
UïteeiIopende meningen over ‘maïnport’ Schiphol

PLAN VAN AANPAK SCHIPHOL:
UITBREIDEN IN LUCHTVAART

OF UITBREIDEN IN
RAIL-INFRASTRUCTUUR?

Schiphol zal één van de in totaal vijf
Europese luchthavens worden die een
groot aantal intercontinentale vluchten
gaan verwerken. Om die functie als
‘mainport’ te kunnen vervullen is in de
komende jaren een forse uitbreiding
van de luchthaven noodzakelijk. Over
de uitbreidingsplannen bestaat echter
veel onenigheid. AGORA bracht een
voor- en een tegenstander van het
‘Plan van Aanpak Schiphol en Omge
ving’ bij elkaar, om te discussiëren
over de toekomst van de luchthaven.
In hoeverre zijn hun standpunten on
verzoenljk?
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rentielaacht van ‘Nederland Distributie-
land’ en vanwege de economische bete
kenis voor de Randstad. Voor een stad
als Amsterdam is een luchthaven een
essentieel onderdeel, Om voormalig
wethouder Van der Vlis te citeren:
‘Schiphol waakt weliswaar lawaai, maar
trekt in ieder geval schone kantoren
aan’”
Ir, TTI Fransen, medewerker van de
Stichting Natuur en Milieu, is fel tegen
stander van file-bestrijding in de lucht.
‘Het oplossen van files betekent het

oproepen van nog meer verkeer, Dat
geldt op de weg èn in de lucht, Het is
onverantwoord de luchtvaart te laten
groeien. De miieuprobleien rondom
Schiphol zijn onaanvaardbaar en zuilen
door de uitbreiding nog veel erger wor
den. Schiphol is economisch gezien ech
ter een speerpunt Daar moeten we bin
nen randvoorwaarden voor het milieu

zoveel mogelijk vorm aan geven. Er
moet gezocht worden naar venroerswij
zen die milieutechnisch wel door de
beugel kunnen. Het intercontinentale
transport zal groeien, maar het continen
Me luchtvervoer zou sterk kunnen aine
men door een verschuiving naar het
treinvervoer Natuur en Milieu ziet dus
liever een zogenaamde rail-luchthaven
ontwikkeling, waarbij het continentale
vervoer niet per vliegtuig maar per trein
plaatsvindt. Zo’n ontwikkeling is absoluut
noodzakelijk, Meen al vanwege de kwa
ilteit van de leefomgeving Bovendien
ben ik bang dat de investeringen hoe
dan ook te gelde gemaakt zuilen wor
den. Wanneer de verwachte groei van
het luchtverkeer achterbliift, zal dat
gecompenseerd worden door het aan
trekken van zo veel mogelijk nachhnuch
ten, Wat dat aangaat ben ik bang voor
een ‘self fulfiiing prophecy’”

Krd (1) ei Fransei hi discissie. Foto: Menno Overtoom.
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Dezelfde inspanningen die nu voor
Schiphol worden gepleegd zouden op
het railvervoer kunnen worden gericht.
De vraag is of daarmee een even grote
economische groei zou worden gereali
seerd. Krul maakt een duidelijk onder
scheid tussen de twee marktsegmenten
van Schiphol, passagiers en vrachtver
voer. Intercontinentaal is er geen alter
natief voor luchtvervoer, continentaal
wel. Europese vracht wordt nu al voor
het grootste deel met de vrachtwagen
van en naar Schiphol vervoerd Dat noe
men wij trucking. Dit zou vervangen
kunnen worden door railvervoer. Maar
omdat het bij luchtvracht om kleine volu
mes gaat, zijn we wat dat betreft niet
interessant voor de NS. Wat de passa
giers betreft zijn we op de afstanden die
concurreren met de luchtvaart groot
voorstander van substitutie naar de TOV.
De 10V heeft de luchtvaart tussen Lyon
en Parijs grotendeels verdrongen. Ie
stapt in de stad op en je stapt in de stad
uit. Daar kan het vliegtuig niet tegenop.
Maar je moet wel ruimte bieden aan de
10V. Ik vind het kortzichtig als de
milieubeweging enerzijds roept om een
substitutie naar de 10V, maar zodra die
bij Breda de grens over komt moet hij
boemelen omdat er geen 10V-tracé
aangelegd mag worden.
Fransen weerspreekt dat de milieube
weging tegen TOV-verbindingen is.
00V-lijnen betekenen echter aanzienlij

