dan zou de situstle kunnen onistaan dat het indegrale MER geen infor-
matie verschalt over de veiligheidsrisico's die aile agnwezige personen op het ler-
reinn van de luchthaven kunnen lopen, waaronder ook vliegtuippassagiers, bezoekers
zan Schiphol en verkeersdeelnemers op het terrein van de luchihaven.

Tenslotte wil ik wu, wellicht ten overvlcede, er op wizen dat de Commidssie voor de
mer. met de bestudering van de Final Draft van het NLR-rapport zich nog geen oor-
deel heeflt kunnen vormen van de betekenis van het rekenvoorschrilt voor de uitvoe-
ring van de externe veiligheidsanalyse wvoor de verschillende alternatieven die
mogehjk zijn voor de uitbreiding van Schiphol. Dat zal pas kunnen gebeuren bij de
toetsing van het integrale MER waarin deze analyse op basis van het rekenvoor-
schrift zal worden opgenorert.

De Cornmissie hoopt met dit advies een constructieve bijdrage te hebben geleverd aan
de besluitvorming over Schiphol. Zij zal gaarne van u vernemen op welke wijze u ge-
bruik wenst te maken van het advies.

ir. F. van Duurser,
voorzitter werkgroep integrale m.e.r,
Schiphol en omgeving

Secretariaat; Arthur van Schendelsiraat 800 Correspondentie-adres:
Utrecht, tel.: 030 - 347 666 : s Postbus 2345
Telefax: 030 - 33 1285 3500 GH Uirecht
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LLIST VAN BIJLAGEN

Detailopmerkingen over de Final Draft van het NLR-rapport van 18§ april
1883.

Briel van de ministers van Verkeer en Walersiaat, van Volkshuisvesting,
Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer en van Economische Zaken aan de
voorzitter van de Tweede Kamner der Staten-Generaal van 13 okiober 1982,

Brief van de ministers van Verkeer en Waterstagt, van Volkshuisvesting,
Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer en van Economische Zaken aan de
voorzitier van de Tweede Hamer der Staten-Generaal van 16 november 18992,

Brief van het College van Gedepuleerde Staten van Noord-Heiland aan de
Commissie voor de milieu-effectrapportage van 23 december 1982 met verzoek
om cen  tussentiids advies over het rekenvoorschrift voor de externe
veilligheidsanalyse voor Schiphol.

Projectgegevenis met o.a. de samenstelling van de deelwerkgroep van de
Comrnissie voor de milieu-effecirapportage die het advies uithrengt.



INLEIDING

Met de vaststelling van de richtlijnen en de aanvullende richtlinen
veor het Integrale milieu-effecirapport (MER} Schiphol en omgeving in
respectievelifk februari 1892 en op 7 jull 1992 brak in deze miliew-
effectrapportage {m.er}-procedure de fase van de opstelling van het
Integrale MER aan. In de richiliinen werd - onder mesr - bepaald dat
externe veiligheid €én van de vier parameters is die gebruiki wordt om
te beoordelen of de uilbreiding en infensivering van het gehruilk van
de luchthaven kan voldoen aan de miliendoelstelling "de verhoging van
de kwaliteit van het leefinilleu iIn het gdebied rond Schiphol” zoals ge-
formuleerd in het Plan van Asnpak Schiphol en omgeving van 18 apri
1991,
It haar advies voor de richtlinen van 4 december 1921 wees de Commis-
sie voor de milieu-eflecirapportage (m.er} er reeds op dat er op het
gebied van risico-analyse van de luchivaart geen erkende methode is
ontwikkeld, maar dat toch sen risico-analyse dient te worden gemaakt
met betreklking tot de veiligheld van:
O woon- en werkgebieden, inclusief luchthavenareaal;
O vliegtuigen tijdens landen, starten en taxién;
O wegverkeer voor zover dit wordi beineloed door vliegtuighewe-
gingen.
Deze aanbeveling werd overgenomen in de richtlijnen van {ebruari 1992,

Als gevolg van het ongeval met de El Al Boeing 747 op 4 oktober 1992
in de Bijlmermeer besioten de ministers van Verkeer en Waterstaat, van
Voikshuigvesting, Ruimtelijke Ordening en Milleubeheer (VROM) en van
Economische Zaken tot een aantal maatregelen waaronder een intensive-
ring van het reeds lopende onderzoek op het gebied van externe veilig-
heid. (Brief van genoemde ministers aan de voorzitter van de Tweede
Ramer der Staten-Generaal van 13 oktober 1992, zie bijlage 2 bij dit
advies].

Gencemnde ministers kondigden tevens aan dat de kwaliteit van dat on-
derzoek extra zal worden gewaarborgd door de "onafhankelijke Commissie
van de MER, die foch ol belrolken is bij de loefsing van hel MER, te
verzoeken de onbwiklkeling van de methodick en de loepassing dagroan
tussentijds te becordelen.”

in een tweede briel aan de Tweede Kamer d.d. 16 november 1992 (zie
bijlage 3 bij dit advies) gaven de ministers nader asn wat de inscha-
keling van de Commissie voor de ro.er. in hel kader van de te intensi-
veren werkzaamheden op het gebied van externe veiligheid ien behoeve
van de integrale m.e.r. Schiphol en omgeving inhoudt:

"het geven van een ongfhankelijk oordeel over het rekenveorschrift dat
tert grondslag ligt aon de risico-berekeningen, nog voordat die bereke-
ringen worden uilgevoerd”.

Het formele verzoek aan de Comimissie voor de m.e.r. om voorafgaand aan
het toetsingsadvies over het integrale MER als geheel een ocordeel te
geven over de bruikbaarheid van het rekenvoorschrift werd gedaan door
het cotirdinerend bevoegd gdezag per brief van 23 december 1992 [zie
bijflage 4 bij dit advies).



2.1

Het eerste concept-relkenvoorschrift NLRE {Nationaa! Luchi- en Ruimie-
vaart- laboratorium] werd ontvangen op & december 1992, Een bijgestel-
de en aangevulde versie werd beschikbaar gemaalt in februari 1983, Een
"Final Dralt” werd ontvangen op 19 april 1893,

Het onderhavige advies is ultgebracht door enkele deskundigen van de
werkgroep van de Comrnissic voor de moer die de adviezen vour de
richtliinen voor het integrale MER uwilbrachi. De samensielling van de
deebwerkgroep is gegeven in bijlage 5 bif dit advies. In het wvervolg
van dit advies wordt de deelwerkgroep aangeduld als; de Commissie.

De Commissie wisselde op 1 februart 1993 van gedachien over hef eersie
concept-rekenvoorschrilt met vertegenwoordigers van de opstellers van
het rekenveorschrifi, het bevoegd gezag en de initiatiefnemer.

BECGORDELING OP HOOCFDLIJNEN VAN DE FINAL DR
VAN HET RERKENVOORSCHRIFT

Het rekenvoorschrift dat is gepresenteerd in de Final Drafi van het
rapport van het Nationaal lucht- en Ruimtevaartiaboratorium {NLR)']
lijlet  bruikbaar {e ziin voor de uitvoering van de externe veilig-
heidsanalyse in het integrale MER. Met betrekking tot een vergroting
van de bruikbaarheid voor het integrale MER heeft de Commiissie opmer-
kingen over de volgende onderwerpern.

