






I N L E I D I N G  

In het kader van het tilerna "rol en waardering van kennis in integrale afk-eging" heeft 
de R ~ a d  voor Milieu- en Natuuronderzoek aan mij gelrraagd terug te kijken op  de 
besluitvorming rond de aanleg van de vijfde brian bij Schiphol en de rol van aanwezige 
en ahez ige  kennis te analyseren. 
Het gezegde "Als hadclen konlt is l-iel->ben te laat", geeft goed weer hoe n-ioeilijk het is 
achteraf een oorcieel te geven over wat had gekund en wat kennelijk niet gekund heeft. 
De hoeveelheid n1aceria:il over en naar :ianleiding van het besluit tot aanleg van de 
vijfde b:un is zeer omvangrijk. Binnen de beperkingen van tijcl n-as een volledig 
overzicht niet hciall2aar. Daardoor kan een zekere vertekening van het beeld zijn 
ontstaan. TSch kan er van de geschiedenis welliclit iets geleerd worden. Als dit rapport 
dtiartoe bijdmrigt is l-it-t de moeite wziarcl geweest om het te schrijven. 

D e  vragen van de R M N O  
De KI\/INO heeft de volgencle vragen over cle rol en m.ti:irciering vtin kennis in cle 
in~egrcile abeg ing  gesteld: 

i. o p  welk tijdstip en schaalniveau werk kennis over milieu en natuur ingebracht in 
het besluitvormingsproces (gerekend vanaf de verkenningsfase tot en niet cle 
uitvoering)? 

3 . arelke van deze kennis is gebruikt, a-elke niet en kan aangegeven worden 
araarom niet? 

3. was er voldoende kennis over milieu en natuur beschikbaar, c.q. ontbrrik er 
bepaalde kennis? Is kennisgebrek gesignaleerd in evaluaties van besluitvor- 
nlingsprocessen of door bepaalde actoren en was dit terecht? 

4. hoe is n-ien ori1geg:iar-i met onzekerheden in kennis (zowel op miliert- en natuur- 
gebied als t.a.v. andere sectoren)? 

5. speelde de (mate vzin) kwantificering van rnilieu- en andere (m.n. econo~nische) 
gegevens een rol in de besluitvorming? 

6. hoe verliep de comni~inicatie van kennis uit verscl-iillende disciplines (waren er 
bijvoorbeeld problemen vanwege vakjargon, aggregatie niveau van de informa- 
tie)? 

7. hoe is de kennis vanuit de verschillende disciplinaire invalshoeken bij de 
besluitvorming gewaardeerd? Kan aangegeven waar en-iotionele waardering 
doorslaggevend is geworden? 

8. o p  welke wijze heeft de aheging  plaatsgevoncien van verschillende aspecten bij 
de  besluitvorming? (methodiek, hulpmiddelen) 



Het antwoord o p  deze vragen wordt in eerste instantie gezocht door een retrospectieve 
analyse van de  besluitvorming en de rol van kennis dartrin rond een aantal specifieke 
cases, te weten Betuwe-route, Schiphol 5e Baan, Mestbeleicl en VINEX iocaties. Aan 
TNO/STB is opdracht gegeven de retrospectieve analyse te verrichten. Daarnaast en in 
ar~nv~ailing o p  de studie van TNO/STB [l1  heeft de raad nog aan andere t->etrokkenen 
verzoclit over deze zaken hun licht te laten schijnen. 
Deze studie handelt over het gebruik van kennis bij de besluitvorming over de j e  baan 
bij Schiphol in de  periode vanaf het midden van de jaren tachtig tot aan de vaststelling 
van d e  Planologiscl-ie Kernbeslissing deel 4 in 199 j. 

De vraag nader beschouwd 
Het antwoord o p  cle vraag of kennis in de besluitvori~~ing een rol heeft gespeeld is een 
interessante, uitdagende n1:icir niet eenvoudig te beantwoorden vraag. Hoe immers zou 
kunnen worden mraargenonien of kennis wordt gebruikt? 
Oni deze crraagstelling verder te onderzoeken, in l-iet licht van de te beschrij\.en case - 
Schiphol -, wordt de algemeenheid van besIuitvorn~ingsprocessen beperkt tot de 
volgencle situatie. 
Aan het begin van een besluitvorn~ingsproces is er een meer of minder ctuiclelijk gefor- 
m~ileerd en vast omschreven voorstel van een of andere initiatiefneiner. Aan het eind 
van d e  besluitvorming ligt er een besluit. e In dat besluit is dan neergelegd of het 
oorspronkelijke plan wordt uitgevoerd en hoe het ten opzichte van het eerste voorstel 
is gewijzigd. Niet zelden wordt daarbij verwezen naar rapporten en onderzoeken. Het 
lijkt e r  dan dus o p  dat kennis is gebruikt oiii de besluitvorming te ondersteunen. 

Deze gevolgtrekking ligt echter minder voor de  hand dan het op het eerste gezicht lijkt. 
Wanneer het besluit neerkomt op het ongewijzigd uitvoeren van het oorspronkelijke 
plan, is dat dan omdat het oorspronl.;elijke plan reeds zozeer met kennis werd onder- 
bouwd dat het ongewijzigd kon worden aangenomen? Of bleek uit al het verdere 
onderzoek dat het oorspronkelijke plan een goed plan was? 
Het is ook zeer goed mogelijk dat het plan werd aangenomen in weerwil van informa- 
tie waaruit zou kunnen worden afgeleid dat het oorspronkelijke plan niet goed was, of 
dat aan gestelde randvoorwaarden niet kon worden voldaan. Of de beschikbare kennis 
is gebruikt zou dan kunnen blijken uit een motivering bij het besluit, bij een expliciete 
heroverweging van de randvoorwaarden of een diskwalificering van een rapport of een 
studie. 
Wanneer het besluit daarentegen een aanzienlijke wijziging of zelfs afwijzing van her 
oorspronkelijke plan inhoudt, is dat dan omdat het plan van begin af aan slecht was 
onderbouwd? Bleek uit later onderzoek dat het plan niet zo'n goed idee was of 
aanzienlijk moest worden gewijzigd? 
In principe moet ook de kwaliteit van beschikbaar onderzoek en verschenen rapporten 



worden betrokken bij de vraag of kennis een rol heeft gespeeld bij een concreet 
besluit. Was het terecht dat een bepaald rapport werd gebruikt als onderste~ining van 
het besluit, of was het eigenlijk slecht onderzoek dat werd gebruikt om een besluit met 
wetenschappelijk uitziende argumenten te legitimeren? Was aan de andere kant een 
onderzoek dat niet werd gebruikt een slecht onderzoek of kwam de uitkomst de 
besluitnemer slecht uit? 
o en slot te is er dan nog de vraag of het besluit in het licht van de aanwezige kennis een 
goed besluit is geweest. Deze vraag kan niet of zelden objectief worden beantwoord. 
Bijna elk besluit imme,rs is het resultaat van politieke waarde-oordelen waarvan de 
juistheid ook terugkijkend niet volledig objectiveerbaar is. 
Zelfs in retrospect derhalve is het niet aitijci mogelijk een eenduidig antwoord op  alle 

f 
i door de RMNO gestelde vragen te krijgen. 

l Verkenning 
De verkenning van het antwoord wordt daarom begonnen met na te gaan welke infor- 
matie er op welk tijdstip beschikbaar was en of het al of niet gebruiken ervan ergens is 

! 
gedocunlenteerd of uit de omstandigheden kan worden afgeleid. 
Hoewel in een onderzoek van het Bureau Oranjewoud L23 de aandacht vooral was 
gericht o p  de vergelijking tussen twee van de in het Schiphol traject betrokken alterna- 
tieven (de zogenaamde 5P en 5G varianten), werd ook in dat onderzoek al een relatie 
gelegd tussen de aznwezige kennis en de besIuitvorming. 
De casus "Vijfde baan Schiphol" beslaat meer dan 10 jaar. Een uitputtend onderzoek 
van alle archieven was in het bestek van deze verkenning niet mogelijk. Het beschik- 
bare materiaal leent zich niettemin zeer wel voor een verkennend onderzoek. 

