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Leeswijzer

Hoe is deze samenvatting opgebouwd?

Dt hoekje 1s de samenvatting van het Integraal Milisu-effectrapport (IMER) Schiphol en
omgeving. Het IMER zal een belangrijke rol gaan spelen in de beshutverming over
plenmen om Scluphol te ontwikkelen tot een zogenoemde mainport en taver:s het leef
milien inde omgeving van Schiphol te verbeteren.

Het IMER bestaat vt een hoofdrappoit, een begrippendoaument en een groct aantal
bijlagen met tekst, figuren entabellen.

In deze samenvatting worden de hoofdzaken uit het IMER baknopt weergegeven,
De samenvatting is bedoeld om sen breed publiek inzicht te geven i de belangrijkste
milieugevolgen van de Schiphol plannen. Tegshjkertyd biedt de samenvatting een
overzicht van de factoren die vanuit miieu-cogpunt het belangrijkst zin bij de
besliitvorming over deze plaamen. Hisronder volgt een vooruitblik op de inhoud van
deve samenvatting:
« Wat is precies de rol van het IMER bij de Deshritvorming over de
Schiphol-plannen? (Zie hoofdstuk 2: de functie van hef IMER)
= Wat willen de inttiatiefiemers bereiken?
(<le hooldstuk 3: de dubbele doelsteiling)
+  Wat gefeurt er warmeer er geen nieuw beleid komt?
(Zie hootdstuk 4: de autonome ontwikkeling.)
» Welke maatregelen willen de nifiadeinemers nemen om de dubbele doelstelling te
bereiken en wat verandert er dan in de kwaliteit van het leefmiien?
(Zie hooldstuk B: het plan van de mitiatiefnerners)
* Welke andere mogelikheden zijn er en wat ziin daarvan de gevolgen voor het
leefmillen? (Zie hooldstuk &' de alternatieven.)
* Wat zijn de belangrijkste verschillen tussen de plarmen van de infhatiefhemers, de
altematieven en de autonome ontwikkelng? {Zie hoofdstuk 7: de conciusie.)
+ Wat gebeurt er verder met hiet IMER na de beshuitvorming?
{Zie hoofdstuk 8: een blik vooruit)

Daarnaast bevat de samenvattinigy een Jeeswyzer voor het hoofdrapport van
het IMER (Bijlage 1),



De functie van het IMER

Wat is precies de rol van het IMER bjj de besluitvorming over de Schiphol-plannen?

Het uitgangspunt
Een aantal jaren geleden is het besef gegroeid dat het noodzakeliik is de ontwikkeling
van Schiphol te laten samengaan met de verhoging van de kwalitelt van het leefmilieu m
de omgeving van de luchthaven.
Om datte bereiken heeft een santal nstanties m april 1991 afgesproken orn een groot
agntal maqtregelen uit te voeren Deze zijn opgenomen i het Plan van Aanpak Schiphiol
en Omygeving (PASO).
De partijen die deze afspraken hebben gemaakt zin:
* de ministers van Volkshulsvesting, Ruimteljke Ordening en Milieubeheer (VROM),
van Verkeer en Waterstaat (VE&W) en de staatssecretanis van
bEconormsche Zaken (EZ);
* de Provingie Noord-Holland:
* de gemeenten Amsterdam en Haarlemmermeer,
* de NV Luchthaven Schiphol (NVLS);
* deKIM.

Met de afspraken wordtde dubbele doelstelling nagestreefd: de versterking vande
mainportontwikkeling van Schiphol en de verbetering van de kwaliteit van het
leefmilieu in de omgeving van Schiphol.

De unitwerking

In de afgelopen periode hebben bovengeticerids partijen de plarmen verder
ullgewerkt. Dat is gebeurd in het kader van het Project Mainport & Milieu Schiphal
(PMMS). Daarasn heoft ook de NS deelgenomen in verband met het belang van goede
railverbindirigen,

Uitgebreid onderzosk is gedaan naar zowel de sconcmische effecten van de reslisatie
van de diubbeldoelsteling als de miiet-effecten,

De laatste zijn in het IMER beschreven. Het economisch onderzosk is opgenomenin de
Iventarisatie Econonmsche Effecten (TEE).

Beide onderzoeken zijin gehanteerd bij de verdere titwerkmng vande plannen.

Na overlegm PMMS worden de plarmen verder uitgewerkt door ae daarvoor
verantwoordeljke partijenindeel I (het ontwerp) van de Project Pianologische
Eernbeshssing voor Schiphol en omgeving (verantwoordelikheid Ryk), de ontwerp-
herzisning Streekplan Amsterdam-Noorzeekanadlgebied (verantwoordelyiheid
provincie Noord-Helland) en de aanwijzing op grond van de Liuchtvaartwet voor het
banenstelsel en het gebruk daarvan (geluidzonering, verantwoordelijlkhieid Riji).

Deze documenten ende onderhggende IMER en [EE worden verder gezamenlijkin
procedure gebracht om uitsindslijk te worden vastgesteld.

Het verloop van de besluitvormingsprocedure 1s weergegeven in figuur 2.1
{Zie volgende pagina }
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Figuur 2.1 ' Procechureschema Project

Mainport & Milleu Schiphol

Afweging van belangen

Bi de beshutvorming moet de overheid een afweging maken fussen de verschillende
belangen die n het geval van Schiphol ees: rol spelen. In die afweging moet het milietr
belang, naast andere belangen, een volwaardige rol spelen Dat vereist dat aan twee
voorwaarden is voldaan

In de eerste plaats moet er voorafgaand aan de beshuitvorting voldoende informatie
beschildbaar zijn over de gevolgen die de plannen van de mitiatiefneme:s sullen
hebben voor het leefmilieu in de omgeving van Schipliol. Belangrijke vragen daarbi]
zin bijvoorbeeld: wat ziin de gevolgen voor de gelidsoverfast n de omgeving vande
luchthaven? En: welke consecuenties zin er voor de veiligheid i het gebied rond
Schiphol? Er moet ook informatie zijn over altermatieven, zodat de plammen van de
nitiatefnemers vergeleken kummen worden met andere reéle opties.

Belangrijke vragen zijn dan: wat zou er gebeuren warmeer de planmen niet doorgaan”?
En: wat levert het op warmeer de plannen op een meer milisuvriendelijke marnier
zouden worden uitgevoerd?

In de tweede plaats moet er niet alleen rmalieu informatie beschikbaar zin, maar moet
de kwabter van cie mformiatie ook kaitisch worden getoetst voordat de overheid een
besit neemt. Het is bijvoorbeeld van belang dat burgers en belangengroeperingen
nagaan of de besclhiklbare muliev-informatie wel juist en volledig is. Het is ook van
belang dat die mformatie krinsch tegen het licht wordt gehouden doer onafhankelike
deskundicren, personen die ter zake kundic zijnn als het om vliegverkeer en de milicu-
gevolgen daarvan gaat, maar die persoonlijk geen enkel belang hebben bij het wel of
niet doorgaan van de plannen van de mitatiefhemers.

De rol van het IMER in de besluitvorming
Wat s nu precies de rol van het IMER in de beshutvorniing over Schiphol? Inhet IVER
presenteren de mitistiefnemers de mformate die noodzakeljk s om het milieubelang



eenvolwaardige plaats in de beshntvorming te karnen geven, Het IMER bavat daartoe
een beschrijving van de milieugevolgen van zowel de plannen van de initistiefismers
als een adntal aiternatieven te weten: de zogenoemde aufonome onmwikkeling - de
Pldinmen worden dan niet vitgeveoerd - eénvier varianten van het Zogenceinde meest
rmikeuvriendelijke alternatief

Bjj de beocrdeling van het IMER spelan verschillende partijen een rol. Die partijen
moeten hun antwoord formuleren op één centrale vraag: is de milisti-informatie in het
rappert jusst en wordt er genceq milieu-informate gegeven om plammen en alter
natieven goed te kunnen beoordelen en op een verantwoorde manier een besluitte
kimnen nemen? Het IMER 13 In eerste instantie becordeeld door het bevoegd gezag.
Die heeft de bovenstaande vraag voorlopig bevestigend beantwoord en het IMER ter
nzage gelega, tegehjkertid met de diie ontwerp besluiten die erop steunen.