Causale versus niet-causale modellen

Tijdens het gesprek op 1 februari 1883 aan de hand van het eerste con-
cept-rekenvoorschrift werd door de Commissie gewezen op het belang van
de aanpak van de problematiek door middel van twee wijzen van benade-
ring: causaal en nlel-causazl. Beide Dbenaderingen zijn nodig om fot
genl goede beheersing van het veiligheidsnivean rond luchthavens te ko-
men. De Final Draft van het rekenwoorschrill (gedateerd 16 april 1983}
verwoordt de voordelen en nadelen van de causale en niet-causale bena-
deringen. Volgens de Final Drafl is een causaal model echter niet goed
mogelijk. Er zijn uiteindelifk drie submodellen ontwikkeld, te weten
gen “accident probability meodel", een "location probability model” en
een "semi-causal accident consequence model”, die samen het niet-cau-
sale model vormen, Daarmee kiest de Final Draft duidelijk alleen voor
de niet-causale (statistische} aanpak.

De Comrnissie bevestigt in dit advies de reeds op 1 februar 18993 uit-
gesproken mening dat causale modellen parallel aan de niet-causale mo-

1 Getiteld: "The development of a methoed for fhe analysis of societal and individual risk due to
afreralt accidents in the vicinity of airports™

“De



dellen moeten worden ontwikkeld. De reden ligt daarin dat voor een be-

heersing varn de veiligheid van het gebied rond en op luchthavens een

cyclus van op causale gronden ingevoerde verbeteringen en niet-causale

{statistische} toetsing van het effect daarvan dient e worden inge-

vaerd.

Gezien de moeillijkheidsgraad van de causale modellen is een langere

fooptiid voor de ontwikkeling van 1 tot 1B jaar (nclusief rapporta-

gel waarschijnlijk. De causale modellen zullen dan slechis een toets
op hoofdlijnen kurnnen zijin voor de nist-causale modellen die tmmers
voor §jull 1883 moeten ziin afgerond.

D resullaten van de causale modellen [hwalitatieve en kwantitalieve

risico-analyse), die vooral op langers {ermiin van belang zullen zin,

arnvatten het volgende:

@  Detectie van awakke punten in de afhandelingsketen, verkeershe-
geleiding, regeigeving, handhaving, gebruik en configuratic van
grond- en luchisystemen, efe.

@ Het kunnen aangeven van de plaais van bijna-cngevallen in de lucht
en op de grond in de bestudeerde rampscenario’s. Hierdoor krijgen
de kansschattingenn een betere basis en ontstaat zicht op het
eflect van te nemen en genomen tnaatregelen.

® Het aan de hand van uilkomsten van 1. voorstellenn en aan de hand
van de resultaten van 2. Dbijstellen van maatregelen ter verhoging
van de veiligheid.

@ Het opzetien van een moniloring systeem ifen einde de juistheld en
de ontwikkeling in de tijd van de modelleringsn in het causale
model te foetsen aan waarnemingen.

Aldus kunnen na enige tifd de causale en de niet-causale modeilen met
ellkaar vergeleken waorden., Het effect van genomen maatregelen kan na
gen voorspelling met causale modellen getoetst weorden in niet-causale
(statische) modellen.

Door het introduceren van esen cyclus, waarin eerst het effect van
maatregelen wordt veorspeld et causale modellen en vervoldgens na in-
voering het effect wordt gemeten met het monitoring systeem en ver-
werkt in nief-causale modellen, ontstaat een beheerste veiligheidsi-
tuatie op een luchthaven. Over het functioneren van de cyclus en de
beheersing van de veiligheid dient naar de mening van de Comunissie
iedere vij{ jaar te worden gerapporteerd aan het bevoegd gezag i het
kader van de bij m.e.r. verplichie evaluatie achterafl

Ter verdere verduldelijking van haar standpunt kan nog worden gesteld
dat de Commissie denkt dat bij het opstellenn van causale modellen met
viucht gebruik gemaakt kan worden van {rekeniymoedellen uit de wereld
van het viiegiuig- en luchthaven ontwerp (JCAO-collision risk model,
atredynamica, theorelische mechanica, sterktemodellen, besturingsmo-
dellen:, etc.). Ook door deze ontwerpers wordt aandacht geschonken aan
veiligheid. Hiervan zou in de causale modellering kunnen worden gepro-
fiteerd. Hetzelfde geldt wvoor de registratie van bijna-ongelukken



2.2

{near-misses) en meetresultaten van het FANOMOS-systeem. e FANOMOS-
resullaten zouden de keuze van de verdeling van de afwijkingen van het
vhegpad kunnen funderen,

ndient men de ongevalsstatisticken op deze wijze aarvullt met de brede-
re ontwerpervaring geldt het beswaar van sen gebrelr aan gegevens, dat
tegen de causale modeliering wordt aangeveerd, in veel mindere mate.

De argumentatie in de Final Drall tegen causale agnpak kan worden ome-
gedraaid in ecen pleidool ervoor: "BEen ongeval is zelden het gevolg van
een: enkele corzaak, omdat de luchivaart wereld nooit zou tolereren dat
eenn systeem op een dergelijke wijze was cnbworpen'.

Dit betekent dat het bekend is welke corzaken en welke viiegiuigsysie-
men het meest {of ongevallen leiden, anders is men ndel in staat daar-
op te reageren met het ontwerp van redundante systemen {§ 3.4.11L De
ontwerp-modellen voor deze systemen kunmen het hart vornmen van te ont-
wikkelen causale modellen.

Rechtvaardiging van belangrijke veronderstellingen

Het doet enigszins merkwaardig aan Jdal veel aandacht wordt besteed aan
bijv. de typen kansdichtheidsfuncties, maar dat op andere plaatsen,
zonder enige discussie, veronderstellingen worden gedaan die de uit-
komst van de studie in grote mate beinviceden.

Zo verwerpt de Final Draft de causale benadering vanwege het gebrek
aan gegevens, maar maakl niet duldelijk hoe het type en de parameters
van de twee-dimensionale kansdichtheidsfunctie van de ongevalslocaties
uit het beperkie data-materiaal bepaald kunnen worden,

Verderop kan men dan ook uit de tekst afleiden dat dit niet mogelijk
e, emdat de auteurs van de Final Drafi vergaande aannamen hebben moe-
tent doen om verder e kunnen werken. Zo wordt bijvoorbeeld zonder erni-
ge discussie gesteld dat “de afwifkingen van de ongevalsiocaties ten
opzichte van een recht en een gekromd viiegpad gelijk zijn" (§ 4.28)
en dat "de standaardafwijking van de afwijking van de ongdevalslocatie
van het nominale viiegpad toenecemt met de alstand tot de drempel van
de baan" (§ 4.27} In het laatste geval ontbreckt ook een aanwiizing
hoe landing en start verschillen. Neemit voor beide de standaardafwij-
king toe met de afstand tot de drempel? En hoeveel dan?

Een rechivaardiging van deze veronderstellingen is nodlg, omdat hier-
mee de ultkomst van de berekeningen grotendeels wordt vastgelegd.

Een rechitvaardiging is mogelijk omdat de nauwkeurigheid van de posi-
tiebepaling bi} de nadering aanzienlijk groter is dan bij het vertrek.



Uitgesloten risico’s

De Final Dralt maaki op blz. 1.4 duidelijk dat viiegtuigpassagiers en
~bemanningen van viiegiuigen die bi ongelukken zijn belvokken, geen
enderdeel vormen van de risleo-analyse. Tevens is het gebled van de
inchthaven uligesloten. De Commissie is van mening dat de studie in
dit opzicht had kunmnen worden aangevuld, Bedacht moet worden dal ook
ongelulkken waarbl geen omwonenden mmaar wel passagiers, bezockers,
verkeersdecinemers op het  luchihaventerrein, luchthavenpersonesl en
bemanninger: betrokleen zijn, het veiligheidsimago van een luchthaven
kunnen schaden.

e Commissie heeft zich in dit verband afgevraagd wat het effect zou
ziin geweest indien het ongeluk in de Bilmermeer geen vrachtviiegiuig
had betroffen maar een volgeboeki passagiers-B 7477 Als rekening zou
worden gehouden met external en internal risk, zou men hoven 400 doden
hebben kunnen uitkomen.

in bijlage 1 bij dit advies zijn nadere detailoprnerkingen ter onderbouwing van het
bovenstaande opgenomen, alsook enkele andere opmerkingen.



