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DEEL I ALGEMEEN

1

}r

INLEIDING

Algemeen

De NV ZIZuchthaven Schiphol (NVLS) als initiatiefnemer heeft op
31 januari 1954 bij b bevoegd gezac de startnotitie ingediend voor
de mer ten behoeve van het besluit tot uitbreiding van de luchthaven
Schiphel met een parallelle vijfde baan ten wester var en parallel
aan de Zwanenburgbaan, en tot vaststelling van -de daarmee samenhan-
gende geluidszones. Het bevoegd gezag in deze procedure is de minis-
texr wvan Verkeer ern Waterstaat samen met de minister van Volkshuisves-
ting, Ruimteliijke Ordeninc ern Milieubeheer. Het gaat nierbij om een
mer op uiltvoeringsniveau die verder zal worden aangeduid als UMER 5P.

Krachtens artikel 7.14, derde lid wvan de Wet milieubeheer is de
Procedure op 13 januari 1992 openbaar gemaakt, is de sStartnotitie op
I februaryi 15%4 ter inzage gelegd en is tot 10 mei 1994 (paraliliel aan
de inspraak en advies op deel I van de PKR Schiphol en omgeving, het
Integrale MER en het Uitvoerings-MER voor het vierbanenstelsel, UMER
452) gelegenheid gegeven to= inspraak en tot advies.

Het gevraagde mer-plichtige besluit is de wijziging van het bestazande
aanwijzingsbesluit wvan de luchthaver Schiphol, ingevolge artikel 27,
eerste 1id wvan de Luchtvaartwet, ten behoeve van de aanleg van een
nieuwe start- en landingsbaan van meer dan 1.800 m en van de vast-
stelling wvan de geluidszones, bedoeld in artikel 25, eerste 1id van
de Luchtvaartwet, juncto VIT van de wet van 7 juni 1978 (Stb. 354) .

Bij het opstellen wvan de onderhavige richtlijnen heeft het bevoegd
gezag de startnotitie, de adviezen van de Commissie voor de milieu-
effectrapportage en wvan de wettelijk adviseurs, en ge ontvangen
reacties als basis gebruikt. Een overzicht van de ingekomen reacties
is opgenomen in de bijgevoegde Nota wvan Beantwoording. Hierin is
tevens zo nodig een kort commentaar opgenomen op deze reacties, voor
zover ze niet zijn overgenomen in de richtlijnen.

De richtlijnen zijn geconcentreerd op de belangrijkste thema’s voor
het te nemen besluit, in casu het aanwijzingsbesluit. Het aantal te
beschrijven milieu-effecten is daarmee aanzienlijk kleiner dan in de
richtlijnen voor het IMER.

Relatie met het Integraal Milieu-effectrapport

Op 18 januari 1994 is het Integrale Milieu-effectrapport (IMER) ter
visie gelegd. Op 10 mei 1994 is de schriftelijke inspraakperiode
afgesloten. Hierna volgden in de maand juli en september nog enkele
hoorzittingen.



Daarnaast loopt een mer-procedure voor de vaststelling van de =zone
voor het vierbanenstelsel voor de periode tot 2003. Dit UMER 4S2 is
gelijktijdig met het IMER in procedure gebracht.

Met de keuze voor de zanleg van een vijfde baar en voor de ligging
ervan er. dus met de start van deze UMER 5P wordt vooruitgelopen op de
besluitvorming in het kader wvan de Planologische Xernbeslissing
Schiphol en omgeving (PKB Schiphol). De besluitvorming hiervan wordt
naar verwachting niet voor eind 21995 afgerond. In het PKB zullen de
belangrijkste, strategische keuzen over de toekomst van de luchthaven
worden vastgelegd. De aanleg van een parailellie vijide baan is een
van de belangrijke beslissingen hierin.

In haar startnotitie stelt de NVLS dat nu reeds gestart wordt met het
UMER 5P om in 1995 tot een gelijktijdige aanwijzinc en zonering wvan
zowel het vier- als het vijfbanenstelisel te komen. Hiermee wordt
beoogd duidelijkheid en zekerheid over de gehele planperiode tot 2025
te verschaffen, hetgeen uit milieuhygienisch, planclogisch en econo-
misch oogpunt wenselijk wordt geacht.

In het IMER zijn de milieu-effecten wvan diverse baan-alternatieven
beschreven op strategisch niveau. Voor de strategische hoofdlijnen
geeft het IMER voldoende milieu-informatie. Waar nodig kan in dit
UMER 5P verwezen worden naar dit IMER dan wel hieruit gegevens worden
overgenomen. Het IMER is overigens nog niet getoetst door de Commis-
sie wvoor de MER. Het is mogelijk dat aanvullende wensen <van de

Commissie MER ook doorwerken in de richting van dit UMER 5P.

In dit UMER dient het in deel 1 van de PKR Schiphol en omgevin

opgenomen voorkeursalternatief (de parallelle vijfde baan) meer in
detail te worden uitgewerkt. Aangegeven dient te worden op welke
punten reeds in het IMER-kader informatie is gegeven en wat in dit
UMER nieuw is. In dit UMER 5P dienen deze aanvullende inspanningen en
de daarbij eventueel optredende knelpunten duidelijk herkenbaar

beschreven te worden.



PROBLEEMSTELLING EN DOEL

Artikel 7.10, 1id 1, onder a2 van de Wm:
Een MER bevat ten minste:- "een beschrijving vanp hetgeen metr de
voorgenomen activiteitr word:t becogd” .

In de startnotitie en in hoofdstuk 1 van deze richtlijnen is reeds
aangegeven dat dit uitvoerings-MER voorcvlioeit uit eerder gemaakte
Strategische keuzen. Het richt zich dan ook op een nadere detaille-
ring van de reeds op Strategisch niveau uitgewerkte keuze voor een
banenstelisel met een parallelle vijfde baan. Deze nieuwe baan zal
westelijk van en parallel aan de Zwanenpurgbaan worden aangelegd.
Tevens zal hiervoor het luchtvaartterrein worden uitgebreid.

Dit MER xricht zick op de uitvoerings- en inrichtingsaspecten van dit
voormemen en 1s een vervolig van wat reeds hierover in het IMER is
beschreven. In dit MER worden dan ook geen andere banenstelsels
bekeken; deze zijn immers reeds in het IMER uitgewerkt en met elkaar
vergeleken. Wel zullen van het vijfbanenstelsel een aantal alterna-
tieven op inrichtings- en op gebruiksniveau met elkaar vergeleken
moeten worden.