Ue beurt 15 nu aan burgers en belangengroeperingen. Die kunner tjdens de
inspraakronde commentaar geven op alle documenten die ter inzage zip gelegd, en
dus ook op het IMER. [nspraakreacties kunnen betrekiing hebben op allerlei zaken die
van belang zin voor de beshutvorming over Schiphol. Maar specifieke inspraale
reacties op het IMER moeten beperkt blijven tot het signaleren van onjuistheden en
onvolledigheden in de miliew-informatie die in het rapport gepresenteerd wordt,

Na de inspraak wordt het IMER getoetst door een commissie van onathankelike
deslaundigen: de Conumissie voor de milisu-effectrapportage. Die Commissie maakt
een advies waarin zij onder andere aangeett of het IMER naar haar ocordeel voldoende
mfcrmatie voor de beshitvorming bevat, In dat advies wordt ook aandacht besteed aan
de Inspraskreacties. De overheid is wettelijx verphcht om bij de beshuvorming
rekening ie houden met de milieu-informate uit et IMER, met de inspraakreacties en
met bet advies van de Commissie.

De periode van mspraak en advisering kan uiteindelijk leiden tot twee conclusies:

1. de conclusie dat er beshdtvorming kan plastsvinden zonder dat meer milieu
informatie behoeft te worden verstrekt dart i het IMER is gepresenteerd;

2. de conclusie dat er voorafgaand san de besghutvorming meer of betere rmilien-
informatie beschikbaar moet komen, die al dan niet gebaseerd is op rieuw of
aanvullend mbeu-onderzoek,

Na afronding van de besluftvorming is de rol van het IMER trouwens nog niet uitge-
speeld. Naverloop van tiid moet de overheid onder andere gaan onderzosken wat er in
de praktijk terechtis gekomen van de voorspellingen in het rapport. In het slothoofastuk
van deze samenvatting wordt de rol van het IMER in het verlengde van de beslui-
vorrming kort toegelicht.



Economische en luchtvaart-scenario’s
Tegelijk met het IMER is eeri rapport
Inventarisalie Econornische Effecten (IEE)
opgesteld, dat evenals het IMER relevante
Informatie aandraqgl voor het
afwegingskader dat nodig Is voor de te
nemen besluten,

In het IEE zyn de volgende combinaties van
economische- e luchtvaart scenario’s
beschreven:

1. Global Shift/Business as Usual (GS)' de
economische groei in Europa blijft
aanvankelijk achter by die van de VS en
Zuid Oost Azig; lusies en samen
werkingsverbanden fussen luchivaart-
maatschappijen komen et op grote
schaal fot stand, waardoor er geen main-
hub's (er dus geen mainports) tot
onfwikkeling komen,

2. European Renaissance/Eurcpean
Liberahsation (£R); met name da
Europese economie zal een krachfige
opbloel meemeaken, de beralisatie van
de luchivaart blijft beperkt tot Europa,
waar fusies en samenwerkingsverbanden
tussen juchtvaartmaatschappijen
plaatsvinden, die witsluitend hier hun
main-huly's (en mainports) hebben,

3. Balanced Growth/Global Liberalisation
(BG). er vindt wereldwijd een krachtige
en dulrzame economische groel plaats,
terwijl er wereldwijd opererende mega
carricrs ontstadn, die elk per contment
meerdere main-hub’s hebben.

In het hoofdrapport wordt de mieu-
ontwikkeling beschreven die optreadi by het
scenarto BR; i de themalische byjtagen
wordt aandacht besteed aan de mogelipke
ontwikkeling bij GS en BG.

De dubbele doelstelling

Wat willen de infiiaticltemers bereiken?

Mainportentwikkeling en verbetering van het leefmilien
De ptannen van de mitigtiefnemers zijn erop gericht een dubbele doelstellmeg
e realiseren:

ontwikkelng van Scliphol tot maizport,

verbetering van het leefmilieu in de omgeving van de luchthaven.

Wat ziin de noodzakelijke voorwaarden om tot mainport te kunnen uitgroeien? En welke
criteria zijn van belang voor de leefmilieu-doelstelling?

Voorwaarden voor mainportontwikkeling

Eenmainport is een intercontinentaal knmooppunt van lucht- en landverbindingen en
daarmee samenhangende bedrjvigheid. Een mainport heeft een belangrijke witstraling
op de regionale en nationale eccnormie, byvoorbeeld doordat een mainport veel werk-
gelegenheid biedt. Vermoedelijk kunnen sleciits vier (ol zes van alle Furopese lucht-
havens in de toekomst uitgroeien tot mamport, Het is de bedoeling dat Schiphol tot hat
selecle gezelschap van Europese maimports gaat benoren Maar dan moet wel aan eer
aantal voorwaarden voldaan worden.

Na fusies en samenwerkingsverbanden zullen er in Europa waarschinlik slechts vier
tot zes grote luchtvaartmaatschappyen overblijven. Een nocdzakelijke voorwaarde
voor mainportentwikkeling van Schiphol is, dat een van die vier tot zes megacarriers
Schiphol als hoofdvesticing en als main -hub kisst. Een main-hub is een infercontinentaal
hoofdverdeelstation van waaruil andere Europese luchthavens worden bediend.

Verderis een luchthaven alleen geschikt als main-hub - en dus als mainport - als

voldaan kan worden aan de vier volgende voorwaarden:

1. het vervoersproduct. er moeten voldoende viegbewegingen zonder verragngen
lurmen worden afgewildeld;

2. het terminalproduct de luchithaven moel de siromen passagiers en vracht efficient
kunnen verwerkern,

3. het ontsluitingsproduct: de luchthaven moet goed zijn aangetakt op auto- en
spoorwegert;

4. de omgeving van de luchthaven moet een aantrekkelik vestigingskiimaat bieden
voor bedrijver.

Wat ziyn de consequenties van mainportontwikiceling voor de omvang van het viieg-
verkeer? In 1990 werden op Schiphol 16,5 miljoen passagiers en 0,6 miljoen tonvracht
verwerkt. Het aantal vhegbewegincen bedroeg in dat jaar 207.000. Wanneer wordt
uitgegaan van bepaalde veronderstellingen over de econoniische ontwildeelingen , dan
zou schiphol als maiport nhet jaar 2015 38,6 miljoen passagiers en 2,9 miljoen ton
vracht soepel moeteri kunnen verwerken. Daarmee zouden ongeveer 432,000 viieg-
bewegingen gernoeid ziji.

Vecor de genoemde 'soepele verwerkmg' zijn onder meer maatregelen noodzakelijk
ot een hoge punctualiteit te bereiken: niet meer dan viif procerit van het aantal
landingen mag meer dan viftien minuten vertraagd zin. Oolc moet de aantakking op
auto- en spoorwegen verbeterd worden. Verder zijn in de omgeving van Schiphol
mgrepen nodig om et vereiste noogwaardige vestigingsklimaat te bieden,
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Geluidhindercontouren

De Ke (Kosten eenheid) is een maat voor de
hinde! van luchtvaartiawaal, er wordt een
redatie gelegd fussen dre aspecten van
luchtvaartlawaal (het aantal vilegtulg
passages gedurende cen geheel jaar. het
door elk viieghug veroorzaakie geluidniveau
en de periode van het efimaal waarin de
viiegtuigpassages opireden) en de daardoor
ondervonden hinder.

Ke-contouren zyn lynen die punten met
dezelfde geluiabelasting verbinden. In hef
IMER worden de alternatieven vergeleken
aan de hand van zoneberekeningen. die voor
eik punt ntet de gemiddelde geluidbelasiing
aangeven, maar die geluidbelasiing die op
dat punt nooit mag worden overschreden.

De normistelling voor luchtvaartiawaai is
witgedrukt in Ke en betrefl de grenswaarde
voor de geluidzone (35 Ke) en de maat voor
het aanbrengen van geliidwerende voorzie
ninger (40 Ke), dan wel het onftrekken van
gebouwen aan de woonbestermng
(55-65Ke).

De normistelling voor nachtelijk hichtvaart-
lawaal wordt uitgednkt 1 Laeg. de
grenswaarde is door het kabinet vastgesteld
op 87 dB{A). Dit betekent dat de geliidbelas-
tingt ‘s nachts m de slaapkamer gemiddeld
aver eeri jadr berexend niet hoger mad zyn
dan 27 dB(A].