BIJLAGEN

bij het advies over de bruikbaarheid
van het rapport (Finat Draft)
“The development of a method for the
analysis of societal and individual
risk due to aireraft accidents in
the vicinity of airports”

(bijlagen 1 t/m 5)



BIJLAGE 1

Detail-opmerkingen over de Final Draft van het NLE-rapport

Blz. i en 10.8

Het begrip Veillige afstand van de baan’ is niet helemasl consistent gebruikt in het
rapport: 3 km in W of approx 1 B in 10.8,

Dit getal is van belang bl hel beschouwen van de ontwikkeling van uitvliegprocedures
op Schiphol

Biz, 1.8
Hier staan de "objectives” en de aanpak van de studie (blz 1.7} verineld.
Het verdient aanbeveling hier cen relatie te feggen met de indeling van het rapport.

Biz, 2.7
De afwijkingen van de nominale route veroorzaakt door beperkie radionavigatiemiddelen

geldt in het bijzonder in berg gebieden.

Blz. 2.12

Het nive van analyse van hel niet-causale model mag niet de ioepassing van specificke
maairegelen verhinderen.

Mede alhankelijk van de ligging van het vliegveld kan de veiligheid wel degelijk worden
beinvloed door maairegelen.

Gedacht kan worden aan maatregelen als VASIS/PAPIL, ILS/DME, Far Field Monitors,
naderingsverlichting, elc.

Blz, 3.6

Onder fig. 3.1 en 3.2 worden kwantitatieve conclusies gdetrokken uif de figuur, De
figuur heell echler cen ongeschaalde Y-as, zodal de conclusies kwalitatief geldig zijn,
maar kwantitatiel in de Yucht hangen.

Het wverdient aanbevellng om bil de tjd-as de aanmerkelijke verbeteringen in de
tuchtvaartiechnologiec te vermelden en de inviced daasrvan op de veiligheld te
analyseren. Hierdoor onistaat inzicht in het verband {ussen technologic en veiligheid
enn kan de conclusie dat een einde is gekomen aan de {snelle) daling van de
ongevalsirequentie worden gestaald of gerelativeard.

Blz. 3.7
Het getal 70% refercert aan approach, landing, take-off en initial climb, in plaats van
aan landing of approach alleen,

EBlz. 3.8

Fig. 3.3 is hijzonder interessant. Wat is het studiegebied? IHet gearceerde gebied komt
nief overeen met het studiegebied. Immers take-off en landing vinden bhinnen het
viiegveldgebied plaats, zodal slechis 28% van de ongelukken van belang zou zijn. Zie
hiervoor overigens ook de bijgevoegde figuur van Mc Donald Douglas).

Bijlage 1, blz. 1
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Biz. 3.32

Fig. 3.15 vermeldt zeer belangrijke informatie, die een ingang verschalt bi het vormen
van een beeld van de risico-bronnen. Een verdere analyse van de hoofdbron van de
menselijke  fouten  lijkt op  ziin plasts evenals een heschouwing over de sterk
verminderde inviced van het weer {van 5% naar 2,5%). Overigens toont een soorigelijke
statistick van Me Donald Douglas een  tegengestelde tendemns, hefgeen de giote
onzekerheid van it socort getallen demonstreert {zie de bijgeveegde figuur van Me
Donald Douglas).

Biz, %.33

De algemene conclusie uit {ig. 3.16 dal demiddeld slechits 2.5% van de ongevallen ook
derden trefl, behoort voorzien te worden van cen beschouwing omirent de localie van de
betreffende fuchthavens.

Biz, 3.42

In § 3.3.1. wordt opnieuw het argument van het gebrek asan echie gegevens aangevoerd
tegen hel causale model. In andere vakgebieden is met vruchi gebruikgemaakt van
simulatoren om een inzicht fe krijgen in het verloop van ongevallen. Een viiegsimulator
lijkt bij wuitstek geschiki voor dergeliike studies. (B NASA vinden deze studies
plaats}.

In dezelfde paragraal (blz. 3.43) worden een aantal factoren genocemd die de veiligheid
beinviceden:

O mnivo van de verkeersleiding;

O leeftijd en onderhoudstcestand van de viiegivigen;

O opleidingsnive van de bemanning;

O de voorschriften van de vliegmij.

Deze invalshoek moet worden vastgehouden om tol een beheerste veiligheid te karnen.

Biz. 3.58

Na alle gegeven analyses is de definilie van de ongevalsratio AR (§ 3.4.3) wel erg
eenvoudig. Voigens fig. 3.3 op blz. 3.8 dient minstens onderscheid ie worden gemaakt in
vertrek (29%} en landing (41%) bi het vaststellen van de ongevalsratio. Het lijkt
later in het rapport ook te zijn gebeurd, maar in § 3.4.83 ljki er niets over te worden
gezegd of beargumenteerd.

Blz. 3.58
Een systeemn dat in de loop van de tjd steeds redundanter wordt gemaakt, zou in
beginsel steeds veiliger worden volgens bijvoorbeeld:

P=pP Ax+ P B\?"\raai‘in x=tiid; A, B, < 0

Dit betekent dat de negatieve exponenti€le benadering in beginsel geoed is doch dat er
geen a priori reden is om cen mindmum waarde (A in fig. 3.29) te veronderstellen. Ock
dit "rninimum” zal een seculaire daling vertonen.

Overigens lijkt in dit hooldstuk een beschouwing op zijn plaats van de inviced van
technologische vernieuwing op de veiligheid. Door de sluier van de anonimiteil te
verwijderen van dit verbeteringsproces ontstaat meer vertrouwen in het voorigaan van de
dalende trend.
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Blz. 4.5

De ongevalsplaaisen worden vast gelegd in relatie fot het ™nominale vliegpad®. Dif
laatste is echter niet gedefinieerd. Er Ikt sprake te ziin van de verticale projectie
van het 3-D vliegpad, maar welk viegpad, het geplande, of het werkelik geviogen pad?
Er is een groot verschil tussen het geplande pad (BID} en het werkelifk geviogen pad
tground track).

Blz. 4.8

Hoe kan een viegtulg na de start op 4 km naast de basn (biv. xy = 0,400
neerstorten? Dan meet het ongevalsproces al op de startbaan begonnen zijn, =zow men
denker:.

Er wordt gesteld dat fig. 4.3 slechis gdering verschil vertoont et fig 4.4. er Ikt
nogal een verschil te zijn.

Blz. 4,10

Op blz, 4,10 wordt een zeer belangrijke veronderstelling gedaan:

G Elke ongevalspositie, die minder dan 6 km van de hartliin van de baan verwijderd is,
wordt verondersteld te behoren bij een nominaal viiegpad volgens die hartlijn.

O De veronderstelling vergroot de spreiding van de ongevalsposities {en opzichfe van
de hartliin. Om hoeveel waarnemingen gaat het hier?