Het doel van dit UMER is in de Startnotitie omschreven als:

het zodanig situeren, aanle gen en gebruiken van de als
Planalternatief 5P in PRB, IMER en Streekplan aangegeven
parallelle vijfde baan en uitbreiding van het luchtvaart-
terrein, dat daarbij - waar nodig en mogelijk met aanwul-
lende inspanningen en maatregelen - npegatieve lokale
milieu-effecten zoveel mogelijk wordem voorkomen of be-
perkt en wordt voldaan aan de in de project-PRB Schiphol
gehanteerde milieu-doelstellingen.



TE NEMEN EN REEDS GENOMEN BESLUITEN

Artikel 7.10, 1id 1, onder c¢ van de wWm:

Een MER bevat ten minste: "een aanduiding van de besluiten bij de
voorbereiding waarvan het milieu-effectrapport wordt gemaakt, en een
overzicht van de eerder genomen besliuiten van overheidsorganen, die
betrekking hebber op de voorgenomen activiteit er de beschrevern
alternatcieven”.

Uit de startnotitie blijkt dat het besluit waarvoor het MER wordt

opgesteld, is:

de wijziging van het aanwijzingsbesluit ingevolge artikel 27,
eerste lid van de Luchtvaartwet.

In deze aanwijzing worden een aantal zaken geregeld. Mer-plichtig
zijn de vaststelling van de geluidszones en de wijziging in de
ligging van de banen, met name de aanleg van een nieuwe start- en
landingsbaan met een lengte van meer dan 1.800 m. De uitbreiding wvan
ket luchtvaartterrein is als zodanig niet mexr-plichtig.

In het MER dient het besluit aangegeven te worden tern behoeve waarvan
het MER wordt opgesteld en waarvoor het kan worden gebruikt en door
welke overheidsinstantie dit besluit wordt genomen. Hierbij dient
aangegeven te worden wat de status is van dit besluit. Tevens dient
aangegeven te worden wat de relatie is van deze procedure met de
reeds gestarte procedure van de PKB Schiphol en omgeving.

Aangegeven moet worden of de in het IMER/UMER 4S2 gehanteerde normen,
randvoorwaarden en uitgangspunten nog steeds gelder en zo nee hoe
deze zijn gewijzigd. Hierbij moet worden vermeld of dan ook en zo ja
hoe de strategische doelstelling is gewijzigd. Op basis hiervan
moeten de doelstellingen voor dit project concreet worden geformu-
leerd. Aangegeven moet worden hoe uiteindelijk de resultaten uit het
UMER 5P aan de doelstellingen zullen worden getoetst.

Tevens moet worden ingegaan op de beleidsvoornemens en reeds genomen
besluiten van de Rijks- en Provinciale overheid welke randvoorwaarden
en beperkingen opleggen aan, of wvan invloed zijn op het voormemen.
Aangegeven moet worden, wanneer - volgens de meest recente planning -
gesproken zal kunmen worden van definitieve geluidszones rond de

luchthaven.



IN BESCHOUWING TE NEMEN ALTERNATIEVEN

Het planalternatief

Artikel 7.10, 1id 1, ornder b vazn de Wa:

Een MER bevat ten minste: "een beschrijving ven de voorgenomen
activiceit en van de wijze waarop zij zal worden vitgevoerd, alsmede
var de alternmatieven daarvoor, die redelijkerwiss in beschouwing
dienen te worden genomen".

De voorgenomen activitei:t (het planalternatief) is de aanleg van een
parallelle vijfde star-- en landingsbaan, inciusief €en nieuwe noor-
delijke en een zuidelijke taxibaan en een of meer satellieten, zoals
beschreven in deel 1 wvan de PKB Schiphel en omgeving, en het op een
verantwoorde manier en binpen de in de PKB aangegeven milieuvoorwaar-
den ten aanzien wan geluid, externe veiligheid, lokale luchtveront -
reiniging en stamk gebruiken van de aldus uitgebreide luchthaven.

In de startnotitie is aangegeven dat het MER zich zal richten op de
detailinrichting en -uitvoering, alsmede Op het gebruik wvan het
banenstelsel met de vijfde baan. Voor de aanvullende voorzieningen
zijn in de startnotitie zoekgebieden gedefinieerd. De ligginc wvan
deze gebieden zal in het UMER 5P nader moeten worden aangegeven en
worden gemotiveerd.

Om te komen tot inrichtingsalternatieven wordt geadviseerd eerst
varianten uit te werken voor de afzonderlijke onderdelen van ‘de
voorgenomen activiteit. Deze kunnen vervolgens worden samengevoegd
tot alternatieven. Hieronder valt in ieder geval het meest milieun-
vriendelijk alternatief. Tevens kan de initiatiefnemer een voorkeurs-
alternatief aangeven. Voor de in:r‘:ichtingsalternatieven zijn aller-
eerst varianten voor de plaatsbepaling van de onderdelen van belang.
Deze dienen dan ook als eerste te worden uitgewerkt. 'Vervolgens
kunnen varianten wvoor aanleg en gebruik worden ontwikkeld. Hieronder

wordt een aantal mogelijke varianten genoemd.

Voor de duidelijkheid wordt nog opgemerkt, dat de wvarianten en
alternatieven gericht moeten zijn op het uitvoeringsniveau. Een
herhaling wvan beschrijvingen wan alternatieven uit het IMER wordt
niet gevraagd.

Varianten voor de plaatsbepaling wvan de onderdelen

De situering van onderdelen wvan het planalternatiesf moet in hun
onderlinge samenhang nader uitgewerkt worden. Bij de bepaling van
deze lokaties vraagt een goede inpassing van de uvitbreiding van het
luchthaventerrein in het omliggende gebied veel aandacht. Het gaat
hierbij met name om het op uitvoeringsniveaun beschrijven van:

- 1ligging van de vijfde parallelle baan;

- ligging van de taxibanen :
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- ligging van eventueel noodzakelijke nieuwe luchtverkeersbeveili -
gingsbakens (VOR’s enz) ;

- positie van de satellieten;

- begrenzing wvan het luchthaventerrein;

- aard en omvang van eventuele volgactiviteiten;

- bereikbaarheid van de satellieten vanuit het centrale areazl van
de luchthaven dan wel rechtstreeks via het openbaar vervoer.

Om na te gaan of het omliggende gebied beperkingen oplegt aan de
plaatsbepaling van de luchthaven-activiteiten en om te komen tot een
optimale inpassing verdient het aanbeveling om een aantal varianten
uit te werken voor de herinrichting wvan het omliggende gebied.
Hierbij moet aandacht worden besteed aan-:

- inppassing in de ruimtelijke structuur van het gebied:;

- ilnpassing <ten opzichte van de hoofdinfrastructuur (zoals ten
opzichte van de Verlengde Westrandweg, de westelizke by-pass voor
de NS en de Hoofdvaart) ;

- aanpassing van de lokale infrastructuur (wegen, parkeerterreinen,
2tc.) ;

- aanpassing van de verkaveling (kavelgrootte, perceelscheidingen) ;

- aanpassing van de waterhuishouding;

- landschappeliike inpassing, zoals aanbrengen en verwijderer
beplanting;

- verwijderen en verplaatsen van bestaande bebouwing;

- de aanwezigheid van geulsteisels in de afzettingen wvan Calais.