Externe veiligheid

#if een extern risico n relatie met een Jucht-

haven gaat het om de kaus op overlyded van

derden door directe gevelges! vai viieghug-
ongevailen buifen het luchtvaariterrein.

B extern dsico wordt een onderscheid

gemaakt tussen mndividueel nisico en

FrOepSTISco!

= individueel risico belreff de kans per jaar
dat een persoon die permanent op een
bepaalds Ickatic verbliiff, overlijidi ten
gevolge van een vilegtulgongeval,

*  groepsrisico betretf de kans per jaar dat
een groep van meer dan een bepaaid
aantal personen tegeljkertyd overhjdf aan
de gevolgen van een viieghugongeval.

Kwantitatieve milieucriteria

Naar verwachting zal de cmvang van het luchtverkeer in de komende jaren toenemen.
Maar desondanks moet in 2015 de kwahteit van het leefimilieu rondd Schiphol wat betreft
gelidhinder beter zijn dan in 1990 en wat betreft externe velhgheid, luchiveront-
reiniging en stank niet slechter Dat is een harde voorwaarde die de initiatiefzemers aan
het streven naar mainportontwikkeling hebben verbenden. De doelstellingen op het
gebied van geludhinder, externe velligheid, luchtverontreiniging en stank zijn gecorn-
cretiseerd door ze it te drulkken n kwantitatieve milieucriteria - n getallen en
contouren.

Inn 1880 woonden alle mwoners van het sudiegebied binmen de streefwasrdecontour
voor NO, en woonde er niemand birmen andere relevante streef- of grenswaarde-
contouren. Uit dit onderzoek is gebleken dat luchtverontreimiang geen relevant
criterium is voor de beslutvorming. In die sitvatie zal tussen mi en 2015 geen veran-
cering komen, onverschillig of de plannen van de intiatisfnemers (of de allematieven
claarvoor) wel of niet doorgaan. Hetluchtveronremigimgscriterium blijft daarom in het
restant van cleze samenvatting buiten beschouwing, Natuurlijk wordt in het hoofd-
rapportvan het IMER en inde relevanle thematische bilage wel uitgebreid aandachi
basteed aan luchtverontrerigmg

Voor wat stank betreft zal de situatie in 2015 hoe dan ook niet slechter xin dan i 1990,
Het blijlkt evenmin een relevant criterivm voor de beshutvorming. Ook stank blijht
daaromin deze samenvathinng verder buiten beschouwing - mhet hoofdrapport en de
relevante thematische bijlage nattnirlijl weer niet,

De criteria geluidhinder en extertie velligheld zijn wel relevant voor de besluitvorming.
Op deze punteil zijn er narnelijk (soms belangrijke) verschillen tussen de scores vande
plannen van de imfiatiememets, de aktematieven daarvoor ende sitiatie waarin er geen
nmieuw beleid komt Hieronder is aangegeven hoe deze criteria zijn gekwantificeerd.

In de tabel n hooldstuk 7 zijn de scores op deze ¢riteria venrneld, De betekenis vande
eenhieden, gebruikt om geluidhinder en externe veiligheid te kwarntificeren, ismde
kantlijn toegelicht.

Geluidhinder

* Vanat 1995 moger er niet mesr dan 15,000 wonmgen binnen de contour van 35 Ke
lLiggen. Ter vergeljking: i 1980 bevondern zich nog num 15.000 woningen bamen
cie confour.

* In 2013 mogen er niet meer dan 10,000 woningen binnen de 38 Ke-contour liggen,

* In 2015 mag het aantal mwoners dat binnen de contour van 20 Ke evnstige hinder
ondervindt als gevolg van luchtvaartiawaal et hoger zin dan dat aantal in 1980
teweten 120000,

¢« In 2015 mogen nist meer mensen slaapstoorrissen als gevoly van luchtvaariawaal
lamnen ondervinden dan in 199,

* De geluidbelasting in Aalsmeer (punt K) mag niet mesr bedragen dan 49 Ke.

Externe veiligheid

I 2015 mag het aantal inweners birmen verschillende contourer: voor individusel risico
(IR) niet groter zijin dan in 1990. In 1990 woonden 200 mensen binnen de comtour van
R=10% 8300 bimen dlevan IR = 10%en 89.000 bmmen dievan IR - 101,

Kwalitatieve milieucriteria

Bij de begordeling van de mate waarin de plannen de niilieudeelstelling bintier bereik
brengen, hebben de kwantitatieve critena veel gewicht, Maar raet alles wat vanuit
milieu-oogpunt belangrik is, kan wtgedrula werden inharde getallen, Voor ruimtehjke
lewalitedt is dat bijvoorbeeld onmogelijk, terwijl uit het onderzosk ten behoeve van hiet
IMER is gebleken dat ruirntelijke kwalitelt wel degelijk een belangrijk miheu-aspect is.

inhet IMER is de muibeukwaliteit van de ruimtelijlke omgeving - ecologische, cultuur-
historische en esthetisene waarden ven het landschap - kwalitatief beschreven,
Aangegeven wordt welke consequenties rmainport-ontwikkeling heeft voor de nimte-
lijke kewahtett. Ook wordt uiteengezet hoe de omgeving van Schiphol zich waarschijriijx:
zal ontwikkelen wanneer wordt afgezien van pogingen om de luchthaven tot een
mainport te laten uitgrosien,



Builenveldertbaan

Zwanenburgbaan

Huidig stelsel

De autonome ontwikkeling

Wat gebeurt er wanneer er geen nieuw beleid komt?

Consequenties voor het mainport-perspectief

De zogeroemde autonome ontwikkeling houdt in dat er op Schipho! geen nieuw
Lanenstelsel wordt azngelegd en uitvoering van biibehorende maatregelen
achterwege blijlt. Momeriteel heeft de Tuchthaven een vierbanensielsel. De capacitett
van dit banenstelsel is niet tosreikend om de te verwachten groel van het luchiverkesr
te verwerken. Bij een veorizeting van het gebruilk van net hiidige banenstelsel zot een
groct deel van het luchitverkeer ernstige vertragmgen oplopen. Die kans om main-hub
enmainpott te worder, zou daarmee verkeken zijn.

Wanneet Schipiol geen mainport wordt, dan is daarmee nog niet gezegd dat het
hichtverkeer in dat geval in de toekomst nauwelijss of niet zal toenemen in vergelildng
metde situatie it 1890, Het is aannemelijk dat het aantal viegbewegingen hoe dan ook
ral stijgen. De Nederlandse overheld kan daar namelijk slechts in beperkte mate
invioed op uitcefenen Wel zal net luchiverkeer bij het uitblijven van mamport-ontwik -
keling anderssoortiq zijn, met minder positieve uitsralingseffecten op de regionale en
naticnale economie,

Consequenties voor het leefmilieu

Geluidhinder en externe veiligheid

Het aantal te verwachten vhegbewegingen by een ‘non-mainpert scenario’ is moeilijk
aante geven. Voor de beschrijving van de milieu-effecten van de autonome ontwikke-
ling, 18 het een redelijke benadering om ervan it te gaan dat de omvang van het
viegverkeer m 2015 ligt tugsen de niveaus die voor 2003 (Autonome COntwikkeling
Ondergrens, AOO0) enrvoor 2015 (Autonome  Ontwikkehng Bovengrens, AOB) voor-
speld zin voor mamportontwikkeling. Dat wil zeggen: ergens tussen de 208.000 en
432.000 vheghewagingen par jaar,

Wat zin n dat geval de mileu-effecten? Tot 2003 zal de situatie verbeteren voor wat
betreft geluidhinder. Dat komt doordat in che periode het aantal relatief geluidarme
vlieghiigen foenesmt. Lawaaiige viiegtuigen worden in dere periode - zoals dat hest
uitgefaseerd. De extermne veligheid nesmit inde periode 1990 - 2003 iets af

By autonome ontwikkeling verslechtert na 2003 de sifuatie voor geluidinder en externe
velligheid. In het jaar 2018 zal desondanks het aantal mensen dat als gevolg van
viiegriglawaal emstige geluidhinder ondervindt nog steeds lager ziin danm 1980,
Hetzelfde geldt voor het aantal mensen dat in de slaap kan worden gestoord.