Is de veronderstelling realistisch? Bi Schiphol wordt snel weggedraaid. Omdat dit ook
gen ATC voordeel heefl: ‘'to expedite traflic’ ziet men dit op wveel vliegvelden
VOOrkormen,

Blz 4.10

De intended route (SID) is niet exact vasigelegd. Een SID omschrijving als "At 500 ft
turn left’ geelt een grote spreiding. Afldeling geluidszaken van de RLD zitten ook vaak
met dat probleem. Verder is vermeldenswaard dat de gevlogen baan is vastgelegd op de
crash recorder die na een ongeval wordt bestudeerd.

Elz. 4.11
De outer marker ligh op ca 8 km. Take-off wordt niet onderbouwd, alleen landing.

Blz. 4.12

Opnieuw wordt het gebrek aan gegevens aangevoerd als een bezwaar tegen een causale
aanpak. Maar hoe kan men met zo weinig gegevens stalistisch een 2-D k.d.f schatten
zonder natuurkundige argumenten?

Er bestaan zonder waarschijnlijk viiegtuighewegingsmodellenn ten behoeve van het ontwerp
waarmee het viiegpad kan worden berekend. Bovendien kan met met vilegtuigsimulatoren de
baan van een in moeilijkheden verkerend vlegtuig simuleren inclusiefl menselijke
fouten. Het ICAO Collision Risk Model is een voorbeeld van een dergeliike benadering.
Ook de inviced van precisiehenaderingsbegeleiding (ILS) op de vliegnauwkeurigheid (biz.
4.13) dient te worden gehonoreerd.

[de empirie van de aanviiegnauwkeurigheid met en zonder systeem kan worden ontleend aan
het FANOMOS-systeemn.

Bijlage 1, blz. iii



Biz. 4.14

De argumenten tegen een causaal model pleiten evenzeer iegen een niet-causasl inodel
Als slechis voor 20% van de gevallen locatie informatie beschikbaar is, hoe kan dan een
betrouwbare 2-D k.d.f. worden geschat zonder a priori kennis van viieghewegingen etc?

Bz, 4.16
Wat wordt verwachi van de relatie tussen MTOW en g 4.8 t/m 4.8! ¢n weerleggen de
gegevers dat?

Voor een conclusie omirent athankelijkheid moet men ook weten of HMTOW] verschilt van
M TOW faceident).

Blz. 4.18

Is het elfect van moderne landingshulpmiddelen veldoende meegenomen? Op blz. 4.18 wordt
aangegeven dat in hoofdstuk 10 op MLS/GPS wordt terug gekomen. Dit is daar niet te
vindet.

Reeds nu wordl gebruik gemaalkt van FMS (Flight Managment System) met een betere
trackkeeping. Ook tijdens cen storing is de kans groot dat de geprogramimeerde track
gevalgd zal worden, Dit moet ferug te vinden zijn in het distributiemodel.

Is er een verhoogd vrisico Dbij het glide path intercept punt? Daar vinden
configuratieveranderingen plaats. Latente storingen kunnen zich daar manifesteren.

Blz. 4.25

Take-off on the centreline is niet realistisch. Het werkelifk geviogen pad wijkt van de
SID om tal van redenen af.

Het ontwerpen van complexe routes om woonwijken te vermijden draagt dus niet, zonder
meer, bij tot de veiligheid.

Ble. 4.32

Waarom wordt de Weibull in beschouwing genomen en niet de klasse der Gamma-verdelingen?
Als de alstand tot de ongevalslecatic het resuliaat is van de som van twee Poisson-
processen langs de x-as dan is de totale afstand Gamma-verdeeld.

Meer algemeen is de verstandig de keuze van verdelingen te baseren op natuurkundige
argumentten naast de statistische heoordeling,

it verhoogt met name de betrouwbaarheid bij extrapolatie.

Gedachi wordt aan argumenien als

G Som van een aantal onafhankelijke invioeden Normaal

O Produkt van een aantal onafhankelijke inviceden Lognormaal
(O Poisson-proces langs de x-as Exponentieel
O Twee Poisson-processen langs de x-as Gamma

Op blz, 4.33 blifld sprake te zijn van drie cobrdinaten-stelsels:
O wvertrek;

@  tevroeg landen;

@ te laat landen.
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Alles lijkt te worden gemeten langs de positieve s-as. Waar ligt de ocorsprong? Op de
rand van de baanverharding of op het geplande land- of vertrekpuni?

Voor de afstand tot de ongevalsiocatie wordt een mengvorm van een delta en een Laplace
k.d.f aangenomen waarvan de standaardafwijking lnealr foeneemi met de afsiand s
Hiervoor worden geen argumenien gegeven, Evenmin wordt aangegeven hoe groot de toename
is enn of deze voor starten en landen gelijk is,

De delta-k.d.f. kan onmogelijk correct ziin, elk vrii bewegend object, aute, schip of
viiegtuig heefl npormaal verdeelde afwiilkingen rond zijn nominale pad. Het moge
duidelijk zin dat een aanwijzing in hel verticale viak als ™urn left at 500 . in
het horizontale viak tot grote afwijlkingen leidt.

Het ware beter de aanviieg en verlrek nauwkeurigheid met behulp van sirmulatoren of het
FANOMOQOS-systeem te bepalen, of gebruik te maken van viiegerservaring.

Blz. 4.36
Wordt onderzocht naast de statistische onzekerheid, wat de invleed is van een onjuiste
verdelingskeuze? Mel name ingeval van twijfel is een gevoeligheidsstudie aan te

bevelen.

Biz. B.8

De {raining van piloten is gdericht op de veiligheid van het viliegiuig, Het ontwijken
van bewoonde gebleden vormi geen onderdeel van de training en heeft geen hoge
prioriteit, als het viiegtuig in moeilijkheden verkeerl. De grote snelheid wvan het
vilegtuig maakt ontwijken =zeer lastig. Bovendien is ’s mnachis en by mist of wolken
ontwijken onmogelijk.

Blz. 5,21 en 5.22
Fig. 5.7 geeft het aantal doden in bebouwd gebied weer als functie van MTOW. Waarcm

bevat deze {iguur het EI Al ongeval niet?
Fig. 5.8 beval twee gevallen met 50 doden die in fig. 5.7 niet zijn weergegeven.

Blz. 5.25

Eerder werden "impact {actors” gedelinigerd als:
O enelheid;

& vermiiding door de piloot;

& stand van het vliegtuig.

Waarom worden die nu niet behandeld?
Snelheid wordt nu onder "alrcrafl” genoemd als zijnde een functie van MTOW,

Blz. 5.26

De ‘"lethality” wordt constant (0.3) verondersteld, nietiegenstaande het i fig. 5.7
getoonde verband tussen doden en MTOW,
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Blz. 6.6

Mexy zou verwachten dat het individuee! risico wordt opgebouwd uit de sangekondigde sub-
modellens APM, ALPM enn ACHM.

In de afleiding is d&it echter nlet goed herkenbaar voor een buitensizander. Moet iIn
verd, 6.4 FFR (Diyl) niet cok het MTOW bevatlen, zoals op blz. 518 en 5.20 werd
aangetoond?

Biz. 6.9
De afleiding op deze pagina gaal wel erg snell Watl meer uitleg over de gedachiengang
achier het gebruik van de binomiale verdeling vergelijk 6.12} zou welkom ziin.

Blz. 6.11

Fig. 6.2 is niet correct.

Als de afwijkingen sypumetiriseh verdeeld ziin rond een rech vliegpad., dan moet de
krommming van het pad leiden tot een verhoging van de kansdichtheid in de binnenbocht.
Hierdoor zou men verwachten dat de risico-contouren in de binmenbocht verder verwijderd
zijrn van het vliegpad dan die in de buitenbocht. De {iguur is echter symmetrisch.