Varianten voor de aanleg

Deze varianten beschrijven de exacte inrichting van Startbaan,
taxibanen en satellieten met bijbehorende infrastructuur. Hierbij
kunnen varianten worden ontwikkeld voor:

- @aanleg van voorzieningen voor de afvoer van hemelwater en opper-
vlaktewater (afvoersysteem, eventuele voorbehandeling van hemelwa-
ter dat op de platforms en banen valt, tussenzuivering van afval-
water op de afwasplaatsen);

- vVvoorkomen van schade aan gewassen door grondwaterstandsverlaging
tijdens de aanleg;

- de aan te leggen beheerssystemen ter bescherming van de kwaliteit
van bodem, grondwater en oppervlaktewater ter voorkoming van:

weglekken van schadelijke vloeistoffen (ten gevolge van brand-
stof, blusschuim);
beinvloceding door run-off;
© kortsluitstroming tussen watervoerende lagen als gevolg wvan
doorgraving;
* infiltratie als gevolg van bemaling;
- dinstallatie van navigatieapparatuur en lichtbakens;
- aanbrengen van beplantingen.

Varianten voor het gebruik wvan het banenstelsel

Het gebruik van het banenstelsel kan tijdens de aanleg van de' vijfde
baan tijdelijk wijzigen. Beschreven dient te worden op welke wijze en
voor hoe lang de luchthaven op een aangepaste wijze gebruikt zal
worden. Hierbij moet onder meer gedacht worden aan het (tijdelijk)
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buiten gebruik stellen van start- en landingsbanen en taxibanen. Bij
de ontwikkeling van varianten moet gestreefd worden naar een =zo
gering mogelijke belasting van het milieu (met name geluid, lucht en
bodem en water).

Daarnaast dient het uiteindelijke gebruik van het banenstelsel te
worden beschreven, zowel als hulpmiddel voor de Dlaatsbepaling van de
diverse onderdelen (zie hiervoor) als om een inschatting te kunnen
maken van de milieu-effecten. Voorts moe: beschreven worden het
gebruik van het luchtruim rond de luchthaven, met de vertrek- en
naderingsroutes en -procedures. Tenslotte kan ook aandacht besteed
worden aamn:

- gebruik van het niet verharde terrein:

- ondernoud van banen en platforms.

Het verdient aanbeveling aan de hand van een modelmatige beschriivin
van het gebruik wvan de luchthaven voor het piekuur wvan 2015 bij de
meest voorkomende windrichtingen (ca 90% van de tijd) te beschrijven:
- welke banen worden gebruikt om te landen?

- waar worden de vliegtuigen afgehandeld (passagiers en wvracht)?

- van welke banen stijgen de vliegtuigen vervolgens SEF

Op deze wijze wordt de invloced van het ontwerp en het gebruik van de
terminal-faciliteiten op de totale taxi-afstanden voor de gehele
landing—afhandeling-vertrek-cyclus en het daarmee samenhangende
energieverbruik duidelijk. Voorts dienen, indien hierin wijzigingen
ten opzichte van het IMER zijn opgetreden, voor het gehele banenstel-
sel de gemiddelde baangebruikspercentages - inclusief meteotoeslag -
en de nachtstraffactoren te worden aangegeven.

Het meest milieuvriendelijke alternmatief

Artikel 7.10., 1id 2 van de Wm:

Tot de ingevolge het eerste lid, onder b, te beschrijven alternatie-
ven behoort in ieder geval het alternpatief waarbij de nadeiige
gevolgen voor het milieu worden voorkomen, dan wel, voorzover dat
niet mogelijk is, deze met gebruikmaking van de beste bestaznde
mogelijkheder ter bescherming van het milieu, zoveel mogelijk worden
beperkt.

Artikel 7.10, 1id 4 van de Wm

Het bevoegd gezag kan bepalen dat, indien niet alle padelige gevolgen
voor het milieu kunnen worden beperkt, bij de ingevolge het eerste
lid, onder b, te beschrijven alternatieven tevens de mogelijkneden
worden beschreven om door het treffen wvan maatregelen elders de
resterende nadelige gevolgen te compenseren.

De combinatie van voorzieningen en maatregelen die voor het milieu de
naar verhouding beste resultaten kan opleveren, het zogeheten meest
milieuvriendelijk alternmatief, zal apart moeten worden aangeduid in
het MER. Hierbij moet worden uitgegaan van maximale mitigatie wvan
milieu-effecten. Indien mitigatie niet volledig mogelijk is, moet
worden nagegaan in hoeverre compenserende maatregelen gericht op het
creéren van zo vergelijkbaar mogelijke waarden kunnen worden toege-
past. Voor deze compenserende maatregelen geldt een groter zoekgebied



dan de in de startnotitie aangegeven zoekgebieden voor de varianten,
maar is wel beperkt tot de direkt betrokken regio.

Bestaande situatie van het milieu

Artikel 7.10, 1id 1, onder d van de Wm:

Een MER pevat ten minste: ‘"een beschrijving van de bestzande toestand
van het milieu, voor zover de voorgenomen activiteit of de beschreven
alternatieven daarvoor gevolgen kunnen hebben, alsmede var de te
verwachten ontwikkeling van dat milieu, indiep de activiteit noch de
aliternatieven worden ondernomern”.

Tevens moet het nulaiternatief (he: niet doorgaan van de activiteit)
worden beschreven. In het MER moet worden aangegeven in hoeverre het
nulalternatief als een reéel alternatief wordt gezien of slechts ais
referentie voor de voorgenomen activiteit en de alternmatieven. De
startnotitie Dbeschrijft het nulalternatief als referentiesituatie
voor de beoordeling van de milieu-effecten van de overige alternatie-
ven.

Bij de beschrijving kan onderscheid worden gemaakt in de huidige
situatie) en de huidige situatie met autonome ontwikkelingen (uitvoe-
ring $4S2).



SAMENVATTING VAN HET MER

Artikel 7.10, 1id 1, onder h van de wWm:

Een MER bevat ten minste: ‘"een samenvatting die aan een algemeen
publiek wvoldoende inzichr geeft voor de beocordeling van het milieu-
effectrapport en var de daarip beschreven gevoligen voor het miliieu
van de voorgenomen activ I

teit en van de beschreven =21 ternatievent.