i 
Na een korte beschrijving van de casus wordt in de volgende hoofdstukken ingegaan 
op  drie onderwerpen die in de discussie over Schiphol bijzonder in de belangstelling 
staan, de groeicijfers, de externe veiligheid en de geluidshinder. De onderzoekingen en 
verdere kennis over deze onderwerpen zal worden behandeld in het licht van de vraag- 
stellingen van de W N O .  Daarbij gaat het om de hoofdlijnen. Tenslotte zal een poging 
worden gedaan tot het trekken van conclusies en het beantwoorden van de gestelde 
vragen. 
Daarbij gaat het er dus niet om of de gemaakte keuze terecht is geweest. De vraag is of 
er voldoende informatie was om het besluit te nemen en of die informatie in de besluit- 
vorming een rol heeft gespeeld. 

i 



H E T  B E S L U f T  

1x1 het Structuurscl-ier-i-ia Burger L~ichtvaartterreinen (1988) mr3s het beleid ten aanzien 
van Scl-iiphol vastgelegd. In d e  SBL zijn de  doelstellingen voor het luchtvaartl->eleid, d e  
functie van de  lucl-itl-iriven, d e  ligging van het banenstelsel, de  om.iT:~ng van het luchtl-ia- 
venterrein e n  d e  omvang van l-iet vliegverkeer o p  de  luchthaven v~istgelegcl. Ook werd 
e e n  indicatieve geluiciszone gegeven. Echter nog voordat d e  in l-iet SBL aangegeven 
indicatieve gel~iidszone rond cie luchthaven kon worden vastgesteld bleken de groei- 
prognoses achterha:ilct. O p  basis van nieuwe venvachtingen werd het Plan van Aanpak 
Schipi-iol e n  Orz-igeving iPASO)[3] opgesteld met als dubbele doelste!!ing: 
(I de versterking van d e  n~ainportf~inctie van Scl-iipl-iol 
o cle verhogii~g v:in de kwaliteit van het leefrz~ilieu in het gebied rond Schiphol. 

OIII cieze dtibbele cioelstelling te kunnen bereiken tcrorcit een ril seclert het miclden x-an 
d e  70er jaren besta~incl plan opnieuw voorgesteld: de uitbreiding xr:in Scl-iipl-iol met een 
je baan parallel arin de Zwanenburgba:in. 
Een :~lternrttief d:it in de loop van het PASO-traject werd overnogen was het dra~iien 
\.:in d e  Z~~:inenb~irghri;~n, waarbij Schiphol dus het 4-banenstelsel zou f~el-ioucten. Da:ir 
dit echter onvoldoende capaciteit opleverde werd van dit alternatief afgezien. 
Een definitieve keuze tussen dit voorstel en  mogelijke alternatieven, een keuze clie in 
een  pianologische kernbeslissing zou moeten worden vastgelegd, zoii arorcien gemaakt 
na d e  uitvoering van een Milieu Effect Rapportage. 
In d e  Planologisclie Kernbeslissing Scl-iiphol en  On-igeving deel 4 íPKB-$)[4] is het 
definitieve besluit neergelegd. Dit besluit komt erop neer dat het oorspronkelijke plan, 
zoals d~ i t  in het PAS0 werd gepresenteerd wordt uitgevoerd. 

De vragen 
In het licht van de vraagstelling van de  RIVINO zijn twee vragen van belang: 
a Wcis in het li~l-it van cte informatie die in 1990, het heginjaar van het Plan vrin 

&inpak Scl-iiphol en  Omgeving, ter beschikking stond te voorzien of denkbaar 
dat l-iet plan kon worden uitgevoerd binnen d e  gestelde dubbele doelstelling? 

(I Wis clit ook nog het geval in 1995, na de  ritv voering van d e  MER? 

Hierhij is d e  terugnielding uit de  stuurgroep PbIMS van april 1993 van belang: gemeld 
wordt cl:it d e  keuze voor 5P eventueel n-iet toevoeging van een parrillelle Karigbaan lijkt 
vast te st:t:tn[5]. 

Thema's 
In de ciiscussie over d e  PKB en d e  eventuele verdere groei van Schipl-iol komen een 
a.,int:il thema's steects terug: 



e De realiteitswaarde van de groeicijfers 
C De toename van het risico 
e De toename van de geluidshinder 

Dat wil niet zeggen dat andere aspecten niet van belang zijn. Dit zijn aspecten als lucht- 
verontreiniging en de te vernrachten economische voordelen. Zo heeft over de te 
verwachten ontwikkeling van de kwaliteit van de lricht in de directe omgeving van 
Schip1101 en over de mondi~ile effecten van het roeneri~ende l~iclitvrrkeer in cle besluit- 
vormiiingsperiode noch enig nzisverstrind noch enig verschil van mening bestxin. 
Over andere aspecten is soms tegenstrijdige informatie voorh~inden. Ook verschilden 
partijen ten aanzien van verscheidene aspecten van n~ening over de waardering die aan 
die aspecten nloest worden geliecht in de weging, die tot de besluitvorrriing leidde. 

D E  P R O G N O S E S  V A N  D E  G R O E I  I 

LA 
In her PASO worctt uitgeg~ian v;in j0 miljoen passagiers in 2015. Het d:ian.oor 
lxnodigde aantal vliegtuigl?ewegingen werd geschat op 41 4000. 
Deze vercvachting was een bijstelling van een eerclere vem:ichring uitgesproken door 

j de Commissie Planologie L~iclitvaarttereinen. Deze coniiliissie voorzag dat 63 miljoen 

1 passagiers in het jaar 2000 van en naar Schiphol zouden worden vervoerd met 390000 
1: vliegt~~igbewegingen. 

111 IJASO werd de prognose van het aantal te veiwacl~ten passagiers naar beneden 
bijgesteld en het aantal dariwoor benodigde vliegtuigbewegingen naar hoven. Het 
werd waarschijnlijker geacht dat men freqrientere diensten ZOLI grian onderhouden met 
kleinere vliegtuigen dan nlinder frequente diensten nzec grotere. 
Nadat het PASO was uitgekomen, ontwikkelde het Centr:~:il Plan Bcireau (CPB) [61 drie 
toeko~xstbeelden voor Nederland. Een lalig groei scenario, aangeduid met Global 
Sl-iift(GS), een n~iddenscenririo aangedriid met European Renaissance(ER1 en een scena- 
rio met hoge economische groei, aangeduid met Balanced Growth(BG1. Hierbij werden 
in de Inventarisatie Econon~ische Effecten(IEE)[7] drie scenario's voor de luchtvaart 
ontwikkeld. In het laagste scenario, Business as Usual (BAU), worden in 2015 38 
miljoen passagiers verwach't, in het middenscenario, Europerin Liberalisation (EL), 39 
miljoen en  in het hoge scenario, Global Liberalisation (GL), 58 miljoen. Hieruit werd in 
de IEE de  conclusie getrokken dat de  verwachting van 50 n-iiljoen passagiers, waarop 
PASO was gebaseerd, een realistische vemachting was. Dat wil zeggen een groei die er 
zeker in zou zitten en waar bij de beslissing over investeringen vilnuit kon worden 
gegaan. Volgens de IEE immers zijn de  bij deze groei behorende groeivoeten respectie- 
velijk 3.5% voor het lage, 3.6% voor het midden en 5.3% voor het hoge scenario. 