ke offers voor milieu en landschap. Dat
is alleen aanvaardbaar als er een grote
mifieuwinst tegenover staat door veel
minder auto- en vliegverkeer. Ik vind het
ook onzin om het boemelen te noemen.
De aanleg van een TOV-tracé, met alle
consequenties in het landschap, is niet
nodig Een 10V gaat pakweg 250

kin/uur. Als straks de railverdubbeling in
het kader van HAlL 21 heeft plaatsgevon
den is het raiinet van zodanige kwaliteit
dat de 10V gewoon kan doorrijden met
180 kun/uur Maar als hij niet een flinke
afstand kan afleggen zonder te hoeven
stoppen heeft zelfs deze mobiliteitsver
floging weinig zin.’

VIOCATSCH

Fransen twijfelt aan het democratisch
gehalte van de besluitvorming. “Ik heb
het gevoel dat de plannen er doorheen
wordt gedrukt. Toen het Plan van Aan
pak uit kwam moesten we binnen tien
dagen onze eerste reacties geven. Dat is
veel te weinig tijd voor zon complexe
zaak iVIet zon tijdsdruk kun je gewoon
niet alie informatie tot je nemen. Dat
geldt niet alleen voor ons. Ook van de
Tweede Kamer, Provinciale Staten en
gemeenteraden kan niet verwacht wor
den dat zij zo’n complex plan in één ver
gadering op de essenties bijstelt Het
planvormingsproces zèff moet openbaar
en democratisch controleerbaar wor
den. Nu wordt de democratische besluit
vorming gewoon buiten spel gezet.
Bovendien worden de beleidsstukken
algemeen en vaag gehouden. Er staat
niet in dat iets niet zal gebeuren, maar
ook niet dat het wel zal gebeuren. De
omwonenden, bijvoorbeeld, wachten al
jaren op duidelijkheid. In 1978 is in de
wet bepaald dat er een zone rondom de
luchthaven zou worden vastgesteld,
maar die zone is er nog steeds niet.
Krul is het wat dat betreft niet eens met
Fransen. “Het besluitingsproces is juist
uitermate democratisch. Ie kunt reage
ren op de diverse stadia in de Milieu
effectrappoiÏage, de PI4B-procedure, het

streekplan en het bestemmingsplan. Dat
hele traject duurt bijna tien jaar. Ik ben
het er wel mee eens dat de procedures
zeer complex zijn. Dat is met name heel
erg ondemocratisch voor Schiphol en de
bedrijven die er zitten. Als een procedu
re zo lang duurt, creëer je onzekerheid
voor Schiphol zelf, voor de investeer
ders, en ook voor de omwonenden,
helaas.”