In de samenvatting zal kort en overzichtelijk de kern van het MER
moeten worden weergegeven. Hierbij wverdient het aanbeveling om te
werken met kaarten, figuren en tabeller met een goede legenda en ook
de voor het UMER 5P relevante resultaten uit het IMER en het UMER 452
©bp te nemen. De essentie van elk hoofdstuk wan het MER moet in de
samenvatting terug te vinden zijn.

ting dient aan het bevoegd gezag en aan een breed publiek
inzicht te geven in de problematiek, in het MER zelf en met name in
de milieu-effecten van de voorgenomen activiteit en de alternatieven.
Speciale aandacht wordt gevraagd wvoor het vermijden wvan wvakteschni-
sche termen, die voor het pubiiek niet begrijpelijk zijn. In ieder
geval dient elk onderdeel van het MER in de Samenvatting terug te
vinden te zijn. Ook de relatie met de overige mer-procedures die in
het kader van de uitbreiding wvan de luchthaven Schiphol een xrol
spelen, dient uit de samenvatting duidelijk te zijn.
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DEEL II MILIEU-EFFECTEN

()}

GEVOLGEN VOOR HET MILIEU

Algemeen

De milieu-gevolgen van een keuze voor de parallelle vijfde baan ziin
beschreven in het Integrale MER. Het is niet de bedoeling in dit MER
onderzoek van het IMER over te doen. De beschrijving van de milieu-
effecten is toegespitst op de nadere invulling van het plan-alterna-
tief, gegeven deze vijfde baan, en op de uitwerking van de aanlegfa-
se.

Plan- en studiegebied

Het plangebied komt overeen met het luchtvaartrerrein van de NV
Luchthaven Schiphol, behorende pij de parallelle vijfde baan. De
lokatie van de vijfde baan en de benodigde taxibanen en satellieten
zijn daarmee bepalend voor de grootte van dit plangebied.

Het studiegebied is afhankelijk wvan de uitstralingseffecten en zal
per milieu-aspect kunnen verschillen. Voor de beschrijving wvan de
geluidsbelasting, zowel voor XE als voor Laeq, en voor de externe
veiligheid, beslaat het studiegebied 55 bij 55 km, zoals in het IMER.
Voor luchtverontreiniging en voor de effecten van depcsitie op de
kwaliteit van bodem en grondwater en voor ruimtelijke kwaliteit in
relatie tot het aspect geluid geldt een studiegebied van 20 bij 20

km.

Voor bodem en water geldt voor lokale ingrepen een kleiner studiege-
bied rondom de nieuwe voorzieningen. Voor de ruimtelijke inrichting
gaat het om de Schipholzone zoals opgencmen in deel 1 wvan de PKB
Schiphol en omgeving.

Bestaande situatie van het milieu

Artikel 7.10, 1id 1, onder d van de Wm:

Een MER bevat ten minste: "een beschrijving van de bestaande toestand
van het milieu, voor zover de voorgenomen activiteit of de beschreven
alternatieven daarvoor gevolgen kunnen hebben, alsmede van de te
verwachten ontwikkeling van dat milieu, indien de activiteit noch de
aliternatieven worden ondernomen®.

De bestaande milieutoestand en milieu-effecten vocr geluid, externe
veiligheid en luchtverontreiniging zijn grotendeels reeds in het IMER
en het TUMER 4S2 beschreven. De belangrijkste conclusies kunnen
derhalve uit het IMER worden overgenomen. Van de aspecten bodem en
water en voor de beschrijving van de gevolgen van de geluidhinder op
de ruimtelijke kwaliteit zijn deze beschrijvingen globaal en kwalita-
tief. Het is derhalve noodzakelijk deze onderwerpen in het kader van
dit uitvoerings-MER nader uit te werken. Voor de overige aspecten
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Als referentiejaar voor de milieu-effecten kan 1990 worden gehan-
teerd. Voor die milieu-aspecten waar dit relevant ig dient ook de
ontwikkeling sinds 1990 beschreven te worden, bijvoorbeeld aan de
hand van het jaar 19s83. Hierbij dient ervoor gezorgd te worden dat
voor het referentiejaar consequent dezelfde gegevens ten aanziep wvarn
het gebruik wvan de luchthaver (aard en omvang van het verkeer,
baangebruik, vliegroutes en pProcecures) worden gebruikt. Ten aanzien
van bodem, grond- en oppervlaktewater, onderwaterbodems alsook ruim-
telijke kwaliteit geldt dat niet alle relevante gegevens uit 1990
stammen. Voor deze onderwerpen moet het gebruik wvan gegevens dan ook
niet beperkt worden tot gegevens uit 1990,

Het MER dient de.autonome ontwikkelingen wvan het milieu te beschrii-
ven. Dit is de ontwikkeling warn de luchtheven op basis van het
banenstelsel S452, dus het vierbanenstelsel met zuidelijk gebruik van
de Zwanenburgbaan ern verlenging van de Kaagbaan. Hiervan zijn de
milieu-effecten overigens grotendeels ook reeds in het IMER en :n het
UMER 482 beschreven.

De voorgenomen activiteit

Artikel 7.10, 1id 1, onder e van de Wm:

Een MER bevat ten minste: "een beschrijving van de gevoligen voor he:
milieu, die de voorgenomen activiteirt, onderscbeidenlijk de zlterna-
tieven kunnen hebben, alsmede een motivering van de wijze waazrop deze
gevolgen zijn bepaald en beschreven .

Eindsituatie wvoor de beschrijving van de milieu-effecten van de
alternatieven is het jaar 2015. Voor ge situatie in het jaar 2003 (din
gebruikname vijfde baan) kan VOor andere altermatieven dan het
planalternatief worden volstaan met de informatie wuit het IMER. In
ieder geval dient voor het planalternatiesf naast het jaar 2015 ook

nadruk op die onderdelen die in het IMER niet voldoende zijn uitge-
werkt, dan wel die hiervan afwijken.

Van belang zijn hierbij de toezeggingen gedaan in deel 1 wan de PKB
Schipheol en omgeving, die nadere uitwerking behoeven in dit UMER 5D,
Het gaat hierbij met name om de in PKR opgenomen resultaatverplich-

voor KE - zowel de 10.000-woningen-zone als de gereserveerde geluids-
zone - en voor LReg - met name de 26 dB(2) zone - gepresenteerd
worden. Hierbij moet ook de situatie bij het in gebruik nemen van de
vijfde baan in 2003 worden beschreven.
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Verder zijn van belang de ontwikkelingen in (vlieg)technische zin,
die invloced hebben op de te verwachten milieubelasting en die afwij-
ken van de verwachtingen hierover tijdens het opstellen van het IMER.
Tevens moet aangegeven worden welke mogelijkheden er zijn door
aanpassing van de ligging van de vliegroutes de milieuhinder in de
woongebieden rond Schiphol te verminderen.