Het gantal woningen binnen de contowr van 38 Xe kar evenwel hoger uitvallen darn in
1990 wanneer de omvang van het hichtverkeer na 2003 nog aanzienkik tocneemt in
leder geval kan wonder nieuw beleid onmogeliik worden voldaar dan de eis dater
heogstens 10.000 woningen binnen die contour mogen liggen. Het laagste punt wordlt
bereikt in Z003; ca. 12.600 worangen binnen de contour var: 38Ke



Ruimtelijke milieukwaliteit

Zonder meuw beleid komt de ruimtelijles milisukwaliteit onder druk te staan. Fr zin dan
namelilkte wemig bedrijvente! i'einen, maar tegelijkertijd is er wel veel ruimfe voor de
vestiging van rieuwe bedrijven Het gevaar is dan dat er op een nogal willekeurige
manier besloter: zal worden over bedrijfsvestigingern, met als mogelijk gevolg een
versnipperd landschap met weinig ecologische, culturhistorische en esthetische
waarden. De numtelijke kwaliteit zal rouwens ook een weinig duwrzaam karaikter
hebben, et zal een voortdurende druk zijn om alsnog in te grijpen in de structuwr vande
luchthavern e de omgeving.

Volksgezondheid

Uit een teramronderzoek volgt dat gezondheidseffecten voals, hart - en vaatziekien
(bijvoorbeeld verhoogde bloeddrik), slaapstoomissen, concentratestoorITissen en een
verhoogd mediclngshbruik bij omwonenden van de ughthaven zouden kunnen
optreden. Uit onderzoek van ziekenhuisgegevens blijkt echiter dat in de nabitheid van
Schiphol niet meer ziskenhuisopnames voor hart en vaatzielten en luchtwegaandoe-
ningen plaatsvinden dan elders it de regio. Deze conclusie geeft géén uitsluitsel over
minder ermstige gezondheidseffecten die nist divect leiden tot opname i het zieken-
huis. Het is niet waarschijnlijk dat uchtverontreiniging door ichthavenactiviteiten tot
senverhocgd opireden van luchtwegaandoeningen of longkanker leidt. Omwonenden
var: Schiphicl zijn wel vaker gehinderd doot geluid en luchtverontremicing en vaker
bezorgd over mogelijke gezonidheidseffecten hiervan dan gerniddeld in Nederland.
Vrees voor een viiegtuigongeval komt eveneens vaker voor Het aantal geregisteerde
Kachien over vheghuggeluid, waaronder over nachtviuchten, dudt eveneens cp het
optreden van | ander en ook op slaapverstoring. De gezondheidseffecten van de
autonome ontwikkeling ziin niet voorspelbaar Hetzelide geldt voor de gezondheidsef
fecten van de plannen en de allermatiever.

Conclusie

De dubbeie doelsteling wordt niet vanzelf gerealiseerd, Zonder nieuw beleid wordt
Schiphol geen mainport. Zonder nieuw beleid wordt evenmin de lsefimitieu-doelstelling
gehaald,



5P

Het voorkeursalternatief: 5P

Het plan van de
initiatiefnemers
Welke maatregelen wilen de nitiatiefpemners nemen

o de dubbele doelsteliing te bereiken
en wat verandert er dan in de kwaliteif van Het leefiruiieu?

De kern van het voorkeursalternatief: een vijfde baan,

parallel aan de Zwanenburghaan (5P)

De initiatiefnemers zin van plan om een groot aantal maatregelen te treffen ten behoeve
van het milisu en ten behoeve van de verbetering van de afwikkelmg van het luchi
verkesr. Dat paldeet van maatregelen vormt in het IMER het voorkeursalternatief,

De ke van het voorkewrsalternatiefis de aanleg van een vijide baan ten westen van en
parallel aan de Zwanenburgbaarn.

Het banenstelsel dat na de aanley van die vijfde baar ontstaat, wordt in het IMER 5P
genoemd. Die P’ staat voor parallel. De vijfde baan zou rond 2003 in gebruik kimmen
worden genomen. Daardoor kan de bjj mainportontwikkelimng te verwachten grosi van
het tuchtverkeer worden verwerkt met minder problemen (vertragingen) dan er ru
optreden.

Andere maatregelen in het voorkeursalternatief
Tothet voorkeursalternatiel behoren nog tal van andere maatregelen.
De belangrijkste zijn:

Aanpassing banenstelsel!

= Varaf 1995 kan de Zwanenbiurgbaarn in en vamuit zudalijke richting worden
gebruikt. Hisrdoor kunnen problemen bij de verwerking van de landingepieken
beter worden opgevangen. Ook kan het aantal inwoners birmen de contour van 106
voor individueel risico op die manier beperkt worden. De Aalsmeetbaan - die inde
huidigre situatie veel problemen geefl - kan ria invoering van deze maatregel
‘s ndchts worden gesloten,

* De Kaaghbaan wordt in zuidwestelijke richting verlengd met 250 meter,
Hierdoor wordt vanaf 1996 voorkemen dat jaarlijks enkele honderden zware vheg-
fuigen moeten verirekken met minder lading dan gewenst. Ock wordt de
Buitenveldertbaan hierdoor eiigezins onflast.

» Daamaast worden vliegprocedures geharteerd met het doel de milieu-effectan
zovesl mogelijk te beperken.

Geluidhinder en woningen

» Binren de 30 Ke-contour vindt geen grocizchalige nisuwbouw plaats, overcen-
komstig net hudige provinciale vrijwaringsbeleid.

+ Binnen de 40 Ke-contour worden woningen geisoleerd tegen luchtvaartlawaai
Als de staat van de woringen binnen de 88 Ke-cortour isolatie niet toestaat, dan
worden deze woningen geslcopt. Binmen de 65 Ke-contour worden wordngen
gesloopt.

* Binen de nachtcontour van Luey 27 dB(A) vindt siaapkamerisolatie plasts
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Inrichting luchthaven en omgeving

¢ Als de verwerkingscapacifelt van Schiphol-centrim te idein wordt, komt er geen
tweede termmal met landziidige ontsluiting, maar één of meer satellieten. Die worden
aangesloten op de terrminal door nuddel vari een personentransporisystesm
(‘people mover’). Het ‘one-termmal-concept’ blijlt dus gehandhaaid,

* Inde omgeving van Schiphol wordt een 'strategische zone’ aangeweszen, In dit gebied
wordt verspreide bednjfsvestiging en grondspeciatie tegengegaan deor planclo-
gische bepalingsn striki te liandhaven, Tei weosten van de vijfde baan wordt een locatie
voor bollenteelt van 800 hectare gerealiseerd. Uttgegaan wordt van uitvoering van de
plannen voor het Westrandlandschap. De aantreldelikheid van de ruimtelike
omgeving voor wonen en bedrijfsvestigimgen is sen belangriik asndachtspunt bij de
verdere mrichting.

+ Veor Schipholgebonden bedrijvigheid wordt 2 x 75 hectare bedrijventerrem ontwik:
keld. Bij beslissingen over de locatiekeuze en de inrichting van deze terreinen, zal de
procedure van miieu-effectrapporiage worden toegepast,

¢ brwordt mimte gereserveerd voor de 'westeljke bypass' van de Nederlandse
Spoorwegen.

Gevolgen van het voorkeursalternatief voor geluidhinder

en externe veiligheid

By uitveermy van het veorkeursalternatief zal de toestand van het leefmilisu over het geheel

genornen sterker verbeteren dan bij de autonome ontwikkeling, In vergelijkings tot de

simatie in 1990 zijn de volgende effecten van belang:

+ Het aantal Inwoners binnen de contour van 108 voor mdividueel risico daalt n 1996
door invoering van het zuidelifk gebruik van de Zweanenburgbaan tot onder het niveau
van 1980, In 2003 daalt dat aantal opmeuw door de ingebruikstelling van de vijide baan.
Daarmna neemt het weer toe, maar in 2015 15 het niveau van 1950 nog miet bereikt. B de
autonome ontwikkelng wordt het niveau van 1990 iti de gehele periode 1995 - 2015
overschreden.