HUTERATOflAAL

Een mogelijke oplossing voor het terug
dringen van luchtverontreiniging is het
vaststellen van internationale maatrege
len. Op zich is Krul het daar mee eens,
maar hij betwijfelt of liet mogelijk is
luchtverkeer terug te dringen door mid
del van normeringen gericht op volume-
beperkingen of vliegveldsluitingen. “Ie
kunt er wèl voor zorgen dat er interna
tionale emissie-eisen komen. Fabrikan
ten van vliegtuigmotoren worden dan
gedwongen te werken aan schonere
motoren. De Nederlandse overheid en
Schiphol zijn actief bezig met het beplei
ten van dit soort internationale afspraken.
Ik vind dat je pas moet normeren als de
milieu-effecten dusdanig zijn dat ze aan
gepakt moeten worden. Wat betreft de
ozonlaag en broeikaseffect wordt de bij
drage van het vliegverkeer geschat op
0,3 tot 4,8 procent. Het probleem bestaat
dus, maar je moet eerst bekijken hoe
serieus dat is in vergelijking met allerlei
andere emissiebronnen.”
Volgens Fransen levert de luchtvaart in
verhouding een hele grote bijdrage aan
de vorming van ozon en het broeikasef
fect. “Door de eeuwen heen hebben
mensen ongeveer evenveel uren van
hun leven gereisd, te voet of per vlieg
tuig. Naarmate het vervoer sneller
wordt. worden er dus meer kilometers
afgelegd. De luchtvaart is weliswaar een
kleine sector, maar per kilometer wordt
meer energie gebruikt en meer vervuild
dan in welke andere vervoerswijze ook.
Als het aantal kilometers zo gigantisch
blijft groeien wordt het een fors pro
bleem. De luchtvaart is een internatio
naal gebeuren, dus je hebt primair een
internationale aanpak nodig. Wat betreft
luchtvervuiling is het een en ander
gebeurd, maar nog niet ten aanzien van
de meest problematische stoffen: kool
stofdioxide, stikstofdioxide en water
damp. Daar ligt een groot probleem,
aangezien de techniek voorlopig weinig
perspectief biedt om de uitstoot van
deze stoffen te beperken. We worden
gedwongen een omslag te maken, want
als je mobiliteit —hoe schoon ook— als
zaligmakend beschouwt, eindig je in een
ramp.”
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Krul: “Er is nog voldoende ruimte om Schiphol uit te breiden.” Bron: Aerophoto-Schiphol B.V.



VOORTREKKER

Wat normeringen betreft zou Nederland
een voortrekkersrol kunnen spelen.
Daarmee zouden vluchten op Schiphol
worden geweerd, maar dat zou tot
gevolg kunnen hebben dat zowel econo
mische opbrengsten als vervuiling naar
het buitenland verplaatst worden, Fran
sen vindt dat er gewerkt moet worden
aan alternatieven die een fundamentele
oplossing bieden voor de grootschalige
milieuproblemen. Vandaar dat wij aan
dringen op internationa
le accijnzen en milieu-
heffingen en -normen.
Begin maar met maatre
gelen in Europa. Dan
benadeel je geen enkel
land economisch. Ik
denk dat Nederland op
het internationale politie
ku vlak zeker het voor
beeld moet geven. In eik
geval moeten in Neder
land goede geluidsnor
men worden vastge
steld. Het voorbeeld zal
zeker in andere landen
gevolgd worden,
Krul ontkent met dat de
luchtvaart mifieuproble
men met zich mee
brengt, maar denkt dat
de problemen niet zijn
op te lossen door het
beperken van de groei
van Schiphol. De pro
blemen ve s huiven dan

t an luchtha
v Bovndin pe
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luchtveiontremigmg; 95% daarvan wordt
v roorzaakt dooi autoverkeer en andere
bronnen. Lokaal gaat het vooral om
g luidshinder. Wat dat betreft hebben
wij al de meest stringente normering die
er bestaat. Onder andere door isolatie is
het aantal woningen dat binnen de
g luidscontour’ ligt de afgelopen tien

te ggelopen van veertigduizend
vi ft enduizend, en we denken nog

verdere reductie te kunnen bewerk
elligen naar tienduizend. Dus als er

Europese normen voor geluidshinder
komen, verandert er voor Schiphol niks.
Als wij roepen om Europese normen dan
denken we soms eerder aan een stule
versoepeling van het beleid. En je moet
goed ktjken naar de economische con
sequenties. Amsterdam moet toch ook
haar attractie behouden als vestigings
p1 ats voor internationale kantoren en
b dkjven. Ik vind dat daarover een eer
lijke lkueging moet worden gemaakt.