Ruimtelijk ontwerp

Vanuit de uitgangspunten en de noofdliinen van het ruimtelijk ontwerp
voor net plangebied als geheel - waarbij aangesloten kan worden bij
het in ontwikkeling zijnde Masterplan 2015 - dient het ontwerp vcor
de luchthavenuitbreiding nader uiteengezet te worden, met de nadruk
op die elementen die van grote invioed zijn op de milieu-effecten.
Het gaat hiexbij met name om de ligging en de uitvoering wvan de
paraileile vijfde baan ern van het taxibaanstelsel.

Van belang is voorts nader inzicht te verschaffen in de ultgangs-
punten voor de situering en lay out van hnet satellietgebied, en de
aanpak van de verbindingsstructuur tussen enerzijds het satellietge-
bied en anderzijds het centrale areaal en het vrachtareaal. Dit kan
gedaan worden aan de hand van een modelmatige beschrijving wvan het
gebruik van de luchthaven voor het piekuur van 2015 bij de meest
voorkomende windrichtingen (ca 90% van de tijd) : welke banen worden
gebruikt voor het landen, waar worden de vliegtuigen afgehandeld
(passagiers en vracht) en van welke banen stijgen ze vervolgens op.
De invliced van het ontwerp en het gebruik van de terminal-facilites-
ten (centraal areaal en satellieten) op de totale taxi-afstanden vVoor
de gehele landing-afhandeling-vertrek-cyclus en het daarmee samenhan-
gende energieverbruik kan zo in beeld worden gebracht.

Wat wordt de toekomstige begrenzing wvan het luchtvaartterrein als
gevolg van de uitbreiding met de vijfde baan en de daarmee samenhan-
gende voorzieningen. Op welke manier wordt de bestaande en de nog te
realiseren infrastructuur aangepast en ingepast. Op welke manier
wordt de afstemming verkregen met bestaande en toekomstige functies
in het omringende gebied. Prominente voorbeelden hiervan zijn de
aanleg van de Verlengde Westrandweg, de ruimtelijke reservering van
het tracé van de westelijke by-pass voor de NS, de inpassing van de
luchthavenuitbreiding met de Hoofdvaart en het plaatselijk wegennet.
Worden de twee bestaande begraafplaatsen in de toekomst gehandhaafd?
Hoe wordt in dat geval bewerkstelligd dat deze bereikbaar blijven,
welke geluidsoverlast ten gevolge van het gebruik van de luchthaven
treedt tijdens begrafenissen op en welke maatregelen zijn mogelijk
deze geluidsoverlast te beperken?
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MILIEU-EFFECTEN VAN DE ALTERNATIEVEN

Nagegaan dient te worden of en zo ja in welke mate de in het IMER
berekende resultaten wijzigen door de diverse alternatieven. Met name
andere lokaties wvan start- en taxibanen, maar ook aanpassingen in
baangebruik en baanpreferentie kunnen andere resultaten geven. Bij de
hieronder gevraagde beschrijvingen gaat het dus om informa=ie die
niet in het IMER staat. De volgende gegevens of wijzigingen <ten
opzichte van het IMER dienen in ieder geval te worden gepresenteerd.

Geluid

Indier de in 6.5 gencemde uitwerkingen Ileiden tot nieuwe geluids-
belastingsberekeningen, dan dienen deze op dezelfde wijze en verge-
lijkbaar met het IMER te worden gepresenteerd. Alle berekeningsn
mosten worden uitgevoerd inclusief meteo-marges. De XKE-contouren
dienen in ieder geval voor 20, 30, 35, 40 en 65 KE gepresenteerd te
worden met tellingen van woningen en ernstig gehinderden. De LAec-
contouren dienmen voor 20, 26, 30 en 35 dB(A) binnenshuis gepresen-
teerd te worden met tellingen van de woningen.

Verder dienen er LAeg-etmaalcontouren berekend te worden voor 40, 45,
50, 55 en 60 dB(A) buitenshuis met tellingen van woningen en piek-
waardecontouren voor 45, 50, 55 en 60 dB(A) voor de nacht (binnens-
huis) met tellingen wvan woningen, dit laatste in verband met de
ontwaakreacties. Tenslotte moet de geluidbelasting door vliiegverkeer
in ’‘punt K’ in Aalsmeer aangegeven worden. Alle in de bovengenocemde
berekeningen gehanteerde gegevens dienen te worden vermeld en beargu-
menteerd. Voorzover beschikt kan worden over betrouwbare meetgege-
vens, dienen de berekende waarden hieraan getoetst te worden.

Luchtverontreiniging en stank

Het energieverbruik en de luchtverontreiniging ten gevolge van het
gebruik van het taxibaanstelsel moet worden beschreven. Aangegeven
moet worden wat de bijdragen hiervan zijn aan de hiervoor in het IMER
berekende totalen. Voor lokale luchtverontreiniging en stank kan dit
geschieden aan de hand van het aantal inwoners binnen de contour van
1 ge/m® als 98- en 99,5 percentiel, alsmede de Presentatie wvan de
contouren.

Externe veiligheid

Aangegeven moet worden of de aanpassingen in baangebruik en baanpre-
ferentie of ten aanzien van de ligging van de parallelle vijfde baan
leiden tot andere verwachtingen ten aanzien van de externe veilig-
heid. Indien dat het geval is, dienen er nieuwe berekeningen gemaakt
te worden voor de externe veiligheid wvan het vijfbanenstelsel, en
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dient het aantal inwoners binnen Qe individueel-risicocontouren

'5.10°%, 10%, 10° en 107 te worden aangegeven. Tevens dient een be-

schouwing te worden gegeven over het groepsrisico.

Ruimtelijke kwaliteit

Binnen het plangebied moet beschreven worden wat de gevolgen zijn van
de luchthavenuitbreiding veoor natuurwetenschappelijke, cultuurhisto-
rische en esthetische waarden. Het gaat hierbij niet alleen om de
toekomst van thans bestaande waarden, maar ook om het mogelijk
ontstaan of tot stand brengen van nieuwe waarden. De belangrijkste
ecologische relaties en natuurwaarden in het gebied moeten worden
beschreven. Deze beschrijving kan beperkt blijven. tot hoofdzaken die
van belang zijn voor de afweging van varianten en alternatieven. Het
MER zal de verandering in ecosystemen moeten aangeven in het studie-
gebied als gevolg van het directe ruimtebeslag door de activiteiten,
door depositie en verspreiding van milieu—verontreinigende stoffen,
door verdroging als gevole van (zelfs tijdelijke) cultuurtechnische
ingrepen. Tevens dienen eventuele effecten OP natuurwaarden in de
omgeving te worden vermeld (natuurgebieden, stiltegebieden) .