* Het aantal woningen birmen de 35 Ke-contour b it: de gehele periode 1995 - 2015
ruim onder het mveau van 1990, Bij de autonome ontwikkeling kan dat aantal vanaf
2008 worden overschreden,

Bij uitvoering van het voorkeursalternatief kan riet voldaan worden aan twee eisen die In

hoofdstuk 3 genoemd zijr:

* In 2015 zullen meer dan 10.000 woningen binnen de contolr van 36 Ke liggen, nameslijk
ca. 12.600.

+ I 2018 zullen er meer mensen wonen binnen de contouren voor individuee risico van
10%en 107 dan in 1990 het geval was, Dat is overigens een kenmerk van zowel het
voorkeursalternatief als de andere aiternatieven. Ook bij de meest mieuvriendelijle
alternatieven kan niet veldaan worden aan deze ez, Dat zou alleen kunnen wanneer het
aantal vieghewegingen nagenoeg wordt teruggebracht fot het niveau van 1890,

Overige gevolgen van het voorkeursalternatief

Hetveorkeursaltematief biedt goede uilgangspunten voor de versterking van bestaande
en de ontwikkelng van meuwe ecologische, cultuurhustorische en esthetische waarden in
hetnocrdeijk deel van de Haarlermmermeerpolder. Bestaande waarden worden als
gevolg van de aanleg van voorzieningen in beperkte mate aangetast.

Dete bereiken kwaliteit van het leefrmilieu heeft een relatief duirzaam karakder.

Die kwaliteit is narnelijk relatief weinics gevoelig voor veranderingen m econcmische en
maatschappelifke sectoren: aie sectoren kymen bimen de beschikbaar gestelde ruimte
langurig goed uit de voeten en de belangen van maimportontwikkeling en verbeterinig
van het leefmilieu lopsn voor sen deel parallel.

Tensiotte: bij de te verrichten ingrepen worden technieken gebrikt die waarborgen dat
geen belangrijke effecien oo bodem, grond- en oppervlaktewater optraden. Dat geldt
trouwens ook voor de aliernatieven die in het volgende hoofdstuk aan de orde komen.

Op het gebied van bodem en grond- en opperviaklawater zijn er yeen relevante
verschillen tussen het voorkeirsdltermatief en de andere mogeljikheden. Bedem, grond- en
opperviakiewater Lljven om die reden in het vervolg van aeze samenvatting buiten
beschouwing.
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6 De alternatieven

Welke andere mogelykheden zyn er en wat zyn daarvan
de gevolgen voor het leefmilieu?

Hetvoorkeursaltematief is een van demogelykheden om de verwezenliking van de
dubbele doelstelling naderbij te brengen. Maar er zijn ook serieuze alternatisven.

e dienen 1) de beshutvorming terdege op hun nalieu-mertes bekeken te worden,
De kern van die attermatieven wordt steeds gevormd door een banensteigel dat meer of
minder ingrijpend verschilt van het banenstelzel 5P m het vecrkenrsaliernatief,

Het hanenstelsel 56 en de effecten daarvan

\ Inhet onderzoek zijn de milieu- en mamporteffecten van een banenstelsel 3C i kaart
7] . gebracht. In het IMER werdt dat banenstelsel ook uitgebreid beschreven. De ‘G’ in 3G
3 staat voor: gedraaid. Kenmerkend voor BG iz dat de nieuwe vijfde baan niet parallel aan
‘g Suttamvedesibean de Zwanenburgioaan gt maar ten oprichte daarvan gedraaid is.

Op de kwantitatieve milieuctiteria scoort 5G in grote lijnen ongevesr even geed of even
slecht als 5P Eris één belangrijk verschit in het nadeel van 5G. bij het voorkeursalier-
natief 5P wonen in 2015 minder mensen binnen de contour van 106voor het individuele
rsico dan I 1890 (-9%4), bij 5G zijn het er meer (+6%%).

Aalsm
&y

5G 5C is rmincler gunstig voor mainpertentwikleling en ock minder gunstig voor de ruimte
ke kwaliteit. Het stelsel 5C heeft bepaalde gebruiksbeperkingen: de
Zwanenburgbaan en de gecraaide vijffde paan kuntien niet onder alle weers
omstandigheden onafharikeljk van elkaar gebruikt wordern. De mogelikheid om ot
manport uit te groeien - waarmee de ontwikkeling van de nuimtelijke kwalitett kan
‘meehften’- wordt hierdoor twijfelachtig. Zou Schiphol met het banenstelsel 5G inder
daad geen mainport worden, dan komt er net als by de autoncrne ontwikkeling een
ruimtelijke veranderingsdruk. Die brengt de dutrzaarnherd van de te ontwikkelen
ruimtelije kwaliteit in gevaar.

8P

Kenmerken van de meest milisuvriendelijke alternatieven (IVIMA)

| Mogelijke banenstelsels

, Er kunnen belangrijke milieuvoordelen worden boehaald door de Aalsmeerbaante
e S sluiten en het gebruik van de Bultenveldertbaan strikt te beperken tof bijzondere
I Buil

anenbirghaan

Vi weersomstandigheden. Dit is alleen mogehik als er twee paar paralielle banen beschile

W,

7

iterrveldeTtbaall
e baar zijn: één paar in het noorden met ongeveer een noord: zuid-ligaing en één paarin
/ e het zuiden, bestaande uit de Kaaghbaan met esn nieuws baan emaast.
Voor het noordelijk paar zijn er twee opties:
a Het noordelijk paar bestaat uit de huidige Zwanenburghaan plus de vijfde baan 5P.
b Het ncordelijik paar estaat uit twee meuwe banen: de viffide baan van 8G en een

exira meuwe baan die daaraan evenwijdiq ligt In dit geval wordt ook de
/ Buitenveldertbaan naar net westen verschoven,
Voor het zuidehjk paar zyn er evensens twee opties:

¢ Het zuidelik paar bestaat uit de mudige Kaagbaan en een niewwe baan die
SEMMANVE daaraan paraflel hgt.



d Het zuideljk paar bestaat uit de huidige Kaaghaan en een nieuwe baan die ver
verschoven 1s naar het zuidwesten. In dit geval kurnen mogelijk in de tockormst bij
landingen wt het nocrdocsten bewoonde gebiaden worden vermeden. nvoering
van geknikie landmgsprocedures met behulp van ‘nicrowave landing systems' zou
dit mogehjk maken,

SF

i Door de noorcelijke en zuidelijke opties te combineren, oitgtaan st vier mogelijie
veranten. De letters MMA die in de aanduiding van deze vananten worden gebruikt,
Buitorveldarizazn stean voor Meest Milienvriendelijk Alternatief. VK betekent Verschoven parallelle
Kaagbaan, OKbetekent Onverschoven parallelle Kaagbaan

’ P Devier MMA varianten ziim:
P j/: I BPAMMANK combinatie vanaend;
» .J/ 2 SPMMMA/CK combmaticvanaenc

< 3 SCCMMANK cormbinatie van bend:
4 BCG/MMA/OK combinatievanbenc,

Zwane_nhu:gbaan

SE/MMA/OK Elke variant heeft dus zowel een noordeliik als een vuidelik banerpaar en cie Lanen van
zo'npaar liggen 1035 meter uit elkaar. Datis een afstand waarbij het naar verwachting
over een asntal jaren mogelijk is de banen onafhankelik van elkaar te gebruiken, Datis
noodzakeyk om gedurende een voldoende gedeette van de tid voldoende lancings-
capacitelt te kumnen bieden. Op dit momentis overigens de minimale afstand voor
onafhankehk gebruik nog op 1535 meter gesteld.

\ Isolatieregime

Inde MMA-varianten wordt het 1solatiercgime aangescherpt, Woningen binmen de

35 Ke-contour worden geisoleerd tegen ichtvaartlawaar, Binnen de nachtcontour van
Lieq 27 AB(A) vindt slaapkarmerisolabe plaats,

530

zuiterrveldertbaan

i
" // Ruimtelijke voorzieningen
w5 i 1 Elk van de vier MMA-varianten wordt gecombineerd met een aanpak van de rumtekijke
- omgeving die gericht is op een dunrzame measimalisatie van de numtelijke kwalteit.