AGORA mei 1992

________

alachten over nachwiuchten komt van
mensen die buiten de geluidszonering
wonen. In 1993 komt er wel een nationa
le nacfrdrormering, maar dat dreigt een
economische norm te worden in plaats
van een gezondheidsnorm.
Krul vindt dat laatste onjuist. “Meen al
het feit dat er een norm komt vindt
natuurlijk zijn grondslag in veronderstel
de gezondheidsredenen. Ik verwacht
dat de MEE grote invloed zal hebben op
de uitbreidingsplannen van Schiphol. In
de MEE worden allerlei alternatieven
beoordeeld op hun milieu-effecten.
Bovendien wordt er in het kader van de
MER een zeer uitgebreid gezondheids
belevingsonderzoek onder de bevoilting
rondom Schiphol uitgevoerd. Voor
zover er al sprake is van nadelige effec

REALISEREN

Wat zal er uiteindelijk
gebeuren met de uit
breidingsplannen van
Schiphol? Krul heeft het
volste vertrouwen in de
realisering van het Plan
van Aanpak. ‘Ik denk
dat het goed is ge
weest om in een vroeg
stadium een plan te
maken voor zon lange
periode, tot 2015. Op
die manier kan goed
rekening worden ge
houden met de lange
termijneffecten voor de
leefbaarheid. In dat
opzicht hebben Neder
land en Schiphol met
het Plan van Aanpak
een voorsprong op het
buitenland.
Fransen vreest dat een
Plan-van-Aanpak-achti
ge ontwikkeling inder
daad gestalte zal lmij
gen. Dan worden
structureel, jaar op

jaar, de gevolgen voor het milieu gene
geerd. Ik vind het een goede zaak dat er
een Plan van Aanpak met een visie 25
jaar vooruit is gemaakt, maar de overhe
den hadden zich niet aan zon plan
mogen binden. V66r het gereedkomen
van de MER hadden slechts afspraken
over de te volgen procedures mogen
worden gemaakt.

ED SLOTBOOM, MENNO OVERTOOM
EN JOSÉ ADMIRAAL
Redactie AGORA

1 De Kosteneenheden-geluidshindercontour. Met
Kosteneenheden (vernoemd naar prof. Kosten)
wordt de totale geluidsbelasting, veroorzaakt door

overvliegende vliegtuigen over één jaar, uitgedrukt
in een getal. Dat getal is een maatstaf voor
ondervonden geluidshinder. In 1981 is de
zonegrens voor Schiphol vastgesteld op 36
Kosteneenheden,
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liet betrekktng tot de uitbreidingsplan
nen wordt een Mffieu-effectrapportage
(MER) gemaakt. Fransen is bang dat bij
de MER onvoldoende alternatieven aan
de orde zullen komen, zoals een
beheerste wereldluchtvaartontwikkeling.
“Die is niet in de richtlijnen voor de MEE
opgenomen. Een ontwikkeling tot rail
luchthaven evenmin en dat verbaast mij.
Nadelige gezondheidseffecten zouden
ook in een MEE in beeld moeten worden
gebracht. De nu gehanteerde geluids
norm is nietszeggend. Driekwart van de

ten kun je moeilijk een causale relatie
leggen met de luchthaven. Bovendien is
het nog helemaal niet duidelijk wanneer
geluidshinder overgaat in gezondheids-
effecten. Wanneer praat je over gezond
heidsaantasting, en wanneer over hin
der. Oudjaar is voor mij hinder, maar dat
is slechts een keer per jaar. Als je praat
over elke nacht structureel veertig vlieg
tuigen over één baan, dan maakt dat een
groot verschil met incidenteel gebruik
dat beperkt is tot een aantal malen per
jaar.”

Fransen: “ee investeringen voor de
uitbreiding zullen hoe dan ook te gelde

gemaakt worden.” Bron: N.V
Luchthaven Schiphol.