Tot de natuurwetenschappelijke waarden worden, naast de actuele of
mogelijk te verwachten aanwezigheid van bepaalde soorten organismen,
vooral ook gerekend de proces- en ratroonkenmerken die het verschij-
nen, voorkomen en verdwijnen van organismen conditioneren.

Tot de bestaande cultuurhistorische waarden behcren niet alleen de
erkende monumenten, maar ook karakteristieke gebouwen, verkavelings-
en beplantingsstructuren etc. Nieuw te creéren cultuurhistorische
waarden kunnen met name betrekking hebben op het landschaps-architec-
tonisch ontwerp. Het landschap (ruimtelijke structuur en cultuurhis-
torie) alsmede de archeologische waarden moeten worden beschreven.
Het gaat dan om de visueelruimtelijke en geomorfologische kenmerken
(micro-reliéf, beelddragers, de visueel-ruimtelijke structuur, etc.).
Met behulp van kaartmateriaal of montagefoto’s/tekeningen dienen de
veranderingen in de visueel-ruimtelijke structuur te worden aangege-
ven. Het gaat om verdwijnen wvan beelddragers (bebouwing, bomen),
ontgravingen, ophogingen, wegomleggingen, enzovoort. Welke nieuwe
landschapselementen/beelddragers in verband met de uitbreiding komen
daarvoor in de plaats? Verder wordt aandacht gevraagd voor de positie
en de functie van de landbouw (structuur en bebouwing), voor de woon-
enn werkgebieden en voor de effecten wvan doorsnijding en barrierewer-

king.

Binnen het grotere studiegebied moet een beschrijving worden gegeven
van de recreatieve functie van de luchthaven en de omgeving alsmede
de ligging van recreatieve voorzieningen (onder andere verblijfsre-
creatie) binnen het toekomstige beinvloedingsgebied.

Welke effecten kan de uitbreiding hebben op de omgevingskwaliteit
zoals die wordt ervaren door omwonenden en andere betrokken groepe-
ringen in de omgeving wvan de luchthaven, inclusief recreanten? Met
name dient te worden ingegaan op de gevolgen van de geluidbelasting
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op de gebruiks- en belevingswaarde van de recreatiegebieden (Recrea-
tiegebied Spaarnwoude en in de toekomst het vrijwel tegen de vijfde
baan geplande Westrandbos) binnen de geluidscontouren.

Bodem, grond- en oppervlaktewater

Het grondwater- en oppervlaktewatersysteem in de huidige toestand (en

bij de autonome milieu-ontwikkeling) moet worden beschreven:

- lokale bodemopbouw (inclusief het eventueel aanwezig zijn van
geulsystemen in de afzettingen wvan Calais);

- lokale waterhuishouding (inclusief ontwatering) ;

- gJrondwaterstroming in de diverse watervoerende lagen, inclusief
het optreden van kwel en infiltratie;

- als gevolg van doorgraving mogelijk aanwezige kortsluitingen
tussen watervoerende lagen;

- de verontreinigingssituatie van bodem, waterbodem, grond- en
opperviaktewater moet bepaald woxrden OpP basis van de criterig van
de Wet bodembescherming, de Leidraad bodembescherming, de Wet
verontreiniging opperviaktewateren ca, aan de hand van de stan-
daardprocedure NVN 5740;

- EEER o cteme bodemverontreinigingen;

- grondwateronttrekkingen;

- kwaliteit en kwantiteit wvan run-off;

- de belasting van bodem €n oppervlaktewater met milieuverontreini -
gende stoffen afkomstig wvan uiltlaatgassen wvan vliegtuigmotoren,
start- en landingsbanen en luchthavengebonden verkeer. Hierbij
dient tevens te worden ingegaan op de inspraakreactie van het
Hoogheemraadschap van Rijnland.

Het MER zal, zowel voor aanleg als gebruik, een beschrijving moeten
géven van de veranderingen in het grond- en oppervliaktewatersysteem
alsmede in de belasting en kwaliteit ervan. Ook dient aandacht te
worden geschonken aan lozingen of 1lekken door luchthavengebonden
activiteiten en Voorzieningen (leidingen, opslagtanks), alsook als
gevolg wvan calamiteiten {(weglekkende vliegtuigbrandstof, olie,
blusschuim) .

Indien mitigerende maatregelen worden overwogen (bijvoorbeeld het
aanbrengen wvan vliesconstructies) dient te worden ingegaan op de kans

A-waarden.

1le



MILIEU-EFFECTEN TIJDENS DE AANLEGFASE

Tijdelijk baangebruik

De uitbreiding van de luchthaven met een parallelle vijfde baan kar
tijdelijk een grote invloed hebben op het gebruik van de luchthaven.
De aansluiting van de taxibanen op het bestaande stelsel verstoren
het normale gebruik van de luchthaven. De NVLS zal de 3luchthaven
tijdens de aanleg van de nieuwe baan volledig in gebruik willen
aouden. Beschreven dient te worden op welke wijze en voor hoe lang de
luchthaven op een aangepaste wijze gebruikt =zal worden, en wat de
milieu-effecten van het angepaste gebruik zullen zijn. Hierbij moe=:
onder meer gedacht worden aan (tijdelijk) buiten gebruik stellen van
start- en landingsbanen en taxibanen. Kan dit gebruik geaccommodeerd
worden binnen de geluidszones voor KE en LAeg voor het vierbanenstel-

sel 4S82?

Bodem- en grondwater

Beschreven moet worxden welke maatregelen genomen worden om de bodem-
en de grondwatertoestand tijdens de aanleg van de viifde baan en van
de taxibanen niet nadelig te veranderen.
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VERGELIJKING VAN DE ALTERNATIEVEN

Artikel 7.10, 1id 1, onder £ van de Wm:

Zen MER bevat ten minste: "eern vergelijking vap de ingevolge onder-
deel d beschreven te verwacntepn ontwikkeling van het milieu met de
beschreven gevolgen voor het milieu wvan de voorgenomen activizeit,
&lsmede met de beschreven gevelgen voor hec milieu van elk der in
beschouwing genomen alternatieven”.

De milieu-effecten van de onderzochte alternatieven moeten per

milieu-aspect worden vergeleken. 2ls referentieniveaus dienen-

- de huidige toestand van het milieu;

- de autonome ontwikkeling (wijziging gebruik vierbanenstelsel met
gevolgen zoals gevraagd in de richtlijnen voor het UMER 482) ;

- de bestaande milieunormen (zowel emissie-, immissje/kwaliteitsno:-
men als b'ootstellingsnormen);

- de te verwachter rilieunormen voor zover deze =zisn aangekoridigd
(zoals die voor nachtviuchten, externe veiligheid voor luchtha-
vens) .