Daartoe wordt een eigen bestuurlijke organisatie In het leven geroepen voor het
mamportgebied. De identitent en de nurtelike kwaliteit van het haichtvaartierrein wordt
bovendien versterkt door middel van overdimensionering.

- Hetnoordelike deel van de Haarlemmermeerpolder wordt vamuit één ruimtelijk concept
oprieuw ingericht. De landbouw maalkt in dit gedeelte van de pelder plaats voor

(cornbinafies van) parkachtige bedrijventerrenen, reserveringsgebieden voor

SCGMMAVE bedrifvigheid, recreatiegebieden, ecologische verbindmgszones en gebieden voor de
houtproductie, In het voorkeursalternatief1s een locatie voor bollenteslt voorzien, maar
die wordt in de MMA-varianten niet gerealiseerd. ''en slotte wordt in het zuidelijke deel
van de Haarlemmermeerpolder het poldargrid ecologisch en visueel versterit.

Milieu-effecten van de MMUBA-varianten

Geluidhinder

Alle MMA-varianten scoren op het criterivm van asntallen woningen binnen de 35 Ke-

contour aanzienljk beter dan BG en het voorkeursalternatiof 3P Twee van de vier

varianten voldoen aan de eis van maxamaal 10.000 woningen binnen de 35 Ke-contour

2015, Dit betreft SPMMA/VK et 8 931 woningen en BGG/MMANVK met 8.088 woningen,
o SGG/MMA/OK komt met 10.043 woninger net uit boven de eis. SF/MMA/OK scoort op dit
criternam het slechtst: 11.539 woningen birmen de 35 Ke-contowr in 20185,

il

Tyitervelderthamn

7 o
7 . Het aantal mensen dat ernstige inaer ondervindt als govolg van luchtvaartlawaai ligr in

1’35@9"’& 7 7 alle gevaller: lager dan in 1990 en bovendien in bijna alle gevallen ook lager danbij 5P en
g 5C. Alleenbij 5CG/MMA/CK is het aantal niet lager dan bij 5G.

% 2 Het aantal mensen dat in de slaap zou kurmen worden gestoord door luchtvaartiawaai,
- figrt lager danin 1980, maar hoger dan by 5P en 5C. Algemeen gesteld: de cijfers wijzen
wtdat de hinder bij de MMA varianten in de bestaande gebieden sterk aleemt in verge-

lijiang met 5¢° en 5G en zeker in vergelijking met de autonome ontwildeeling, Lr is echter
SCGMMB/OK ook sprake van een minder sterle, maar ten opzichte van 5P en 5G relatief grote,
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toename in gebieden waar nog weinig emstige hinder optrad. Kortorn: in de MMA
varanten zgullen de geladhinde: problemen zich enigszing verplaatsen, maar par saldo is
er sprake van een verbetering.

Externe veiligheid
SPAVIMA/CK voldoet niet aan de eis met betrekdang ot exteme veiligheid. De drie andere
MMA-varianten voldoen beter aan die e1s dan 5P en BG.

Ruimtelijke kwaliteit

De MMPA-varianten tasten de in 1990 pestaande ecologische, cultuuriistorische en
esthetische waardén meer aan dan 5P en 5G. Dat komt door hun grote rumtebeslag.
De vananten met een verschovern paralelle Kaagbaan zijn wat dat betreft nist meest
ingrijpend. Bjj die varianten is bijvoorbeeld sprake van een 'sprong’ over ae Geniedijk.

Tegencover de santasting staan goede mogelikheden voor de cntwikdkeling van nisuwe
ruimtelijke milieukwaliteit. Die kan voor een belangrijk deel voorthorduren op de
bestaande hooldstructuur van de Haarlemmermeerpelder. De ecologische kwalitelt
(versterkie verbindingen, grote oppervlakien extenisief behieerd grasland), de cultuir-
historische identiteit (versterking ven het poldergrid, landschappeliike dccentuering van
de functioriele ordening) en de esihetische kwalitelt zullen per saldo toenarnert. Dat komt
vooral doordat er voor het gehele noordelijke deel van de Haarlemmermeerpolder
gprake I van een samenharigende ontwerp-danpak,

Voorkeursvolgorde van MMA-varianten per criterium

In het algemeen geldt voor de MMA-vanianten dat hun bijdrage aan de dunrzadmheid van
de te bereiken lowaliteit van het leefmilieu, iets groter is dan bij het voorkeursalternstief,
De gevoeligheid voor veranderingen in ecoriomische e/ maatschappelijke sectorenis
Klemer En die sectoren kummen binnen de toegemeten nuimte langer en breder uit de
voeten, terwijl ook de belangen van mainport-ontwikkeling en verbetering van het leef-
milieu in sterkere mate paraliel lopen.

Bemet men de specifiexe scores van de MMA-vananten op de relevante milisu-crteda,
dan kan per critenium een veorkewrsvelgorde worden bepaald, Dat is weergegeven in
naveoigende tabel: een 1 betekent dat de variant in kwestie op het betreffende enferum
het beste scoort, een 4 duidt op de slechtste score.

b B

s y o &

T

BEE

o ]

& & 4] 0

0 0 m m

woningen > 35 ke 4 2 3 1

amstiyg gehinderden 3 1 2 4

nieuwe hitider (won > 35 ke} 3/4 1 3/4 a

nisuws= hindei (ermstig gehinderden]) 3 4 2 1

mwoners L, > 20 dB(A) I 2 3 4

mwoners Lae, > 27 dB(A) 2 1 4 3

mwoners [R 106 4 2 3 1
mgreep siructuur gebied 12 3/4 12 3/4

De tapel rmadkt het met niiogelik om een eindoordeet te geven over wat per saldo het
‘echie’ meest milieuvriendelike alternatiefis. Eris narnelik geen enkele variant die op alle
criteria het beste scoort. Datis dan ook de reden waarom de vier varianten in het IMER
gelikwaardig zijn vitgewerkt. Een variant als SPAVIMA/VE scoort bijvoorbeeld het best als
het om het aantal woningen binnen de coritour van 35 Ke gdat, maar juist weer het slechist
als naar het aartal emmistig gehinderden birmen de 20 Ke-contour wordt gekeken,

Voor eer: eindoordeel over de milieukwaliteit van de varfanten, is het dagrom nood-
zakelijl dat er gewichten aan de cnderscheiden criteria wordt toegekend.
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Waarom geen MMA-variant als voorkeursalternatief?

Dat ¢én vein de MMA-vananten niet tevens het voorkeursalternatief is geworden, komt
voort uit een afweging die ae mitiatiememers gemaak: hebben. Daarbij zijn de milieu-
voordelen van de MMA-varianten afgeset tegen enkele milieumadelen, zoals -vooral- de
aanzienljke toegevoegde geludhinder in gebieden waar nu nog geen hinder optrad.
In de afweging spealden ook de ruimtelijke problemen bijwitvoering van de
MMA-cpties sen rol. Die probleman maken vooral de keuze voor varianten met een
verschoven parallelie Kaagbaan onaantrekkeljk. Ten slotte zijn ook de mosilijke reali-
seerbaarhe:d en de zeer hoge kosten van de MMA varianten in beschouwing
genomen, De meerkosten van die vananten bedragen tussen de 1,5 en 3 mifjard
gulden, exclusief extra kosten voor verwerving en inrichting van gronden. De afweding
wordt wigebreid verantwoord In de ontwerp-beshuiten die op het IMER steunen.

Overigens 1s Liet miet bij voorbaat orrmogeliik om het vootkeursaliernatiof 'aan fe kleder’
met slementen van de MMA-varianten. Dat geldt vooral voor de aanpak van de numte-
Ljke problematek.

Niet nader uitgewerkte banenstelsels

Van vele kanten: zim suggesties gedaar veor onaerzoek naar andere banenstelsels.