Biz. 6.12
Is fig. 6.3. alleen een illustratic? de ongevalskansdichtheid moet toch rond de
luchthaven maxdmaasal zijn, niet in het centrum.

Blz, 8.4
De inleiding 8.2.1 verwijst naar 8.3 iIn plaals van 8.3, Bovendien handell de fekst over
"individual risk™ terwijl het over "Societal risk" moet gaan. Na 8.2.1 volgt 8.2.21

Biz. 8.7
In vergelijking 8.7 is N de lopende varighele links van het = {eken en i rechis. Moet
dat niet dezelfde ziin?
F =Prob (N > i) Of is fets anders bedoeld?
o] -

Is de toepassing van de binomiaal-verdeling voor het aantal doden gerechtvaardigd? Is
er sprake van max onathankelijke experimenten met een kans 0.3 (lethality} op “"succes"?
e berekeningen worden veel eenvoudiger als men de binomiaalverdeling mag verwaarlozen.

Blz, 9.8

Hier wordt een goed puni gemaaki. Omdat de luchthaven vrij veilig is {geen schapen)
kunnen bepaalde accidenten: geschrapt worden fmet schapen) en daardoor is de luchthaven
safe. Men moet bif het achterwege laten van bijvoorbeeld ongelukken in bergachtig
gebied ({tefler], ook de vluchien in bergachtig gebied {(noemer] weg laten om een
correcte schatting van de ongevalsratio te verkrijgen.

Er worden nog geen rekenexercities uitgevoerd. Het is aan te bevelen de berckeningen
eerst uit te voeren voor enkele eenvoudige gevallen (alleen vertrek en recht viiegpad).

Daarblj kunnen dan de modellen AR, ALPM en ACM achtereenvolgens worden toegevoegd. Op
die manier blijven de antwoorden controleerbaar.

Ook een toets van de realiteil van het Bijimer ongeval aan de model uitkomsten kan een
verhelderend licht werpen op het rekenmodel. Een beschouwing is noodzakelijk by een
toepassing van hef model op Schiphol.
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Vaste Kamercommissies voor Verkeer en Warersc en Milieubeheer in een
mondeling everleg gesproken.
Daarnaast gaat het om specl
de luchtvaart. Gedacht kan worden san het waarborgen van de kwalitveit
van zaken zoszls de luchtwaardigheid van vlieptuigen, deskundigheid van
persencel, luchtverkeersbeveiliging, veiligheidsmaatregelen op luche-
svens. De veiligheld van de luchrvaart in algemene zin zoals hier
bedeeld is sterk bepalend veor het niveau van risico’s voor derden
{excerne veiligheid).
Yiteraard wordt dit risico ook bepaald door de omgevingssituatie wan
een luchthaven, bijvoorbeeld dichte bebouwing,

ke beleidsvragen over de wveiligheid van

Van oudsher is wveiligheid een centrale doelstelling van ket lucht-
vaarvheleid. Voortdurend wordt gezochrt maar verberering op zlle hier-
vaor genoemde punten, zowel nationaal zls internationaal. Zo iz het
gebruikelijk om elk inmcident te onderzoeken en daar lering uit te
trekken. Voorts word: ingespeeid op technologische entwikkelingen,
zoals onlangs met het besluitv tet sanschaffing van een nieuw geautoma-
tigeerd systeem ter ondersteuning van de luchtverkeersleidivg. De
recente ramp is vanzelfsprekend aanleiding om de huidige veiligheids-
situatie tegen het licht te houden en te bezien of er nog mopgeiijkheden
zijn om deze te verheteren.

Op dit moment staat ons het volgende voor cgen:

1. In hev kader van de verdere uitwerking van het Plan van &anpak
Schipbol en Omgeving (PASO) dooi de projecterganisatie Mainport en
#ilieu Schiphol (PMMS) zal het thans lopende onderzoek op het gebied
van externe veiligheid, zeals voorzien in de MER, worden geintensi-
veerd. De kwalireir daarvan zal sxrra worden gewaarborgd. Dic
gebeurt door de onafhankelijke Commissie van de MER, die toch al
bevrokken ls bij de voetsing van de inhoud van het MER, te verzes
de ontwikkeling van de methodi en de toepassing daarvan russen-
vijds te beoordelen.

ken

2. Voor wat betr de uirwerking wvan tregel 33 (hev ontwikkelen van
eer beleid inzake de rigice's ¢p en nabij luchthavens) bezien wij,
in samenhang met het in hiet vorige punt gencemde onderzosk, op welke
wijze een gemeen kader kan worden ontwikkeld en toegepast wvoor de
bevordeling van risice’'s voor omwonender.

3. Ondanks de thans reeds strenge veiligheldsunormer is ey zanleiding om
alle schakels in de afhandelingsketen wan viiegiuigen, zowel in de
lucht als op de grond, kritisch op veiligheid te toestsen,

Daarbii zullen mede worden betrekken de mogelijke azanbevelingen van
de Raad van de Luchtvasrt nzar zenleiding van het lopende technisch
onderzoek, Mogelijke verbeteringen zullen in de geéigende kaders,
eventusel internaticnaal, asn de orde woerden gesteld.
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Het iz wvan groot belang dat de hierboven geschetsce acries mer grote
zorgvuldigheid worden cntwikkeld en begeleid. Bit rechuvaarvdipgt dat op
enderdelen van lopende besluitvormingsprocessen extra tljd worde
genomen. Een en ander zzl goed moeten worden afgestend wet de bij de
togkomst van Schiphol betrokken partners

Over de witwerking van het voorgaande en de gevolgen daarvan voor de
lopende besluirvermingsprocedurss zullen wij u medio november nader
informeren.

Hoogachrend,
DE HMINISTER Van VERKEER EW WATERSTAAT,

JORURL Meij-Veggen.

DE MINISTER VAN WOLKSHUISVESTING, RUIMTELIJEE CGRDENING EN MILIEUREHEER

J.6.H, Alders.

DE MINTSTER VAN ECOROHISCHE ZAKEN,

dr. J.E. Andriessen
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sllaTestst words hievendey in algemene zip korr ingegaswn op de Degrip-
pen veiligheid en risice.

Tuilighelid en risico

In beschowingen ower de veiligheld wan poventicel gevasrlijke agrivi-
ceiten worden waak «de begrippen euteyne veiligheid en rigies gehan-
veerd. ’

Het beprip ssuterne veiligheid heelit betrekking op de weiligheid vam
degenan dis niev dirvect bij de bevreffende sctiviveir zijn betrollsn.
In hew gewsl van vilegverkeer betreft dit de bevolking in de omgeving
wan {burger)ilochivaariretreinen, Hev ewterne velligheidsheleld is egoep
gericht ket visice, d.w,z. de kans om het slachroffer ce wordsh van e8s
angevel, te beperlen ot een mzstschappelijk sspveardbasr gesahe
niveas. .
Hiprbij is her inscsndbouden en verbeteren wvan de velligheid wan de
luchtvesrt van groot helang., Het gast dan om veilipgheidsprocedures en
zechnisele voarzieningesn, zowel zan de viiegtuipen als zen de luchcha-
vens, waayhee wordt beoogd de kens op esn engeval seveel megelijk te
verkiainen, Hev uwiteindelijke zisice veor de bevoiking in de emgeving
wany luchtvasrtterssinen Wordt bepzaid door de golbinatic vaun de kaws op
eer ongeval met de plzate, zawd en dichtheid van de bebouwing.