Tabel I :  Groeivoet in % van het aantal passagiers 

In Tabel 1 is weergegeven wat de  gemiddelde groeivoeten zijn ten opzichte van 1960, 
1980 en 1985, voor elk van de genoemde verwachtingen voor aantallen passagiers. 
Ook is de  realisatie weergegeven voor 1990, het jaar dat het PAS0 werd uitgebracht, 
voor 1993, het jaar dat de MER werd gepubliceerd, en  1997. In het jaar waarin de 
Inventarisatie Economische Effecten werd uitgebracht, 1993, was de  gerealiseerde 
gemiddelde groeivoet, gerekend vanaf 1960, gerekend vanaf 1981 en gerekend vanaf 
1985 reeds ver boven die van het hoge scenario gestegen en deze stijging ging boven- 
dien steeds sneller. Alleen in de oude verwachting van de CPL was de groeivoet nog 
hoger. 
In tabel 1 is ook aangegeven welk aantal passagiers in 2015 wordt bereikt indien de 
groei doorzet met het aangegeven percentage. 
In de drie luchtvaartscenario's van IEE werden aantallen bewegingen verwacht in 3015 
van 370000, 432000 en  583000 voor respectievelijk het lage scenario (GS),het midden 
scenario (ER) en het hoge scenario (BG). 
In figuur 1 is weergegeven wat de werkelijke groei was van het aantal vliegtuigbewe- 
gingenl811. Tevens is aangegeven wat de onmikkeling zou zijn indien de  gemiddelde 
groeivoet gerekend vanaf 1960, 1980 en 1985 zou doorzetten. Aan het einde van de ,  
70er jaren stagneerde de groei als gevolg van de oliecrisis. Maar aan het begin van de 
8Oer jaren was de  groei weer tenig op iets meer dan S%, de gemiddelde groei vanaf 

1 

1960. Sinds 1985 groei het aantal bewegingen nog sneller: 7.2% gemiddeld per jaar. 1 
i 

- 

f Met dank aan  rr f. van Deventer 



Analoog aan wat in tabel 1 is gedaan voor de aantallen passagiers is*in tabel 2 aangege- 
ven welke groeivoeten ten opzichte van 1960, 1980 en 1985 behoren bij de verschil- 
lende scenario's en welke gemiddelde groeivoeten zijn gerealiseerd. Alleen in 1990 is 
de gerealiseerde groei ten opzicht van 1980 niet 3,5% lager dan de scenario-groei voor 
het BG-scenario. In alle andere gevallen is de gerealiseerde groei hoger dan de scena- 
rio groei, ongeacht de periode waarover de groeivoet wordt berekend. De aantallen 
bewegingen die hij doorzetten van de gerealiseerde groei in 2015 worden bereikt zijn 
eveneens aangegeven. 

Tabel 2: Groei van het aantal bewegingenscenario 

Op 27 november 1992 vindt een bespreking plaats over de mogelijkheden het banen- 
stelsel te herconfigureren. Aan de ,orde zijn onder andere het naar het zuiden verleggen 
van de Buitenveldertbaan, cle Parallelle Kaagbaan en een totale reconstructie. In die 
bespreking blijkt dat I~ichtvaartkringen er van uitgaan dat er in 2015 570000 bewegin- - -_c"crri-."y-~____.---. .-.-L.. ,-..,i* 

gen zullen zijn, in plaats van de ongeveer m 0 0 0  waarvan in Ket PAS0 en in het MER 
<<* l w r * ~ * . - ~ _ _ L ~ . j ~ V  

traject wordt uitgegaan. 
i Het is dan ook nier verbazingwekkend dat de commissie van Advies bij het IEE onder- 

L 

zoek in haar brief aan de voorzitter van de Stuurgroep PMMS[91 in 1993 aandacht vraagt 
.-.n" ' . . w a f l  voor het feit dat de groei sneller gaat clan in het hoogste sced~rfo en dat de groei 

bovendien versnelt 
Niettemin wordt verder in het MER traject en in de afwegingen in de PKB voornamelijk 
uitgegaan van het middenscenario, ER, met de daarbij behorende naar verhouding lage 
groeiprognose. 



--- jaar 
S - gerealiseerd - - groeivoet 5,30h vanaf 1 960 1 
, -. groeivoet 5,4O/0 vanaf 1981 - groeivoet 7.2% vanaf 1985 1 

Figuur 1: Groei van het aantal vliegtuigbewegingen 

E X T E R N E  V E I L I G H E I D  

De ontwikkeling van formuleringen met betrekking tot de externe veiligheid zijn in 
verband met het doel van deze studie extra interessant, omdat het in zekere zin nieuw 
en onverwacht -cvas clat de risico's van het luchtverkeer voor de omwonenden in de 
t~esluitvorming een meer dan marginale rol zoiiden spelen. 
In de ontwikkeling van het denken over de veiligl~eid rond Scl-iipl-i;ol zijn drie perioden 
te onderscheiden citt periode tot aan het tot stand komen van het Pfan van Aanpak 
Schiphol en Omgeving; de periode vanaf PAS0 tot 4 oktober 1992, de dag waarop in 
de Bijlmermeer een Boeing 747 neerstortte, en de periode van 4 oktober 1992 tot 
december 199 j toen de PIanologische Kernbeslissing Schiphol en Omgeving werd 
vastgesteld. 
De risico's van het vliegverkeer voor de omgeving van een luchthaven was eind jaren 
tachtig een nauwelijks in beschouwing grnomen onderwerp, Er waren incidenteel 
studies geweest naar de risico's van neerstortende vliegtuigen voor kerncentraies[lO] en 
chemische procesinstallaties[l l l .  
In het Verenigd Koninkrijk waren voor vliegvelden met meer dan 45000 bewegingen 
per jaar zogenaamde "Public Safety Zones" ingesteld Deze zones waren gebaseerd op 
een studie naar het gebied waarbinnen de meeste vliegtuigen neerstorten [121. Deze 
studie ciateerde echter uit het propellor-tijdperk en ook in het Verenigd Koninkrijk 
werd naar nieuwe wegen gezocht [l31 



In de ICAO was externe veiligheid geen punt van overweging. 
Er was geen methode bekend waarmee de risico's konden worden uitgedrukt in groot- 
heden die voor andere risico's voor de omgeving inmiddels ingang hadden gevonden 
zowel in Nederland tils daarbuiten en in het overheidsbeleid: het inclit-idueel en het 
groepsrisico. [l 41 
Het individuele risico (IR)  is in "Omgaan met Risico's"[-il, araarin het overheidsbeleid 
ten aanzien van risico's in het rriilieul->eleid is beschreven, gedefinieerd als de kans per 
jaar dat een persoon die zich pernlanent o p  een bepaalde plaats bevindt, omkomt als 
gevolg van een ongeluk. I-Iet individueel risico is een maat voor de mate w~ar in  een 
activiteit voor de omgeving risico veroorzaakt en de uitgebreidheid van l-iet invloeclsge- 
bied. 
Het groepsrisico is gedefinieerd als het verbrind tussen het aantal personen dat tegelij- 
kertijd bij een ongeval wordt getroffen en de kans dat dit aantal wordt overschreden. 
Het groepsrisico is een maat voor l-iet rampenpotentieel vlin een activiteit en is de resul- 
tante van het inherente gevaar van de activiteit en de inrichting van de omgez.ing. 
In het kader van de voorbereiding van het PAS0 werd claarom gezocht n:iar een 
n~etl-iode om de benodigde berekeningen te kunnen uitvoeren. 

D e  TECHNICA-rapporten 
Duidelijk was dat er een geheel nieun,e i~zethode zoti moeten worden bedacht. Het 
Nationaal Lucht- en Ruirntev~iartlaborritoriurn (NLR) mras volledig bezet rnet gel~iidsbe- 
rekeningen. I-iet \->urenu TECHNICA werd da:iror.il gevrartgcl of zij deze berekeningen 
zouden kunnen doen. Dit bureau had enerzijds internationaal en in Nederland veel 
ervaring met het berekenen van de risico's van cl-iemische bedrijven en h:ld ancierzijds 
goede contacten met de instanties die in het Verenigd Koninkrijk rnet het probleem 
bezig waren TECHNICA bleek bereid de methode te ontwikkelen en de 'berekeningen 
uit te voeren. Dit resulteeríie in een drietal rapporten over de externe veiligheid rond 
Schiphol [lS, 16, 171. 
Het eerste rapport bevatte alleen de Individtiele Risico contouren, het tweede rapport 
bevatte ook de groepsrisico's. Het tweede rapport bevatte ~ o k  een beschouwing over 
de mogelijkheid dat piloten bij een probleem nog voldoende controle over het vlieg- 
tuig zouden hebben om woonbebouwing te ontwijken en een eerste verkenning van 
de gevoeligheid van de uitkomsten voor de aannames. Het derde rapport ging over de 
mogelijkheid de Zawxmburgbaan te draaien in plaats van een vijfde baan aan te 
leggen. 
De resultaten duidden erop dit  het risico rond Schiphol hoog was in vergelijking met 
bijvoorbeeld de voor de chemische industrie gehanteerde normen en dat een daling 
van de risico's bij de voorziene toename van het verkeer niet te verwachten was. De 
uitkomsten van dit rapport waren een aanzienlijke tegenvaller in die zin dat de risico's 
veel hoger waren dan was voorzien. Indien de beleidskaders die toen golden voor de 
chemische industrie rechtstreeks op  Schiphol zouden worclen toegepast zou dit niet 
alleen de uitbreiding in gevtiar brengen, maar ook hij de bestaande omvang zouden al 