Aldeze suggestes zin zorgvuldig bekeken tijdens het salectieproces waaruit uiteinde

hjk de stelsels 5P, 5G en de vier MMA: vananten zijn overgebleven, Dat selectieproces

vrordt n hoofdstuk @ van het IMER uitgebreid verantwoord. De dubbele doelstelling is

maatgevend geweest voor de selectie Afgevallen 7in

* banenstelsels die met et vog op mamport-ontwikkeling slechter zifn dan andere
banensielsels en voor het milisu niet betet:

* banenstelsels die voor het miheu slechter zijn dan andere banenstelsels en voor
mamport-ontwikkehng niet beter,

Onverkorte realisering van de kwantitatieve milieudoelstelling
bij de verschillende banenstelsels

Bij het bestaande banenstelsel

Als het bestaande banenstelsel wordt gehandhaafd en er geen nisuw belaid tot stand
kot zal er van mainportentwikkeling geen sprake zin. De toestand van het milieu zou
op een aantal punten verbeteren, masar wat betreft externe veiligheid en hat aantal
woningen binnen de contour var 35 Ke verslechteren ¢ g, in hetlicht van de gestelde
efsen niet genoeq verbeteren. Indien men onverkort wil voldoen aan de milisudoel
stelling dan zou één van de miogeliikheden kurmen =i de omvaney van het uchtverkeer
te beperken (een anidere mogelijkheid is het verlagen van het gemiddeide gehid-
niveau van de vicot).

Wil men bi} hetbestaande banenstelssl het aantal woningen birmen de 35 Ketot 10.000
verrnmderen, dan betekent dit dat er nog crea 300 000 vieguigbewagingen kurmen
plaatsvinden. Ditkomt overeen et een passagisrsomvang var ca. 29,2 miljcen.

Wil men het aantal inwoners bmnen de 106 contour voor mdividueel risico niethoger
laten #in dan m 1590, dan moet de omvang var het luchtverkeer vrijwel terug naar het
niveads van 1980,

Bijj uitvoering van hef stelsel 5P

Het plan van de initfatiehernmers schiet te kort als het gaat om de eis dat maxirmaal 10.000
wonmngen binnen de 35 Ke-contour mogen Hgger. Om aan deze eis te voldoen moeten
aande omvang var het luchtverkeer eveneens grengen worden gesteld. Deze grens
ligt onggeveer b 375,000 viiegtwgbewegingen, hetgeen correspondeert met een
passagiersomvang van 36,6 miljoen.

Bij uitvoering van het stelsel 5G

5C volduet niet aan het aantal woningen binnen de 35 Ke contour en evenrmin aan het
aantal woningen binmen de individueel risico-contour van 106, Ds esrste eis legt da
Zwaarste beperkingen op. Het voldoen aan deze els zou een reducte betckenen van
hetaantal viiegtuigbewegingen tot ca. 325.000 ofwel een passagiersomvang van 31,8
miljoen,
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Bij uitvoering van de MMA-varianten

Behalve voor de MMA-variant SP/MMA/OK, die een reductie zou behoeven tot
ongeveer 400.000 viegtuigbewegingen, voldoen de ovenge varianten aan de milieu-
doelstelling.

Consequenties van bovengenoemde volumebeperking voor de luchthaven
Injaarcapactteltis 38,6 miljoen passagiers (432 000 viiegtugbewegingen) esn
drempelwaarde voor mainport-cntwikleling. 8y elke substantiéle rediictie is er geen
sprake meer van eern ontwikkeling tot mainport. Dit betekent dat een volumebeperking
gevolgd wordt door eenmeer dan evenredige beperking van activiteiten op en rond
deluchthaven. Verwacht wordt een negatieve reactie van partners en markipartijen,
maar onvoorspelbaar 1s hoe deze zullen reageren. Minder activiterten op de luchthaven
betekent mieder geval minder directe werkgelegenheid, rriinder werkgelegenheid by
toeleveranciers, een verminderde aantrekiingkracht op vestiging van buitenlandse
bedrjven en een slechtere concurrentieposifie voor Nederlandse ondememimageii

Maatregelen die buiten beschouwing zijn gebleven

Tydens het onderzoek is gebleken dat een aantal maatregelen (vooralsnog) ongeschikt

is om opgenomen te werden in het voorkeursalternatief of de MMA-varianten,

Hieronder 1s kort weergegeven wat de belangrikste maatregelen zijn die butten

beschouwing zijn gebleven en waarom:

» Volledige of gedeelteijke nachtshuting zou mamportontwikkeling vripael
onmogelijk makern.

Uitplaatsing van vrachiverkeer naar andere luchihavens zou ertoe leiden dat veel
viiegverkeer uitwijkt nsar andere landen. Dat is striidig met de mamportdoelstelling,
Bovendien zou deze maatregel sleciits een relatief Keine afname van de milisu-
belasting rond Schiphol tot gevolg hebben en een | elatief grote icename elders.

Er ziin geen juridische mogelikheden om chartermaatschappijen tegen hun wil uit
te plaatsen.

* Segmentatie -dat wil Zeggen toedeling van het lawaaiige verkeer aan de vanuit
miliew-cogpunt meest guristige baan bij het gebruik van twee landings- of start-
baner- Is oparationesl en in verband met de veiligheid alleen mogelyk warnmeer
een groct capaciteitsverlies wordt geaccepteerd.

* Een stellere daalhoek levert slechts weinig milieuwinst op en wikt at van de inter
nationale stanclaard.

* Starten met minder motor vernogen, na startbaanverlenging tot 4.000 meter
Dlijkt per salde ineer geluidhinder te veroorzaken

* Minder uitvliegroutes gebruiken/vliegtuigen langer op één uitvliegroute te
houden is alleen mogeiijk wanneer een groot startcapaciteitsverlies wordt
geaccepteerd.

Naast de bovenstaande maatregelen zin enkels andere maatregelen vooralsnog
buiiten beschouwing gelaten, emdat de milietvoordelen en milieunadelen daarvan nog
orivoldoende onderzocht zin. Het gaat hierki) om het verplaatsen van baandrempels
voor landingen, 'continiiots descent approaches’ en landingen met reduced flaps’.

In een later stadium kunrien deze maatregelen alsnog de moeute waard blijken te zin.

per sddo veordelig vanuit milieu-oogpurt 2in, dat kunnen e worden ngevosrd bij elk
alternatef,
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1 De conclusie

Wat zijn de belangrijkste verschillen tussen de plannen
van de initiatiefnemers, de alternatieven en de autonome

ontwikkeling?

In de vooralgaande hooldstuldeen zijn de belangrijkste verschillen tussen de plannen
van de nitiateMemers, de vier MMA varianten en de autonome ontwikkeling al m de
tekst belicht. De onderstaande tabel biedt cen overzicht van die verschiller:.
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Bovensiaande tabel laat zien op wellke punten de verschillende alternatieven adn de
milieu-doelstelling veldoen,
De kaartjes op de volgende bladzijden maken duidelijk waar de relevarite geluid -en

veiligheidscontouren liggen bij de mogelijke alternatieven en vananten.
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Schiphol 1980
20 en 35 Ke-contour,
e zonering-contowr SBL 35 Ke w--oe-

i o 4 3 L E e

Schiphol paraliefle vilde baan.
20 en 35 Ke-contour 2015
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Schiphol gedraaide vijfde baan
20 en 35 Ke-contour 2015
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Setuphol SPMMAOK
20 en 85 Ke-contour 2015
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Schiphol BCGMMAVE
20 en 38 Ke-coutour 2018
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Een blik vooruit

Wat gebeurt er verder met het IMER na de besluitvorming?

Evaluatie en monitoring

Worden de plammen i de praktijk gebracht, dan moet de overheid na verioop van tjd
laten onderzoeken of de miliel-effecten die in het IMER voorspeld ziin daadwerkenjk
optreden. Dat is een wettelijke verplichting, Ter voorbereiding van dit onderzoek bevat
het IMER een aanzet voor een evaluatie- en moniteringprogramma, Vallen de milieu-
effecten veel slechter uit dan voorzien, dan kan de overheld op grond van de Wet
Milieubeheer maatregelen nemen orm daar alsnog iets aan te doen,

Het evaluatie- en monitoringprograrima bevat ullgewerkte voorstellen voor nader
onderzoek naar de feitelijke ontwikkeling van:

* het luchiverkeer;

*  de belasting van de omgeving met geluid, lnchtverontreiniging en stank;

* de door de omwonenden ervaren hinder;

* het optreden van slaapstoormissen;

* de gezondheidstoestand van de bevolking;

* de exterme veligheid.