Yot risieo rond luchthevens, zvals Schiphol, kan worden berekend men
behulp ven een yisicoanalyse. Het bestasnde velligheidsnivesu worde
hierbij als wicgangspunt gehamteerd. Wasp dit veiligheideniveau lige,
bijvosrbeeld ulvpedruke in de kans op het nessvornen van eep viiege
tulg, worde afgeledd wiv praktijhgegevens pver santallien opgeireden
enpevallen in verhouding tot het zanvael viiegbewvegingen. Daarbij werden
niet glleen de pegevensz van de opderzochte. mear opk dle van andere
juchchavans beorokken, rekening houdende et de werzohillen die wr
susgen deze luchthavens bestsan. Ongevallen die zijn epgetreden in een
sibustie of donr covzaken die op de endevzochte luchghaven gijn wivge-
sioten, worden niet meegabeld. Zedoende worden de specifiske
kerakceristiehen van sen luchthaven meegevcmen in de berekening wvarn de
wngevalshuns, .

Her verminderen van de ongevalskans is een van de mogelijkhodes em bet
Tision voor de bevelking ln de omgeving van luchivaartteryeinen e
Beperien .

e sndere mogelijkheid f¢ om ds vuimte op en youd luchthavens o in e
gichoen dat het asuezal potentieel getreffenen povesl mogelifl wordy
beperkt. Beide beleidsaporen kennen echter de nodigs beperkingen.

De mogelijkhoden om deer sen werdere verhoging wan de luchoveareveilige
heid de rigive's voor de bevelking in de omgeving van luehtvasrnoerzei-
wen ve wverminderew zijn begrensd. Op de ecerste pleats zijn grote redue-
ghes in de ompewslslens nier te veywachien, omdat in d¢ burgerluche-
whert ¥eerds een zee¥ goed ontwikkelds velligheidseultuur beswsst.
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Ds guch a1 Lage ongevallenksns (per viiegbeveging) lazr de afgeiopen
decemnis wersldwild een iishv dalende tendens zien. Het samtal videgbe-
wvapingen is echrey mede pepalend voor de muve waarln men visics leopt.
fp g2 tweede plests kunnen df meeste technlsche maatregelew asu de
vilegmuigen sleehts in internztiopasl verband worden genomen.

Hastyepelen in de sfeer van her rulmcegebruilk junmen een Lijdrage
levaren san het beperkesn wan de rTisico’s. Ket gast dagebii echtexr wel
or iggrijpende maavregelen, zeals versnderingen ik de Iigging wan
ghare. en landingsbanen en het gebrefk daavvan of om wijzigingan In de
huidipe bewwlekaties of de plavnen voor nieuve bouvlskatios,

Als pevelg van deze bepevkingen kan nien worden verwvachr dav esmvoudipe
sploseingen lungs eon van beide beleidssporen mogeliik zijn, indien
zhoh venMIT het cogpumt wan externs veiligheld Ewnelpunten veoydoen rond
luchthavens, Eerder zal dan cen afgewopen peliet van mastvegelen nodig
ziin, wasrthij seen der megelijke mastregelen hij voorbaasrn woerds uitpe-
sloten. Overigens zij opgemarkt dat het restrisice noeft mul =al zijn.

Invensivering onderzoek externe velligheid im kader Hiliew Effper
Rappercage

4ls hulpmiddel veoor de serategisshe besluitvormimg in PEB en Styeckplan
cwer plannen inzake de verdere gitwikkeling van Schiphol en mmgeviyg
wordt een Integraazl Miliev-effectrsppery {1.MER) opgesteld. In het
1.HMER werden san de hand van (veeds eerdar #3n e Kamer overgelegde)
Richulijnen verschillende opties ten asuzien van benenstelsels en wan
andere velevante onderwerpen (Bijveosrhesld arssalontwilckeling, infre-
srruetuuyr, milieu-maatregelen), in onderlinpge samenbang in beeld ge-
pracht. Van de verschillende kelzepakkectsen {aluermatieven) weyden de
milieuveffeaten beschrever, Dit heeft betrakking op geluidhinmgér,
luchiverentreiniging, stenk, swterns velligheid, rulmtelijke Jwalitelt
en bodem en water, Wan de gegondheidssspecten betreft woxdc dooxr het
RIVE een serste verkenning ultgevvend, vasrvan de risicobeleving deel
Ll tmuaRe.

4lg eezste stap in het efweginpsproces fet Lelrekbing Lot euierns
welligheld is in april 1291 door de Rijksluehovsartdienst gan het
¥atrienual Luchit~ an Ruimtevzartlaborsterium (WLR) opdrache gegeven to
het enteikkelew van esen algemeen rekenvoorsehrlift ten beheeve wan hew
bopaien vgn de visleo-nivesus. Vervolgens heefr hen WIR tevens opdvgeht
gekregen on, in het kader van heh T.4ER, aan de hand van dit gekeaveuy-
gebirifc de risico-nivesus vond de luchthaven Sehivhol e hepalsn. Ds
pegaleiding van deze Weide HLR-onderzoeken berust bii deskundigen wit
de kying ven de versehillende PASD-convenantSpartners.

De hiazvoor genoende omderzoeken zijn mede van beleng voer het ip besld
prengen wan gen wit het oogpunt van externe velligheld ze gunstipg
negelijke verdeling van het luchiverkeey over de wversshilleonde banen en
het £6 gunstip mogelijk gebrulll ven aeni en uirvliegroutes,

(%3
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Zoaly u ¥eeds in onze brief van 1% ckusber j1. is medegedeeld, is
besloven de verkesamheden op het gebied vin externme veiligheid venm
behowwe van het L.MER te intenyiveren. Dit howdt, naast gen zencal
erpanisavorische meatvegelen, vooeral in het inroepen van een omafhun-
kelijk covdeel over het rekenvoorschrift dat bem grondsleg Ligs zan de
visico-berekeningsn, wnog voardat die berckaningen worden uicgewveerd. De
Comnissle voor de Hiljsu-effecrezappertage {(C.MER) is bereld gevenden
desbundigen hiervsew in re schakelen. '

Op dezs wijze wordu de Commissie al in esn eerder sradiom de pelegen.
heid pepeven de kwaliteit van het onderzeek te beoordelen.

Gotwitieling en toepavsing algemsen hader veor de becordeling van
risice’s voar opeonendsn

In werschillende regeringsstuldon (o.a, neta “"Ompaan met Risiso's, hed
Wationaal Miljeubeleids Plan) zijn veeds alpemens beleidsuivgangspunten
geformuleerd met bevrekking vet de externe veiligheid. Oek ip het Plan
van aznpak Schiphel en Omgevimg (PASQ) worde asndacht bestvesd zan 6
enteine veiligheid en wordn op kerte termijn (2 jaar ne de onderteke-
ning van het PaSO-convenant in april ‘%1) de ontwilleling wan beleid
zangekondipgd ingake de risfco's van vliegverkeer op en usbij luchtha-
VeRLE

Deze algemene uitgangspunben behoeven nadars witWerking voor de sivus-
tie vend burgerluchevesrvrerreinen. In lijn mew het in het PaSO
asngekondigde zullen deze algemsne uitpangspunten worden uitpewsrkt Tel
een kadap Yoor de besopdeling wan de aaznvaardbaarheid ven risice's van
het viiegverkeer voor da bevolking in de cmgeving ven burgerivehtvaart-
terreines. Het is onee bedoeling de aandacht wooralinog te richtap op
de burgerluchtvasyt van en nzar burgerluchevasriterreinen.