De milieu-effecten moeten voorts worden vergeleken met de in het IMER
beschreven bestaande toestand van het milieu en met de te wverwachten
ontwikkelingen van het milieu gedurende de planperiocde en ook met de
barameters ten aanzien van de verbetering wvan het leefmilieuy, verbij-
zonderd naar geluid, externe veiligheid, lokale luchtverontreiniging
en stank, zoals opgenomen in par 2.3.2 van de Richtlijnen voor het
IMER.
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DEEL III NA HET BESLUIT

10.
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LEEMTEN IN KENNIS EN EVALUATIE

Leemten in kennis

Artikel 7.10, 1id 1, onder g van de Wm:

Een MER bevat ten minste: "een overzichr van de leemrten in de onder &
er e bedoelde beschrijvingen texn gevolge van het ontbreker wvap de
benodigde gegevens'.

Belangrijke leemten in kennis en informatie, die na de berekeningen
er. de analyses van de milieu-effecten zijn overgebleven en d&ie tot
een onvoliedig beeld van deze effecten leiden, moeten in het MER wor-
den opgesomd. Dit opdat bij de verdere besluitvorming ook rekenschap
kan worden gegeven van die informatie, die niet beschikbaar is.

De leemten in kennis kunnen worden gezien zls onderwerpen van voort-
gaande studie en zullen worden betrokken in het door het bevoegd
gezag vast te stellen evaluatieprogramma ingevolge artikel 7.39 wvan
de Wet milieubeheer.

Evaluatieprogramma

Artikel 7.39 van de Wm:

"Het bevoegd gezag dat een besluit heefr genomen, bij de voorberei-
ding waarvan een milieu-effectrapport is gemaakt, onderzoekt de
gevolgen van de betrokken activiteit wvoor het milieu, wanneer zij
wordt ondernomen of nadat zij is ondernomen'.

In het evaluatie-onderzoek kan worden vastgesteld, in ‘hoeverre de
voorspelde milieu-effecten met de realiteit overeenkomen. In het
UMER SP dient een aanzet gegeven te worden voor een dergelijk evalua-
tie-programma, in aanvulling op hetgeen daarover al in het IMER is
opgenomen. Het ligt voor de hand dat daarbij mede gebruik wordt
gemaakt van metingen. Oock op dit moment worden ten aanzien wvan het
milieu-aspect vliegtuiggeluid ai metingen verricht; gedoeld wordt op
het geluidmeetnet dat de NVLS enige maanden geleden in gebruik heeft
gesteld. Het is wenselijk dat in dit MER word: aangegeven hoe men
metingen van milieuaspecten - ook andere dan vliegtuiggeluid - als
onderdeel van het evaluatie-programma in de toekomst wil uitvoeren cg
voortzetten en op welke wijze men dergelijke metingen wil gebruiken
bij de evaluatie van de werkelijk optredende milieu-effecten. Het
verdient hierbij aanbeveling hierbij ook de nulsituatie zo spoedig
mogelijk vast te leggen. De initiatiefnemer kan suggesties wvoor een
dergelijk onderzoek aandragen. Oock is wvan belang aan te geven of er
belangrijke leemten in kennis ten adanzien van de beschrijving van de
huidige situatie bestaan, en op welke termijn deze opgevuld moeten
worden om een goede evaluatie mogelijk te maken.
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Het evaluatieprogramma voor het UMER SP moet worden afgestemd op de
evaluatieprogramma’s die nog voor de besluiten over PKB, streekplan

en wijziging wvan de aanwijzing voor het <vierbanenstelsel moeten
worden vastgesteld.
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NOTA VAN BEANTWOORDING

INSPRAAKREACTIES EN ADVIEZEN

1. Inleiding

De startnotitie voor het UMER 5P heeft ter inzage gelegen van 1 februari
tot 10 mei 1954. Tegelijkertijd lagen ter inzage de het IMER Schiphol
inclusief aanvulling, het UMER 4S2. de ontwerp PKB Schiphol en omgeving
inclusief IEE en het Streekplan Amsterdam-Noordzeekanaalgebied en het MER
voor de woningbouwlocaties in de Haarlemmermeer. Alle inspraak werd gericht
aan het Centraal Punt Inspraak van de RARO. Er ziijn voor de hele procedure
tegelijk een tiental voorlichtingsbijeenkomsten georganiseerd. Op 10 mei
1994 waren er 769 verschillende reacties ingestuurd (sommige standaard-
reacties werden in veelvoud ingestuurd), waarvan een dertigtal aangaf
tevens te reageren op de startnotitie. Het advies van de Commissie voor de

MER is ontvangen cp 8 juni 1994.

2. Wijze van verwerking inspraakreacties en adviezen

Onderstaand overzicht geeft een indruk van de gemaakte opmerkingen er
ingebrachte adviezen. Deze zijn gerubriceerd naar onderwerp en inhoud. De
tekst is cursief gezet. Door middel van ® en een inspringende tekst is
aangegeven hoe de reacties zijn verwerkt. Ontbreken van inspringende tekst
betekent dus dat het gencemde bezwaar / advies wordt beantwoord in het

voorgaande.
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ALGEMEEN

Steun voor de startnotitie voor het UMER 5P in verband met het
voornemen gelijktijdig een zone voor 452 eén voor 5P vast te stellen
(200) .

Bezwaar tegen uitbreiding Schiphol (536).
® Deze reactie heeft betrekking op de beoordeling van de PKB.

Uitgaan van een uitgebreide definitie van "milieu" (706).

PROCEDURE

Procedureel onjuist dat UMER 5P gestart wordt voordat IMER getoetst
is en PKB goedgekeurd door Tweede Kamer (239, 705, 706).

® Er is in de procedure gekozen vooxr een duidelijk onderscheid
tussen de MER op hoofdlijnen en de MER op uitvoeringsniveau, in
verband met de mogelijkheid die daardoor ontstaat verdergaande
alternatieven voor het planalternatief te onderzoeken. Er is geen
wettelijke verplichting tot deze caesuur, en er is ook geen
wettelijke verplichting met de aanwijzingsprocedure - en dus ook
met de bijbehorende MER - te wachten op het afronden van de DKB-
procedure. Het uiteindelijke aanwijzingsbesluit moet er uiteraard
wel op wachten.

Er moeten eerst studies komen naar 5G met andere baanpreferentie ern
naar 5GG (646).