Leemten in kennis en informatie

In het IMER 15 een overzicht opgenomen van leemten in kenms en mformatie die tidens
het onderzoek gesignaleerd zijn. Daar most bjj de beshiitvorming rekening mee
gehouden worden. Na afronding van de peshnitvorming moet geprobeerd worden de
gesignaleerde leemten zoveel mogeljk in te vullen. Zowel de toenemende algemene
kermis als de uitvoering van het evaluatie- en monitormgprogramma kan hierbi) van nut
zijn.

Tijdens het onderzoek ten behoave van het IMER is gebleken dat er onder meer

gebrek aan kennis bestaat cver:

+ de uitstoot van luchtverontreinigende stoffen en stank door vliegtuigmotoren;

* de mate waarin berekende contouren voor gehud en milieubelastende stoffen
oversenstemmen met de werkelikheid;

* de mate waarin blootstelling aan nachtelijk gehuid ledt ot schadelijke slaap-
stoormissern,

* hetverband tussen geur-emissies, geur-immissies en feitelijk ervaren geurhinder;

* het verpand tussen de ontwildkeling van het luchtverkeer en de luchthaven en de
gezondheidstoestand van de omwonenaen.

Verdere rol voor het IMER

Na afronding van de besluitvorrning kan het IMER nog op een aantal manieren een rol
spelen. 7o kan het dienen als informatiebron bij bijvoorbeeld beroepszaicen.



Bijlage 1

Overxzicht van het IMER
Het IMER is opgebouwd uit de volgende documenten,

» Het Hoofdrapport: hierin is de krachtens de Wet Milieubeheer vereiste informatie
opgenomen, welke nodig is ten behoave van het nemen van besluiten n de PKE,
het Streekplan en de Luchtvaartwet, Een overzicht van de inhoud van het
Hooldrapport wordt lierondei gegeverr

= Het Begrippendocument: i het Hoofdrappert 1s getracht de complexe mformate
zoveel mogelijk te bepetken tot de éssentia en dese I een beaperkt aantal, goed
gedefinieerde en toegelichte, begrippen te presenteren; deze defiies en
toelichtimgen zijn 1n Het Begrippendocument ondergebracht; Hooidrapport en
Begnppendocument moeeten dus it samenhang worden gelezen,

* De Samenvatting: hierin zif de voor de besluil- en cordeelsvorming belangrijksts
overwegingen en conclusies uit het IMER kort en overzichieijk gepresenteerd en
beargumenteerd.

+ De Thematische bijlagen. in1 deze documenter worden de verschillends milieu-
effecten (externe velligheid, bodem en water, ruinitelijke kwalitelt, luchtveront-
reiniging en geurhinder, luchtvaartgelud, geluid uit andere bronnen, curmulatie van
geluid en gezondheidseffecten) beschreven en word! inzicht gegeven in de moge-
lijke effecten bij de verschillende alternatieven.

Leeswijzer voor het Hoofdrapport

Milieubeinvioedingsfactoren en milieu-effecten

De hoofdstulkken 3, 4, 6 en T van dit IMER ziin volgens eenzelfde mdelngsprincipe
opgebouwd: eerst wordt beschreven welke factoren net milieu (kunnen) beinvioeden
en vervolgens welke milleu-effecten (zie bovenstaande opsormming) door deze
beinvlceding {kunnen) worden veroorzaakt.

Inhoud van de hoofdstukken

Hoofdstuk | Inleiding gesft de kaders van het IMER; de dubbele doelstelling, een
overzicht van de te nemen beshuten, het relevante in ontwikkeling zijnde milieubeieid
en het IMER-traject

Hoofdstuk 2 Hoofdlijnen en uitgangspunten bespreekt een aantal hoofdlinen en
uitgangspuriten die bij het tot stand komen van het IMER ziin gehanteerd: de wijze
waarop de voorgenommen activiteit en de atemaneven vorm hebben gekregen, hos
met de richflijnen is omgegaan, hoe is orrigegaan met de econornische en | chtvaart-
scenario's, met onzekerheden over de actuele en toekomstige werkelijkheid ende rol
van modellen daarbij, en met substifutie van luchtvervoer naar railvervoer.

Hoofdstuk 3 De bestaande toestand geeft sen beschirijving van rmbeu-bein-
vioedingsfactoren en milieu-effecten van de situatie anno 1990, welke een referentie-
functie heeft voer de beoordeling van de milieugevolgen van de voorgenocrmen actvitelt
en de alternatieven.
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Hoofdstuk 4 De autonome ontwikkeling beschrijft de situatie, die zich voordoet
wanneer de voorgenomer: activitelt of één der altermatieven niet zou worden
uitgevoerd, Ditlieeft de fimehe van referentiesituatie om het verschil in optredende
mmilieu (en mainport) effecten in 2015, tussen de siiatie waarin geen sprake is van nieuw
beleld en de situatie waarn gekozen is voor een bepaald altematief, inbeeld te
brengen.

Het economisch scenario Eurcpean Renaissance, dat is gebruikt voor de vergelijlang
van de altermatieven, wordt hier toegehcht.

Hoofdstuk 5§ Probleem- en doelstelling gaatin op de problsemsteling en de
deelstelling van de door de inhatiehemeérs van dit IMER ontwikkelde plannen.

De doelstellingen worden geoperationaliseerd in concrete toetsingscritena veor de
beoordeling van de altermnatieven,

Hooidstuk 6 Het planalternatief beschrijft het planalternatief. dat volgetis de initiatief-
nemers de beste mogelijkheden biedt om de inhoofdstuk 5 geformuleerde doelsteling
te bereiken, met zijn 2 viji-banenstelsel varianten; een paralielle vijffde baan (BP) of een
gedraaide vijide baan (5G). Het geheel van milieu-beinvlcedingsfactoren, bestaande
uit de cotnbinatie van niet-benvicedbare factoren en het door de initatehmemers
gewenste pakket van maatregelen waaronder de banensteisels 5P en 3G, wordt
beschreven, alsmede de milieu-effecten ervan.

Hoofdstuk 7 Het Meest Milieuvriendelijk Alternaltief, beschrijving en milieu-effecten

geeft een beschnyving van het meest miliewmendelike altematef (MMAY); het was voor

de intiatiehemers niet mogelijk om tot één MMA ta komen: er woiden vier vananten

beschowwd.

Het MMA heeft een dubbele functie:

* het is het geheel van maatregelen, dat er op gericht is de dubbele doelstelling op
een 20 miliewriendelijle mogelike wijze te reaiiseren;

* het MMA is bovendien van belang geweest bij het ontwerpan van het plan-
altlematief

Hoofdstuk 8 Vergelijking van de alternatieven, vergelikt de milisuscores ende
averige kenmerken van het IMER met elkaar enttoetst deze aan de milieucrileria, zoals
verwoord inde richtlinen. De vergeliking beperkt zich voornamelijk tot die aspecten
die van belang zin voor het kunnen maken van een strategische hoofdkeuze.

Hoofdstuk 9 Verantwoording van keuzen legt verantwoording af welke van alle
megelijke maatregelen, scenaro’s en berekeningen, die voor en tijdens het IMER-
onderzoek voor het roeklicht ziin gebracht, zijn "weggeselecteerd ' als kansloze opties
om als bouwsteen voor een alternatefte dienen.

In hoofdstuk 10 Gevoeligheidsanalyse, leemten in kennis, opzet monitoring en
evaluatis wordt een verantwoording gegeven van de belangrijkste onzekerhaden en
onnauwkeurigheden die m dit IMER esn rol spelen enhoe daarmes is omgegaan.
Voorts komt de vraag aan de orde of substantigle verandermgen in de gemaakte
aannamen invlced kunmen hebben op de resultaten Daainaast wordt ingegaan op
leemten in kennis en informatie die nog bestaan Tenslotte is er een opzet voor een
monitoring - en evaliatie - programma om na het nemen van de nu voorhggende
beshiiten meer inzicht te verkrijgen omtrent eon aantal van ag besproken cnzeker-
heden en leemten in kennis en mformatie. Ditis van belang om inhet nog voigende
fraject van varvolg- en uitvoermgasbeslsten te kunmen bijsturer:.
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