Be ontwikkeling wan een dergelijk becordelingskader zal ter hand werden
gensmen. door een Intevdepartscentale profectgroep wasrin gullen deelme-
men de minisveries van VROM, van V&V en van BZ. Het prejeact #8l eitmon-
den in ees belgidenoritvie waarin wordr asugegeven hos de risicn’s voor
de bevelking wond burgeviuvchivesrvverseinen zullen worden beserdesls.
o deze novivle zal werden ingegean op de afvwegingen die woeten worden
geunakt wan onder mesr Ber gewenste mivesw van veilighsid weor de
bevelking rond burgerluchtvasriverreines tegen het waztscheppallijl
belang wsn luchthavens, de relstie met het exterhe veiligheidbeleid
wool ghatlonsirve installavies en de velatle on comwbinatiewcgelijkbaden
met geluldzonering.

Gok kemen de keuzes azn de orde die gemaako mosten vordsn ven asmiien
van de wrasg hee de visicebenadering pehanvesrd ¥en vorden voor heo
viiegverkesyr van en near burgerluchthavens, #at nlef in alle opzichten
op een LLin gemet ken worden mev starionzire installaties. Peze notivie
zal voor Bet zomerreces wan 1¥9Y geveed zijn.
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Het project zal niet sorden ouderpebrachi in de PHHMS.suructuvr. De
resGleeten van het project sullen imwers niet aileen van voepagsing
zLin ap Sehiphel en de onvwikkelingsplannen dazrvan, wzar ook op anders
burgerluehthavens, en sleches esu deel van de PHHS-pavtijen i§ verant-
wosrdelilk voer de beleidsontwikkeling wasy hev project zich op wishi.
Wel zullen de (Tussen)resultaten wan div project regelmatip in BMME-
kuder den de orde werdsn gesteld,

Veiligheldsonderzoelk op on om Schiphel

De yamp mev het BEL AL viifegtuig heeft sens £e pbesy tot het besef geleid
da¥ de veiligheid op en rond de juchthewven Sehiphol azn de hosgste
sipen diemit ve veldoan,

Baerem hebben wij hesloven em intensief te onderzoeken of de huidige
graad van veilipgheid wan de Iuchrvesst op en rond Schiphol nog wverder
werhoogd kan wordern.

be FV Luehvhaven Schiphol heefr hiertoe medico okbeber al een cerste
infviatief gepomenr dst wij zeer hebben vervelkemd. Wij menen dat een
dergelijk enderzoek op afsrvand van de direct betrokkemen bif het
Tueleverkaer (expleiwmant, gebrufkers, eoverheidsdienseen) zal moeten
worden uwirtgevoerd. Daarom zal het bedoelde onderzesk inm handen weyden
gelegd van sen intermationasl gerencumeerd ondevzosksbureau.

e Hindsuer van Verkeer en Usrerstzar zal opvreden ale opdrachrgever
van het enderzeele en zal hec eindrapport ontvangen, nedat dit door aen
invernationaal panel van veiligheldsdeskundigen uit de lushtvaarc is
besordeald.

Het ondsrzeck heeftv wort deel alle fasen in de verkeersafwilkhkeling
(voorbsrelding, inchecken, starcven, lenden, de viuehu), de daarbij
gebyruikne hulpmiddelen ewn her handelen van de betrsokken menfen b
exganisacies, door ce ligshven. De ultkomst dzarvan dient te zijn dat
cen zo Yolledipg mogelijk beeld vordt verkregen van de huldige ec in de
coekomsy be vogorsiens welligheidselicumeier op en pondem Schiphol.

&1ls randveorwearde van ket onderzoek zal gelden dat de sventuele
eavhevelingen tospasbasy 2ijn voor Schiphei zondey 4ar nieuwe {aterns-
tienale afspraken sfgewasht behoeven te worden. Dearnsast disnt hes
endezzeek complementalr te 2ijn aan de eerder in deze brief vermelds
enderzoeken en aan hev onderzosk dat op grond wan de luchtvasrtrampean-
well naar asvileiding van de raump nev hey EL AL vliegmnig plastsvinds.
War div learsce bevvefr verwijzen wij grazp nasr de brieven gis de
earste ondergetekende in de afgelopen weken dazzover aan ue Hamer heeft
wergonden. Hiewever zult u Blijvend vorden geinformeerd.

Het is de bedoeling dat her repporu met dg resuluaten van het hierboven
geneemde velligheidsonderzoek veooy de zomer 1993 sen de Minisver vanm
Peykeer en Walerstaah zal vworden zangeboden.
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wevelgen weor de plapning van PHRS

Beals in onze brief wgpn 13 oktcber resds aanzekondigd, nebbep de
Eisrboven cgeachetsts vOOTnemens net betrekhing ot de extverns vellig-
heid gevalgen voor de veortgang van de begluitvorming iy de Procadures
ey witwerking vap het beleldsconvenant FAEC. Ook de aidSre partners in
het project zdijn deze mening teoegedazn. Wietremin 2ija elie PRriners
wun gening 42t san de dubbeldoeleselling van het FASO otvarkert meer
wozden vastgehouden ¢n dat deze met de nodige zaygvuldigheid verder
moet worden vitgewerki, waarbij veldeende eicht woek beptasn op de
ganvagydbaarheid van de rigico’s bij een groeiesd Schiphel.,
Aapvanhelilk wes voorzien om in het voorjzar van 93 het rrgeringss
vocrngmen vaor de FXPE Schiphol, het besluit van Gedeputeerde Staten ran
Hoord-~Balland over het ontworp parvidie wijziging Streeiplan alsmede
ket INER, tezamen wet €88 rapport over d¢ economische effecten van de
witbreiding van Schiphel geliikriidig naar buiten te brengen. Doocy het
ewied ondérsoeek el dit moment. nsar het rich thaps lasae aangien,
sngevaer & masnden later vallep. Dit onder de zannams dar de 5 dews
bprief gencemde ondevzoeken, voor 1ovar vap directe invleed op de
bestuigverning over de ontwikkeling van Schiphel, tijdiy gereed =iin.

D hiexvost gencemde activiteiten zullen in de lecp van het eerate hals

Jmar was 1983 ot yesultaten dieren te leiden. Wij wxmllen u hisrover
witeriidk eind juni 1993 rapporteren.

Eoogachiend,
OE HINISTER VAN VERKEER EN WATERSTAAT,

Wi, J.R.H. Mudi-edeggen.

5L MINISYER VRN VOLRSRUISVESTING, RUIMYELIOKE ORDERING BN MILIDUBERERR,

weg. JuG ¥ Aldere.

DE HINTSTER WAl ECONOHMISCHE JhEREX,

woy- dy. JoE. Andrieggen,
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BLIILAGE 4

Brief van het College van Gedeputeerde Staten van Noord-Holland aan de
Commmissie voor de millew-effectrapportage van 23 december 18892 met versoek om
san tussentiids advies over het rekenvoorsehrift voor de externe
welligheldsanalyse voor Schiphal
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‘ YERZONDEN 2 5 [EE. 1992

Geachte heer Cohen,

Het recente viiegtuigongeluk in de Bijlmermeer is voor de betrokken
autoriteiten aanleiding geweest het aspect wvelligheid wan luchthavens en
luchtvaart extra sandacht te geven.

In brieven wan 13 oktober en 16 november ji. wvan de Ministers van VROM, VEW
en B2 san de Voorsitter wvan de Tweade Kamer worden gedsachiven voorgelegd
onrrent de wijze waarop men met veiligheid denkt owm ve gaan (zie bijlage).
Op kerte termiin worden terzeke voorstellen uivgewerkt en per brief aan de
Voorzitter van de Tweede Kemer gemeld.