aanzienlijke saneringen in de omgeving van Schiphol moeten plaatsvinden om binnen 
het normenkader van "Omgaan met Risico1s"[41 te blijven. Een discussie o\-.er de  risico's 
zou derhalve niet alleen gaan over de eventuele toename van het risico maar ook over 
het bestaande risico. 
Ook was duidelijk dat de resultaten van een risicoberekening en dus de risico's zeer 
sterk afhingen van de precieze configuratie van banenstelsel en ltichmregen. Aangezien 
de analyses van TECHNICA steeds waren uitgevoerd aan de hand van wat op  dat 
moment in de discussie de actuele stand van zaken was, ZOLI nog tenminste een 
analyse van de definitieve configuratie nodig zijn om een definitief beeld van de conse- 
quenties te hebben. 

Daarbij km-ani dat de methode nieuw was, zeker voor de  betrokkenen uit de  Irichmaart- 
sector, en er aldaar weinig inzicht was in hoeverre de  resultaten gevoelig waren voor 
veranderingen in andere parameters. Wel moet worden opgemerkt dat de gebruikte 
methode neer kwam op een zeer gebruikelijke statistische behandeling van het 
beschikbare feitenmateriaal. Met dit soort methoden is in allerlei takken van weten- 
schap, van biologie tot economie, zeer veel ervaring, zodat een inschatting van de 

b betrouwbaarheid ook toen zeer wel mogelijk was. Niettemin vond men in luchtvacirt- 
f kringen het inzicht onvoldoende voor in het bijzonder enige vorm van toetsing van de 
c f  
S resultaten aan bestaande of nieuw te ontwikkelen normen. Voor dat laatste is inlmers 

een redelijke absolute nauwkeurigheid een vereiste. 

Contra-expertise 
De rijksluchtvaartdienst laat dan een "contra-expertise" opstellen. In deze contra-exper- 
tise wordt gesteld dat de  berekende risico's niet zonder meer aan d e  norinen in 
"Omgaan met Risico's" kunnen worden getoetst. De vraag rijst dan echter welk beleid 
dan wel ten aanzien van deze risico's zou moeten worden gevoerd, waarbij door 
beleidsambtenaren wordt opgemerkt [l81 "dat men binnen en buiten de politiek over 
het algemeen d e  neiging heeft tegen risico's veel luchthartiger aan te kijken voordat 
een groot ongeluk heeft plaatsgevonden dan daarna". 
Door de tegenvallende resultaten van de risicoberekeningen en door het ontbreken 
van een daarbij passend beleidsmatig kader ziet men geen mogelijkheden het veilig- 
heidsprobleem in PASO-kader op  te lossen met behoud van het oorspronkelijke plan: 
de aanleg van de  vijfde baan. Een discussie in het openbaar over d e  externe veiligheid 
rond Schiphol wordt omzeild door de  rapporten niet in het PASO o p  te nemen en ook 
overigens daarover uiterste vaagheid te betrachten. De rapporten van TECHNICA 
worden dus niet gepubliceerd. Er wordt in "maatregel 53" slechts gesproken van het 

..dd2 
onmikkelen van beleid inzake de risico's op  en nabij luchthavens. 

De CRMH spreekt dam vervolgens in haar advies ten aanzien van het PASO haar verba- 



zing over uit [191: 

"Ten behoeve van het PASO is geen rapport nzet betrekking tot de externe t~ezlzgheid 
opgesteld. Piz het PASO ujordt bZj de probleernnnn[yse het aspect externe veiligheid ook 
niet beschreven. De nort?z voor externe ueiligheid zoals opgelzoinen in tabel 2 (pagina 
52) uan dit advies, is gebaseerd op de ILhfP-rzoi-m die zozoel voor inrichtingeiz als VOO?- 

zlerz)oersactizpiteiten geldt, De rzsico's die de 1tlchtz)nnrt voor de omngevi~zg met zich brengt 
ziJ'n uolgens de meest recente bere-ke~zingeiz te groot bij een toetsing aan de Ni?@- 
nornzen. Als gezlolg unn de kzl~a~titatieue 07ztz~iikkeli~zgen zoals nangekorzdzgd in het 

s$s4~? PASO ontstaat een nog hoger risico, met naine in delen van de regio CA 
z.elde~-t/qmstelc)eerz) De raad z1eni~ncht dat door de voorgestalze ontwi 

-zZz=- 
~zorv?zstellin,g zal z~~arde77 oue?schreden. Het PAS0 stelt op dit p z ~  nr slechts nieir [L )  o~zder- 
zoek en eerz n iezllue ~zormstellirzg ia het LIOOYLL itzicht, u:aaiz)n rz de iaad eerz sizelle 
totstnrzdkomi~zg nodig acht. De rand is z7nr7 nzetzirzg &t het PASO tekort schiet in het 
nzeeizemen z~nrz het aspect externe zleiligheid". 

In een reactie van VROM kan vervolgens worden gelezen: 

"De berekeningen zuijze~z erop dat, indien de nornaen die zloor (chemische) itzl-ichtilzgeiz 
thans z~jorden anngeho~~den, ontw-kort uoor Schiphol zotide~z zilorde;rz gehanteerd, dan 
ZOCL de z~itbreidi~zg van Schiphol o?zt?zogelqk zijn. Sterker nog, eeiz gedeelte &Jan A rnstel- 

/zleeiz zoz~ moeten u)o?-derz njgebroken. Dat dit pziizt geuoelig ligt. behoeft geen betoog. 

/ Deze gevoeligheid ligt mede ten grondslag aan de vaagheid van de betrdyerrde PASO 

.#,J' passagesfY20I. 

Stand-Stil l  
Niettemin bevat het PASO een uitspraak die de latere cfiscussie over Schiphol en de 

' 
manier waarop met de resultaten van berekeningen zou worden omgegaan belangrijk 
zou beinvloeden. Er wordt namelijk gesteld dar de verbetering van het Milieu zal 
worden afgemeten aan het bereiken van Stand-Still op het terrein van de externe Veilig- 
heid. 

[zoals boven reeds werd aangegeven duidden de resultaten van de berekeningen van 
TECHNICA erop dat de risico's zouden toenemen. Uit de beschikbare rapporten was 

1 derhalve niet te verwachten dat aan de eis van Stand-Still zou kunnen worden voldaan. +c- 
f Indien was gekozen voor een formulering in termen van eventueel nog nader te 

\ bepalen normen, zou men de mogelijkheid open hebben gehotiden de veilighridsnor- 
I 

T men voor Schiphol vast te stellen of aan te passen in het licht van haalbaarheid en 
afweging van factoren, zij het dat men de normering zou moeten verdedigen in het 
licht van in "Omgaan met Risico's" vastgelegd regeringsbeleid. Nu echter had men zich 
vastgelegd op een bekend onhaalbaar risiconiveau. 



luclithrrvens blijkt moeilijk te ontwikkelen, voordzit de  ~iitkori~sten v;~n nieuwe bei-eke- 
ningen die in het kader van de NIER zullen worden gemaakt bekencl zijn, zodzit verdere 
actie uitblijft [2 11. 

Ilz het licht rln?z rEr rrrn~rgstellitzg rlnlz de fil/Ii\-O is dit ec.71 ?rzn~-k~~izl nzornetzt. De z~~nnl-íle 
zw~z het beschikbni-e omielzoek zilol-dt iiz tuji@l getr-okkejz er1 de il-zgeslngel-z ri1eg rcloi-dt 
rle?z,oZ,od, zi~wnrbíj de resrrltnte?z Linu het beschikhar-e o~zdeizoek u)orde?7 genegeerd. 

I 
I I 

l 
In 1991 k o n ~ t  het proces van de Milieu-Effect-Rapport~~ge ten behoeve van de aanleg 1 

I van de in het PAS0 voorziene vijfde baz-n. De lijn van cie TECHNICA-Rapporten wordt 1 Lp/$ diin niet doorgezet. Nu wordt het NLR alsnog bereid gevonden een nieuwe z1lethode te l 
ontwikkelen. i 

Bijlmerrarnp 
O p  "oktober 1992 stort in cle Bijlrnernieer een Boeing 747 op  een fiat. Het dodental 
(42)  komt overeen met de in de TECHNICA-rapporten venachte  letlialiteit van ciit 

soort ongevzillen. Nzizir ri:inleiding van berichtgeving in de Nederlandse en I->uitenlandse 
media 1221 vraagt de griffier van cle Tweede Kariler op  8 oktober 1992 om de 
TECHNICA- Rapporten F231 Op 13 oktober stucirt cie minister van VROM mede n~inlens 
de minister van Verkeer en wltersta:it de  rripporten van TECHNICA naar de  Tweede 
Kamer [241. 
De ministers van Verkeer en Waterstaat, VRONI en EZ delen de kamer mede: 
".11z ket kn~iel- tlaiz dr r~e~-~ï'r~-e z~itzi~erkiizg zlatz het Plczi? rwlz Antzpnk Schiphol en 
Oi?~getti~zg i PAS01 LIOOI' Lit? Projecto/;aa~z isatie il.1nirzpoi.l er? iklrliezr Schphol (PiVIIWI zal 
bet t / !k~zs  Iopeizde on~I~->rzoek op het gebied ilnl-z extel-tze ~leiligheid, zoals zloo?-zit~?z in de 

Er- worden dan twee trajecten opgestart. Het eerste trriject verloopt onder het hoofd van 
het Milieu-Effect-Rapport, waarazin nziast het ministerie van V&W onder andere ook 
VROM deelneemt. De feitelijke uitvoering van het onderzoek in dit traject wordt uitbe- 
steed aan l-iet NLR. Dit trriject levert een rapport op  met nzethoden om de  externe 
risico's rond een lucl1thaven te berekenen [Z51 en  een rapport over de  externe veilig- 
heid van Schiphol in de referentie sitriatie en in de  in cfe MER bescltouwde * a I ternatieve 
toekomstige ontwikkelingen [261. 

Milieu-Effect-Rapporten 
Deze rapporten, die inlniers onderdeel uitmaken van de Milieu-Effect-Rapporwe 
worden voor commentri:ir voorgelegd aan de comnlissie MER. Om te voorkomen dat in 
het MER-traject zori worden gerekencl met een n~erhode die wellicht later zal worden 
afgeke~ird, wbrdt het methoden rapport door cie comiilissie MER rian een tussen. 



oordeel onderworpen [271. Ten aanzien van de gel-ianteerde rl-iethode betreurt de 
commissie voor de MER vooral het ontbreken v:in een zogenaan-id causaal model, dat 
de relatie legt tussen de oorzaken van ongevallen en de kans o p  voorkomen erviin. Het 
NLR reageert hierop met de opmerking dat een causaal model meer kwalitatief inzicht 
geeft in de oorzaken van vliegranlpen, rn:irir dat het zeer rwijfelrtchtig is of zo'n model 
o p  korte of middellange termijn gere;iliseerd kan worden. Voor cie (kwantitatieve) 
berekening van cie risico's is een causrt:il rnodel niet nodig. Een o p  statistiek gebaseerd 

L model is daarvoor voldoende, miti bij de selectie $an cle gegevens met de kenmerken 

1 van de doellocatie rekening wordt gel-iouden[281. 
I 

R-A-ND rtudy 
Het tweede traject wordt ~iitsluitend door liet ministerie van V&W gestuurd. Hoewel in 
de officiële mededelingen het laatste geen betrekking heeft o p  de externe veiligheid 
levert ook dit traject een methoden rapport externe veiligheid E291, en een rapport over 
de externe veiligheid in de rekrentie situatie en in de toekomst o p  [301. Dit rapport 
wordt voorgelegd aan een panel v:in deskundigen. Het eventuele commentaar van 

/ cieze corilmissie wordt in het rapport niet weergegeven. 
Eén conclusie uit het rapport viin RAND zoii in het vervolg vaak worden geciteerd: 

chiphol i s  een moderne veilige luchthnven". 
Ten a:inzien van de door l-iet NLR gepresenteercie methode en cijfers worclt door het 
ministerie van V&W opgemerkt: " . . .Het NLR model. zr  rznrnzee de bereken i)z,oell z( ~ord~iz  
gemankt, is pas zeer recent o~tzclikkeln' eiz is het eelste specijzek t1oor de lzrchrr~nn?? toege- 
sr zedel z mode/ ir l de ule~-eZci &r espliciet bedoeld is uoor heleidso;rdei-hot 111 lei zde bei-eke- 
72 i~zgen Z J ~ I Z  extel-)ze risico C; zlnlz het Izrcbtz~e~keet-'~~.î/. 

i 
I E-iet model vrin TECHNICA was innliddels onder ,andere toegepast voor een studie naar 

de risico's van Manchester Airport C3.21. De National Air Transport Senrice (NATS) van 
het Verenigd Koninkrijk ontwikkelde eveneens een ~l-ioclel. Er waren toen derl-inlve 
tenrriinste drie moclellen voor liet berekenen van de risico's van Lucl~thrivens en er was 
er nog een in ontwikkeling. 
De modellen ontlopen e1k:iar niet veel wat betreft de wijze waarop historische 
gegevens worden verwerkt. In alle gevallen wordt een theoretiscl~ statistisch model van 
de verdeling van de  ongevafsplaats rond startbanen en vliegroutes geijkt met het 
beschikbare historisch materiaal. In alle gevallen wordt de kans dat een vliegtuig bij de 
start, gedurende de vlucht of bij de 1:inding verongel~ikt, de "ongevallen ratio", bepaald 

1 door het aant~il ongelukken te delen ctoor het tota:il aantal vliegtuigbearegingen. 
Als ill~istr~tict is ctr k:ins o p  neerstorten per beweging ciie in de genoemde metlioclen 



Tabel 3: Ongevallen ratio's 

Wel valt een bijstelling van de kansen door TECHNICA tussen hun rapport over Schip- I 
1101 in 1990 en  hlin rapport over Heathrow op. Als reden word aangegeven d~t t  in hun 
rapport uit 1990 propeller vliegtuigen nog waren meegenomen en hrin rapport uit l991 1 

weliswaar alleen jets waren meegenomen nuar wel ook die uit Oost-Europa. De cijfers l , 
van NLR en RAND zijn ongeveer een factor vijf hoger, ondanks dat deze b~ireaus alleen j 

voor Schiphol representatieve ongevallen en ongevalsplaatsen zeggen te hebben 
meegenomen. 
In de richtlijn voor de MER wordt gesteld dat verbetering van het leefmilieu voor wat 
betreft veiligheid za1 worden getoetst aan de aantallen bewoners binnen de 10-5, 10-6, 
10-7 en 10-8 contour en aan de ontwikkeling van het groepsrisico[331. Hiermee 
worden de criteria waaraan de algemeen geformuleerde miiieudoelsrcllin van het 
PAS0 voor wat betreft externe veiligheid zullen worden getoetst expliciet gemaakt. ' 

Dit wordt door PMMS geïnterpreteerd als de ontwikkeling van de aantallen bewoners 
en huizen volgens het woningbestand 1990; dus op de huizen die e r  in 1990 stonden. 