Len wan de wit te werken wvoorstellen betveft intensivering wan het ondex-
zoek externe veiligheid in her kader van het TMER FMMS. Onder intensivering
wordt verstasan een ssntal organisatorische maatregelen, alsmeds het
inrcepen van een onafhankelijlk cordeel over het rekenvoorschrift dar ten
grondslag lipt san de risicoberekeningen in het IHER.

Vaoy een onafhankeliil cordeel daarowver wordt een barcep gedsan op de
deskundigheid van wr Gommissie of deskundigheid die via uw Commissie kan
worden ingeschakeld.

Dit betekent dat ww Commissle wordt werzocht voorafgeaande asn liet tosb-
singsadvies over het IMER sis geheel, een oordeel te geven over de bruik-
baarheid van de methode met behulp waarvan de risico’s voor de omwonenden
in ket IHER in beeld pebracht worden.

iWij zouden het op prijs stellen als u hierasn uw medewerking wilt werlenen.
Yw reactie zien wij met belangstelling tegemcet.

Het bevoegde gezag inzake het IMER PHMS, namens deze het codrdinerend
bevoegd gezag,

‘%meﬁm Hoogachtend,
Gedeputeerde Staten
Lantaie van Noord-Hoelland,
fastuzsthenst )

tdilien &n Water

fuimie en Guoen

%griffier. voerzitter.
GIkGaT

15

Wegen,

en Mar

Wi lbijn, Eoonoite
an Bestuer




BIJLAGE B

Projectgegevens

Initistiefnemer: Minister  van  Verkeer en  Walerstaat [V&W),  Mindster van
Volkshuisvesting, ruimielijke ordening en milieubeheer (VROM)., Siaatssecretaris van
Economische zaken (EZ), college van Gedeputeerde Staten van Roord-Hoelland en NV
Luchihiaven Schiphol

Bevoegd gemag: Ministerraad (voor de project PEB), college van Provinciale Staten van
Noord-Holland (voor de partidle streekplanherzieningl en Minister wvan V&W i
overeenstemming met de Minister van VROM (voor de wijziging van de aanwijzing ingevolge
de Luchivaartwet}. Het college van Gedepuleerde Staten van Noord-Helland {reedt op als
cotrdinerend bevoegd gezag

Beslhuit:

(& project PKB Schiphol en omgeving, die fevens een partiéle herziening inhoudt van het
Structuurschema Burgerluchivaartterreinen voor wat betreft Schiphol

O partiéle herziening van het streekplan Amsterdam-Noordzeekanaalgebied

O wijziging van de aanwijzing van Schiphel ingevolge de Luchivaartwet

Categorie Besinit m.e.x.: 6.1, 6.3 en 20

Activitelt: De uitbreiding van Schiphol over de periode 1990 - 2015 tot een luchthaven
met “"mainportfuncties” die ook zal moeten leiden tot een verhoging van de kwaliteit van
het leefmiliews op en rond Schiphol, zoals gesteld in de Vierde Nota voor de Ruimtelijke
Ordening Extra en zoals overcengekomen in hel beleidsconvenant d.d. aprit 1981
behorende b hel ROM-Project '"Plan van Aanpak Schiphol en Omgeving (PASC)". Het
beleidsconvenant is getekend door het rijk {de Ministers van VROM, V&W en EZ), de
provincie Noord-Holland, de gemeenten Haarlemmermeer en Amsterdam, de NV Luchthaven
Schiphol en de ELM.

8tand van zakem: Per brief van 27 augustus en vervolgens per brief van 3 september 1991
stelden Gedeputeerde Staten van Noord-Holland de Commissie in de gelegenheid advies wif
te brengen over de richtliinen voor het integrale MER. De Integrale m.er. ging van
start op 5 september 1881 met de tervisielegging van de startnotitie. In de
slarinotitie staat dat deze m.er. gelaseerd zal worden uitgevoerd. In een eerste fase
wordt een strategisch MER opgesteld ien behoeve van de project-PEB en de partidle
streekplanherziening. In een tweede fase wordt een uitvoerings-MER opgesteld voor de
wijziging van de aanwijzing ingevolge de Luchtvaartwet.

Het advies van de Commissie werd uitgebracht op 4 december 1891. De richtlijnen werd
vastgesteld op 25 februari 1992, Daarin  worden naast het nulalternatief, het
planalternatiel  {inhoudende een vijfbanenstelsel] en Thet meest milieuvriendelijke
alternatief ook varianten van een vierbanenstelsel gevraagd. In de richtlijnen werd
tevens gesteld dat nog aanvullende richitlijnen moetenn worden opgesteid voor de in het
integrale MER op te nemen milieu-informatie die nodig is voor een eventueel versnelde
procedure conform de Luchtvaartwet inzake de vaststelling van de geluidzone voor het



vierbanenstelsel wvan de luchthaven, hel zuidelijk aanviiegbaar maken van  de
Zwanenburghaan en de verlenging van de Kaagbaan. Dde versnelde procedure moet Schipliol
de gelegenheid geven knelpunten op te kunnen heffen die de kwalileit van Schiphol als
overstapluchthaven in gevaar kumnen Dbrengen. Deze procedurs s nodig indien de
sirategische beslullvorming over de toekomst van de luchthaven als geheel vertraging
oploopt. Aldus werd de Commissie in de gelegenheid gesteld op 4 februari 1992 een
advies wit te brengen ten behoeve van de asnvullende riehilfnen. Tt asnvullend advies
kFwarn uit op 8 april 1992 De asnvullende richtliinen werden vastgesteld in jund 1982,
Als gevolg wvan het vliegongeluk met de El Al Boeing 747 in okteber 1882 in de
Bitlmermeer besioot de regering tot een Intensivering van het veiligheldsonderzoek op
en rondom de luchthaven, Voor het externe veiligheidsonderzoek dat in het integrale MER
opgenomen  moct worden, moet een apart rekenvoorschrift worden ontworpen dat de
berekening van veiligheidscontouren mogelijlk maakt. De Copumissle werd per brief van 23
decernber 1992 gevraagd hel bevoegd gezag tussentiids van advies te dienen over dit
rvekenvoorsehrift. De "Final Dralt” wvan dit rekenvoorschrift getiteld "The development
of 2 method for the analysis of societal and individual risk due to afreraft accidents
in the viciity of airports "dateert van 16 april 1983 en werd door de Cormmissie voor
de m.e.r. onvangden op 19 april 1883, Het tussentijds advies werd uitgebracht op 28 mael
1983. Dat advies is opgesteld door een deel van de werkgroep, te weten voorzitter ir.
P. van Duursen, Commissiclid prof.drir. J.F. Agema ¢n adviscurs captain P.G. de
Bruiine en prof.ir. drs. J.R, Vrijling.

Samenstelling van de werkgroep:

prof.dr.ir. J.F. Agema

dr. J.A. van den Berg

dr. H. Cohen (voorzitter tof en met februari 1993)
ir. P. van Duursen [voorzitter vanal maart 1893}
dr. J.T. Efterna

ir. B.N. de Koning

ir. P.G. Mejjer

dr. H. Nieboer

prof.dr. P. Nifkamp

ir. 3. Riemens

ir. K.AA van der Spek

dr. F.P.C.L. Tonnaer

prof.dr. C.AJ, Viek

prof.ir.drs, J.R. Vrijling (vanaf januart 1893}

Op het gebied van viiegiechnische aspecten adviseerde captain P.G. de Bruijne de
werkgroen.

Secretaris van de werkgroep: drs, J.J. Scholten.
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