I 
i Ontwikkelingen in de ruimtelijke ordening na 1990 worden vervolgens zowel voor de 

risico's als voor geluid verder buiten beschouwing gelaten tot 1996, wanneer de cijfers 
in de  Milieubalans[34,35] voor het eerst ook rekening houden met die ontwikkelingen. 

In de IMER Ieek aan de toetsingsvoorwaarde binnen de 10-6 contour nog te worden 
voldaan. Na correctie van de  cijfers op grond van het toetsingsadvies van de commissie T 

M~~[36,371 werd aan geen van de voorwaarden voldaan. De ontwikkeling van de 
aantallen huizen/bewoners is weergegeven in tabel 4. Van dit effect van de correctie 
werd in het openbaar geen melding gemaakt [38], hetgeen de Commissie MER betreurt. 

, p  Ook de kans o p  een ongeval met meerdere doden neemt voor alle ongrv;ilsgroottes I 
,l roe: 

I 



t 
I 
I Tabel 4: Ontwikkeling aantallen huizen binnen risico contouren 

Gesommeerd Gewogen Risico 
Eet daardoor gevormde probleem in het liîhi van de eerder gestelde îriteriz word: 
door beleidsambtenaren onderkend[391. In de discussie hordt nu in plaats van het 

i 
groepsrisico een nieuwe grootheid geïntroduceerd, het gesoinmeerd gewogen risico 

t (GGR). Het gesommeerd gewogen risico is de som van alle huizen in een bepaald 
i 
i gebied vermenigvuldigd met het individueel risico ter plaatse van ieder huis. Dit getal 

komt overeen met de verwachtingswaarde van het aantal doden per jaar indien ieder 
huis door precies één persoon zou worden bewoondl. In de UMER-jP[40] wordt het 
gesommeerd gewogen risico voor het eerst uitgewerkt. Dan blijkt dat ook het GGR 

! toeneemt (tabel 5) en ook deze toename blijkt niet met eenvoudige middelen teniet te 

j doen: 
i 
I 

l Tabel 5: Ontwikkeling Gesommeerd Gewogen Risico 

In de Planologische Kernbeslissing wordt hierop in bedekte termen ingegaan. Meege- 
deeld wordt: 
"Daarbij ulordt steeds gestreefl naar het bereiken .van Stnnd-Still, hetgeen betekent geen 
toename uan onz~eiligheid, u1at zal ulorden afgenzeten aart de ont~i!ikkeling zlan het 
gesommee?-d gezcJogen risico.. . ". 

I Hiermee en met  het  daarbij geintroduceerde sturingsrnechanisme met  behulp van een dichtheden beleid word t  een 

oude wens van EZ vervuld (2 1/9/93 EZ aan stuurgroep: geen GR maar beperking inwoners per km2 - mede ingege- 

ven door  wens GR afgeschafr te  krijgen) 



G E L U I D  

Rij de berekeningen van de geluicisliinder zijn een aantal uitg:ingspunten en a:innamen 
van belring, die in d e  discussie tor nu toe nog steeds een rol spelen. 

D e  KE-methode 
Over d e  j~iistheid van d e  t-eronderstelcle relatie tussen de waarde van d e  geluidsbelas- 
ting van vliegverkeer uitgedrukt in KE en het percentage gehinderden is een zeer uitge- 
\>reide ciiscussie gevoerd. A:in cte Ixisis van dit probleem ligt een afspraak die eind jaren 
70 is gemarikt e n  in d e  beschikking van 12 januari 1984 betreffende het rekenvoor- 
schrift voor Iuchtvaartlaw;1ni [-til. Op grond van praktische overwegingen is daarbij 
!>esloten 01-11 bij d e  berekening een ondergrens van 65 dB(A) te hanteren. Uit de  grafiek 
die in d e  toelichting bij het l>erekeningsvoorschrift is opgenomen [421 is af te leiden hoe 
het verschil tussen de werkelijke geluidsbelasting en de  berekende geluidsbelasting 

. .d/roeneenit als functie van de i-erlioitding ikissen het aantal passages( het aantal keren ciit 
een vliegt~iig overkomt), n:i;in.:in liet gei~iidsnivea~i boven 65 dB(A) ligt en het aantal 
ckit juist onder deze drempel ligt. De grootte van dit verschil is door metingen beves- 
tigd [&l. De verschillen zijn het grootst w:ìnneer de  geluidsbelasting wordt veroorzaakt 
cioor veel passages van rel'irief stille vliegtuigen, precies cle siturltie die bij Schiphol 
door het beleid onder andere ten :i:inzien van d e  zogenaamde hoofdsruk 2 vliegtuigen 
11-ordt n:igestreefd[4.rtl. Hierop wordt cloor ambtenaren ook gewezen 1451. De toene- 
iiiende discrepantie tussen de  ontwikkeling van de aankillen inwoners in de  35 KE 
c-ontoitr en  d e  ontwikkeling 1-:tn het ririntal klachten is onder andere daaniit af te Ieiclen 
clrit het aantal klachten toeneemt ter\.l.ijl het aantal belaste woningen daalt[jl]. 

x"** 

Geschilpunten 
I Tijctens de  geliele looptijct en ook  nir nog zijn er een aantal punten waarover tussen cie 
I 
I cleskundigen verschil van mening Ixstaat en waarover geen definitieve informatie 
1 l~eschikbarir is. Dit betreft nntles andere de nauwkeurigheid waarmee de  routes in cle 
1 ,s prriktijk kunnen worcten gel-olgd. de te verwachten reducties van de  geluidsprocluctie 

\-:in de motoren en  d e  mogelijklieicl c'2n of meer banen buiten gebruik te stellen[46]. 
,,,f 

Vliegpaden 
O111 d e  geluidshinder zo veel n-iogelijk te beperken zijn de routes waarlangs vliegtuigen 
i-liegen geoptinialiseerd. Bij de berekening van d e  te verwachten geluidshinder volgens 
liet gebruiksp1:in wordt er l ~iniiit gegrian drit cle vliegt~iigen deze paden  net een vrij 
pote ntiun-keurigheid volgvn. Dit hlijkt in tie pr:iktijk echter niet goed mogelijk, zo:lls 
c3nder andere blijkt uit de e\-:ilurities tichteraf niet behulp van de registraties van d e  
I-lieggegevens uit het zopen,ir~~ncie Frinornos systeern [431. Er zijn geen aanwijzingen 
st.\-onden drit men de  r1:inn;imes I3etreffencie d e  haalharirheid van de  aangenomen 



i 

nauwkeurigheid aan de realiseerbaarheid in de praktijk heeft getoetst. 

Emissieberekeningen 
I De te hanteren geluidsen~issiewaden voor de verschillende vliegtuigtypen zijn in het 

al genoemde rekenvoorschrift beschreven. W a r  partijen over van mening zijn blijven 
verschillen is over de mate waarin en de snelheid waarmee en~issiereducties te 
verwachten zijn. Het probleem is daarbij niet zozeer of deze reducties technisch in 

4 principe mogelijk zouden zijn, maar of deze reducties in de praktijk, gegeven de inter- 
nationale context en de markt realiseerbaar zijn met behoud van de "dubbel-doeistel- 
ling". 
indien met heffingen of door andere maatregelen wordt nagestreefd de ontwikkeling 
en de introductie van nieuwe technologieën te stimuleren en te versnellen, rijst de 
vraag in hoeverre dit streven technisch realiseerbaar is. Op deze aspecten wordt in de 
volgende paragrrifen ingegaan. 

Ontwikkeling stiliere vliegtuigen 
De afgelopen twintig jaar zijn de toestellen zeer veel stiller geworden. Deze ontwikke- 
ling is echter tot stilst~inci gekomen, aangezien verdere technische verbeteringen ten 
behoeve van de vermindering van de geltiidsemissie alleen tegen extreem hoge kosten 
tot stand te brengen zijn. Volgens de President Directeur van Boeing C471 zitten verbete- 

f d 

p"" ' ringen groter dan voorzien (gemiddeld over de luchtvloot 0.7 dB winst in 2010) er 3 e t  
in. Ook volgens andere deskundigen zijn nog stillere motoren thans niet voor handen 
en is voor de ontwikkeltijd eerder in tientallen jaren dan in jaren te rekenen[48]. Aange- 
zien de luchtvloot zich onvernlijdelijk ontwikkelt in de richting van toestellen met meer 

C 
zitplaatsen, zal in de toekomst het vereiste motorvermogen en dus de geluidsernissie 
toenemen. 
Daar komt bij dat een groeiend deel van de geluidsproductie bij de landing veroorzaakt 
wordt door de stroming van de lucht langs het vliegtuig. Deze geluidsproductie valt 
niet te reduceren, zodat het technisch einde van dit traject nabij is. 

l Het is dan ook geen wonder dat Boeing fel gekant is tegen het aanscherpen geluidse- 
missie-eisen door ICAO. De 747-400 voldoet ruim aan de eisen van "Chapter 3". 
Toekomstige grotere types zullen ook aan de eisen van "Chapter 3" voldoen maar niet 
zo mini. 
Door de autononle ontwikkeling wordt de vloot in zijn geheel gemiddeld l.SdB(A) per 
10 jaar stiller. 
De enige mogelijkheid om de vloot sneller stiller te laten worden dan overeenkomt met 
de autonome ontnrikkeling is door de sturing van het aanschaf en vervangingsbeleid. 

Inzet stillere vliegtuigen 
De toestellen van een bepaalde klasse kunnen veel verschillen in hun geluidsproductie. 
Zo zou de geluidsproductie van de Airbus m, een toestel dat overigens nog niet in 



productie is en niet voor 2004 op de markt komt, ongeveer 3dB(A), lager zijn dan dat 
van de B 737-900 dat in dezelfde categorie valt. Er is dus een mogelijkheid de geluidse- 
missie van de luchtvloot te beïnvloeden door het aanschafbeleid van de maatschap- 
pijen te sturen in de richting van de stilste toestellen in een bepaalde klasse. 
De meeste luchniaartmaatschappijen hebben per grootte klasse, dat wil zeggen per 
klasse van het aantal stoelen, één bepaald t)lpe vliegtuig. Daarbij hechten de 
maatschappijen er aan om ook maar één leverancier te hebben. Het voordeel daarvan 
is onder andere gelegen in het feit dat de cockpit uitvoering dan voor alle typen 
hetzelfde is, zodat piloten gemakkelijk van vliegtuigtype kunnen wisselen; daî de 
electronica hetzelfde is, waaronder het gedrag van de Flight Management Systemen, en 
dat de onderdelen voorraad wordt beperkt. 
Voor het bereiken van de inzet van stillere typen is het cius nodig dat maatschappijen 
ertoe worden bewogen stillere typen aan te schaffen en deze bij voorkeur op de Schip- 
hol-route in te zetten. Het is onbekend met welk instniment de maatschappijen kunnen 
worden bewogen hun aarzeling te overwinnen onl de voor stillere vliegtuigen noodza- 

,<*K kelijke overstap naar andere merken te maken. Dit geldt met name voor de 100 
maatschappijen naast KLM \.oor afie Schiphol niet de enige en veelal ook niet de groot- 
ste bestemming is. 

Autonome ontwikkeling 
Er is een relatie tussen de te verwachten groei van het aantal vfiegtuigbewegingen en 
de benodigde daling van de geluidsemissie van de vliegtuigen. Deze relatie kan 
worden afgeleid uit het rekenvoorschrift en is weergegeven in figuur 2. Uit deze figuur 
kan worden opgemaakt dat voor een groei van het aantal bewegingen met 3.6% /jaar 
een geluidsemissiereductie nodig is van ongeveer 2 dB(A) per tien jaar. In de scenario's 

p\ 1 .- 
van het PAS0 en de daaropvolgende MER is de technologische ontwikkeling dus al niet 

't ,. genoeg om de totale geluidsbelasting van het groeiend aantal bewegingen te compen- 
seren. Bij de veel hogere gerealiseerde groei van ongeveer 5% per jaar is een reductie 
van 3 dB(A) per 10 jaar nodig. De technologische ontwikkeling alleen is dan ook 
onvoldoende om wat geluidhinder betreft stand7still te bereiken. 

O 2 4 6 8 l b 
Groei aantal vliegtuigbewegingen (%/jaar) 



Een belangrijke reductie van het aantal gehinderden zou kunnen worden bereikt indien 
in het bijzonder de Buitenveldertbaan zou kunnen worden gesloten. Over de realiseer- 
baarheid daarvan in de praktijk blijven partijen met elkaar van mening verschillen, 
vanaf de MER tot nu toe [471. 

Woningte l l ingen  
De criteria voor de verbetering van de kwaliteit van de leefomgeving zijn hoofdzakelijk 
gespecificeerd in termen van aantallen blootgestelden of aantallen huizen. 
Met betrekking tot de vraag hoe de tellingen zouden moeten verricht zijn vekschillende 
argunzenten gebniikt die van belang zijn voor de vervolgens gepresenteerde resultaten. 

t 
De aantallen blootgestelden worden beïnvloed door enerzijds veranderingen in de 
risico's, de geluidsproductie en de emissies van verbranctingsgassen en  anderzijds door 
veranderingen in de ruimtelijke ordening. 

Bevolking 1990 
I In de PKB is ervoor gekozen om de ontwikkelingen van de milieuparameters te 

beschrijven in termen van aantallen huizen en inwoners volgens het woningbestand 
1990. Dat wil zeggen dat alleen wordt gekeken naar de veranderingen in de n-iilietias- 
pecten veroorzaakt door veranderingen op Schiphol. Niettemin baart de snelle ruimte- 
lijke ontwikkeling van de omgeving van Schiphol de overl-ieid zorgen. Er zijn weinig 
instrumenten om de ontwikkeling te keren. Reden waarom gedeputeerde staten van 
Noord-Holland in 1992 van mening zijn dat NVLS een fundamenteel ander banenstelsel 

J i -#y",  .'zou moeten onderzoeken. [49]. 
pi 

d.i Door deze manier van de ontwikkelingen beschrijven blijven de gevolgen van de 
ontwikkelingen in de ruimtelijke ordening buiten beeld totdat bijvoorbeeld een 
saneringsplan voor geluid moet worden opgesteld. De kosten daarvan immers worden 
bepaald door alle te saneren woningen en niet alleen door de woningen die tot een 
bepaalde datum in het verleden waren gerealiseerd. 

M e t e o m a r g e  
Een verdere complicatie wordt veroorzaakt door de wijze waarop de geluidszonering 
wordt vastgesteld in relatie tot het aantal daadwerkelijk blootgestelden. Afgezien van 
aspecten betreffende de KE methode waarop in een eerdere paragraaf is ingegaan, zal 
er altijd een verschil bestaan tussen de aantallen huizen in een zone, waarbij rekening 
is gehouden met de zogenaamde meteomarge, en de werkelijkheid. Deze meteomarge 
is ingebouwd om ervoor te zorgen dat wanneer een bepaalde baan door weersomstan- 
digheden intensiever moet worden gebruikt en het aantal bewegingen en het geluidsni- 

t veau van die baan dus groter zijn dan gemiddeld, er toch geen ongeïsoleerde huizen 
aan dit hogere geluidsniveau worden blootgesteld. Uiteraard zou een hoger geluidsni- 
veau rond de ene baan gepaard moeten gaan met een lager gel~iidsniveau op een 



andere baan, waardoor het in een bepaald jaar aan een bepaald niveau blootgestelde 
huizen altijd minder is dan wat formeel in de  zone ligt. Dit verschil bedraagt ongeveer 
20%, zoals ook is besproken in PMMS verband [jol. Indien de zone dus zo wordt 
vastgesteld dat er 15100 huizen in de  zone liggen zouden er niet meer dan 12000 
huizen aan 35 KE moeten worden 2>lootgesteld. 
Voor de bepaling van de referentie betekent dit dus dat moet worden uitgegaan van 
een gemiddelde situatie en niet van een toevallig door weerson~standigileden van het 
gemiddelde afwijkend bewegingenpatroon. In het PAS0 was vermeld dat in 1989 16000 
1.iriizen in d e  35 KE contour lagen. Dit was de w~rkelijke blootstelling; zonder meteo- 
inarge dus. In de IMER was van de werkelijke vluchtuitvoering in 1990 uitgegaan 
verineerberd met de meteomarge zodat de zoneringscontour daar 19400 woningen 
onwatte overeenkomend met 14000 woningen die in 1990 daadwerkelijk aan een 
belasting van meer dan 35 KE waren blootgesteld. In de AMER is de zonering uitgere- 
kend voor een vlucl~tuitvoering behorend bij de  gen~iddelde meteo vermeerderd met 
de  meteotoeslag. LTandaar dat in de  AMER liet aantal huizen binnen de 35 KE zone niet 
meer 19400 maar 15100 bedraagt. Het aantal huizen dat naar verwachting in 2015 
binnen de  zone zal liggen bedraagt in de  AMER onveranderd 12600. Op de discrepantie 
tussen dit getal en de in de  PICB genoemde 10000 wordt in de  PKB niet ingegaan. Ook 
van andere partijen in de  discussie zijn op  dit punt geen reacties gevonden. 
Dat de  werking van de ~neteoniarge overigens nog steeds niet overal goed wordt 
begrepen blijkt onder andere uit l-iet m i l i e ~ j a a ~ e r s l a  van Amsterdam Airport Schiphol 
i511 waarin wordt meegedeeld dat het aantal blootgestelden van 17656 onder het nrette- 
lijk toegestane maximurn ligt. 
Aangezien cte verschillen tussen de situatie in 1970 en de tegennroordige situatie met 
de  tijd groter worden en de bevolking van Nederland groeit is het voorspelbaar dat de  
aantallen ben-oners en huizen binnen de relev~inte gebieden groter worden dun 
voor-speld en dat de verscl~illen tussen nrerkelijkheid en voorspelling groter worden. 
In de Milieulxdans over 1996 L341 wordt de  werkelijke situatie t>eschre\~en zo\vel voor 
geluid als voor externe veiligheid, overigens niet altijd tot genoegen van bcleidsan~bte- 
naren 1 531. 



C O N C L U S I E  

Met hetgeen in de voo~gaande hoofdstukken is beschreven kunnen cie vragen van de 
W I N 0  worden beantwoord. Uit de beschrijvingen kan worden opgemaakt dat reeds in 
een vroeg stadium van de planontwikkeling voor de uitbreiding van Schiphol, in de 
fase van het PASO, een grote hoeveelheid kennis en onderzoek gegenereerd is. 
Het basisplan, de a:inleg van een je b:i:in p:ìr:illel aan de Zwanenburgba:in, was echter 
voor sominige partijen al een bestaand plan. 
Uit de  gegenereerde kennis kon reeds in 1992 worden afgeleid dat de voorgenomen 
groei alleen binnen de gestelde milieur3ndvoorwaarden en binnen de voorzienbare 
capaciteit in de 1;icht op  de h~iiclige locatie kon worden gerealiseerd als de groei zich 
aan de uiterste onderkant van de bekende bandbreedte van de in de IEE gegeven 
schattingen zou br- - 
De voorspelling van de groei aras ecl-iter in de  economische afwegingen reeds als 
n~inimum garantie gekenschetst: 
-Ee?z lzo regì-etpolicy lijkt zzjìz L-oot-lier-ei~iirzge~z i ~ z  elk gez~crl te trd.;fen rfool- een nzirzi~?znZe 
gr-oei naar circa 40 hliljoetz pnssngiel-s ia 2015. een ~zk'earl dal i17 elk scellnr-io utordt 
gehnal~t, nznni. wel gecon7 bil zeel-d nzet het algeilze? ze p?-ir~c@e ~'007- Ia 7zge terin i j r z  besliss- 
itzgen: 'i?zr~esteìae?t t~oor het 1nirzir7zti 172, rese7-tfe?-el.2 LJoor het viiaxirnr~irz '. Essentieel onzn'nt 
de n na@se an~zgeeft dat in het BG/GLI scerzn rio op la )?gel-e tertn ij72 het risico bestaat &t 
bet PASO ntr tekort schiet. EI z n Zs de keuze ulordt ter-ttggebracht tot het wel o f niet zriti 'oe- 
ren van het PASO, dan is PASO de stlpe?-iezri.e strategie: i77 alle sce?znrio s z i j 1 7  Schiphol 
ei1 Neder-larzd ~innì-i?lee beter- n$ ", zodat niet kon worden vetwacht dat het bij deze 
groei zou blijven. 
De later in het kader van de MER-procedure uitgevoerde onderzoeken bevestigden 
deze conclusie. Sterker nog het werd duidelijk dat het merendeel van de rnilieudoel- 
stellingen niet zou kunnen worden gehaald. 

Het vervolgens negeren van cteze conclusie leidde tot cle situatie in 1998 zoals bescbre- 
t ven in het rapport In't Veld. [531: de  situatie waarin als gevolg van de sneller dan 

verwachte groei van de luchtvaart de  in de PKB gestelde ranc1voorn;;i:irc~en wat betreft 
milieu niet te l~andhaven lijken, de dubbeldoelstelling niet realiseerbaar lijkt en zelfs 
voor de korte termijn grote beleids- en  technische inspanningen nodig zijn om de 

i 
1 geluidshinder binnen redelijke omvang te ho~iden. 

De opgebouwde kennis werd vervolgens gebruikt om waar mogelijk de doelstellingen 
te lierformuferen. Ten aanzien van cte externe veiligheid arerd gegenereerde kennis die 
het plan in gevaar zouden kunnen brengen, enige tijd achtergehoucten. 

mw-,f.#rmcL%-- 

Ten aanzien van sommige res~iltaten ~ v e r d z e k  aan onclcrbouwing of kennis 
gepostuleerd. De beschikt->are kennis lijkt echter voldoende en voldoende onderbouwd 
om besluiten te nemen. Het verschil immers ttissen de gewenste en de zich ontwikke- 



lende toestand is zo groot dat te vernrenTen aanlullende kennis daarin geen verande- 
ring zal laten zien. 
Bij elk van de onderzoeken zijn bandbreedtes gepresenteerd. In de besluitvorming 
ecl-iter is de laagste schatting van de onmikkelingen van de luchnraart (.de voor liet 
milieu meest gunstige) gecoinbineerd rmet eveneens gunstig uitwerkende bevolkings- 
gegevens, in plaats van nzet de in de rapporten aangegeven waarschijnlijker onm~ikke- 
lingen. 

D.e gegenereerde kennis heeft niet tot wijziging van het plan geleid. 

De waardering van de kennis is ongeveer evenredig met de mate waarin de 'gegene- 
reerde kennis het plan leek te ondersteunen. 

Er zijn geen aanwijzingen dat een afweging heeft plaatsgevonden zodanig dat het 
resultaat van de afgesproken afivegingsmetl-iode en de daarbij in beschouwing te 
nemen alternatieven een andere zou hebben kunnen zijn dan het resultaat. 

Wat heeft ontbroken is een analyse van de risico's. Het besluit tot de aanleg van de 
vijfde baan was iilmlers een als een "rio regret" besluit gekarakteriseerd. Een analyse 
van de gevolgen van een van de veronderstellingen afwijkende ontwikkeling, van de 
mogelijkheden deze daadwerkelijk te beïnvloeden in een realistische inschatting van 
de politieke en economische context had de in de studies reeds aanwezige bandbreed- 
tes pregnanter naar voren kunnen brengen. 
Er lijkt ecl-iter een analogie te bestaan tussen de participanten aan een grootscl~alig 
besluin?ornlingsproces en  organisaties die bijvoorbeeld ingewikkelde chemische 
processen besturen 1543, die er toe leidt dat nien verininderd ontvankelijk wordt voor 
inforil~atie welke ertoe aanleiding zou kunnen geven dat inen de mogelijkheid onder 
ogen moet zien dat nien de reeds ingeslagen koers moet wijzigen. 
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