® Het IMER en de da

r leven is gebaseerd op de
vastgestelde richtlijnen. De wi i

in i
3 ze van gebruik van 5G is overgeno-

Een gedetailleerde reactie Op 4S2 en 5P nog niet opportuun gezien de
kritiek op IMER. Deze kritiek moet in de UMER’s wel meegenomen worden
(356). UMER gaat gebaseerd worden Op onjuiste informatie uit IMER

(475).

® Het UMER moet op zijn eigen merites bekeken worden; tekortkomingen
in het IMER moeten in dat kader verholpen worden.

PLANVORMING

In de plannen moet rekening gehouden worden met bestaande en toekom-
stige kabel- en leidingenstroken, en met de energiebehoefte van het
uitgebreide Schiphol en de Schipholzone. Gaarne overleg hierover met
de PEN (324).

Er moet meer ruimte gereserveerd worden rond de vijfde baan om
bewoning op afstand te houden (608).
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In de beschrijving van het huidige gebruik moet aandacht besteed
worden aan de effecten die de aanleg van de vijfde baan heeft op de
landbouwgronden (LNO).

BAANGEBRUIK / ALTERNATIEVEN

MMA met ingekorte Aalsmeerbazn (2.600 m) en aan zuidkant ingekorte
Zwanenburgbaan (bij zuidelijk gebruik) (224).

V1 jfde baar moet ook gebruikt worden om overlast in Leiden terug te
dringen (702).

® Deze reacties hebben betrekking op de beoordeling van de IMER en
de PKB. Indien het IMER niet voldoet, moet dat in de IMER-proce-

dure verholpen worden.

Segmentatie berekenen voor Aalsmeerbaan en indien deze riet wordt
toegepast dit verantwoorden (224).

s

B Dit mogelijke sturingsinstrument wordt in het UMER 5P nader
onderzocht.

GELUID

KE-berekeningen moeten uitgevoerd worden op basis van werkelijk
gemeten waarden en zonder de afkap beneden de 65 (224, 254, 338, 338,
583, 683, 706). Ook onderzoek naar werkelijke vliiegbewegingen (706).
Zone berekenen waarin in punt K niet meer dan 49 XE optreedt (224).
Bij bepaling ernstige hinder mag geen rekening gehouden worden met
aangebrachte geluidsisolatie (224).

B Het is nu niet opportuun een ander rekenmodel te gaan hanteren dan
het bij ministeriéle beschikking vastgestelde huidige model met
een afkapniveau van 65 dB(A). Het "10.000 woningen kriterium®
binnen de 335 Ke-zonegremns, zoals geformuleerd in PASO en deel 1
van de PKB, ook is geformuleerd op basis van een berekening met
een afkapniveau van 65 dBR(a).

B Uit de in opdracht van de Stichting Natuur en Milieu uitgevoerde
berekeningen - waarvan de resultaten ook zijn opgenomen in het
advies van de RARO - is gebleken, dat het antwoord op de vraag of
een variant op het punt wvan aantal ernstig gehinderden beter of
slechter scoort dan een andere variant, niet wordt beinvloed door
het wel of niet hanteren van een afkapniveau.

Bij de berekeningen voor 5P dient ui tgegaan te worden van aan- en
uitvliiegroutes die de bebouwde gebieden vermi jden, tenminste als
variant (338). Vaste routes tot de Noordzee, pas daarna op goede

koers draaien (5832, 6832).
B  Vaste routes tot de Noordzee hebben een dusdanige impact op de

capaciteit van de luchthaven dat dit wvalt buiten de scoop het
alternatief waarvoor op basis van de IMER in de PKB is gekozen.
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Nachtzone berekenen per nacht, over 8 uur en rekening houden met
zomerdienstregeling (224, 338, 339, 583, 683). Duidelijker aangeven
in welke gevallen minder breferente banen ‘s nachts gebruikt worden
(338). De geluidsberekeningen moeten gebaseerd worden op een kortere
pericode dan een jaar ook de Pieken moeten beschouwd worden (583,
683) .

® De nachtzone en de duur van de nacht zijn onlangs opgeniomen in de
wet. De middelingsperiode wvan een jaar houdt rekening met het
gegeven dat gezondheidsschade samennangt met blootsteliing over
een langere periode. Bij een kortere middelingsperiode verdwiint
het onderscheid tussen een zelden en een meestal gebruikte baan.
De zone legt dan geen beperking meer op ten aanzien van de periode
waarin de baan gebruikt wordt. Het nachteliijk baangebruik kan
nader uitgelegd worden.

Er moeten meetpunten komer in IJmond (338).

Lawaai van taxién dient in de berekening van de geluidscontouren te
worden meegenomen, bv door gebruik te maker van een ‘taxistraffactor’

(608) .

® In de IMER is aangegeven dat het meenemern van taxiverkeer - ook
zonder uit te gaan van een afkap van de geluidsniveaus beneden de
65 dB(A) - niet zou leiden tot een vergroting van de geluidsbelas-

tingscontouren. Er zijn geen gegevens waaruit afgeleid zou kunnen
worden dat taxiverkeer bij dezelfde geluidsniveaus hinderlijker
zou zijn dan startend en landend verkeer. Dit verschil in hinder
bestaat er duidelijk wel tussen dag-, avond- en nachtverkeer.

Er moet aandacht besteed worden aan cumulatie van milieu-effectep op
bewoning: taxilawaai, start- en landingsiawaai, geur, lucht. Welke
schadeloosstelling wordt hieraan verbonden (608). KE moet gecom-
bipeerd worden met ander lawaai; verschillende soorten milieube-
lasting salderen (706). Oock onderzoek naar afname van rust (706) .

® Cummulatie van geluid is onderzocht in het IMER. Cummulatie met
andere milieu-effecten is moeilijk te operationaliseren.

Er moeten ook gegevens geleverd worden voor ns 2015 (583, 683).

= Hoort thuis in het IMER, de planningsperiode zou daardoor onmoge-
lijk lang worden.

LUCHTVERONTREINIGING

De mate van detaillering van de luchtVeronz:reiuig.ing was in het IMER
niet voldoende, dus nadere verfijning in UMER 5P (174).

® Deze reactie heeft betrekking op de beoordeling van de IMER en de
PKB. Indien het IMER niet voldoet, moet dat in de IMER-procedure
verholpen worden. '
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Welke conclusies worden verbonden aan het feit dat de richtwaarde
voor NO2 van 80 pgr/m3 wordt overschreden. Op welke wijze wordt de
bewoners gegarandeerd dat de grens vam 135 ugr/m3 noocit wordt over-
schreden, en hoe wordt dit gecontroleerd? (608). Ook onderzoek naar
invlced op smogvorming (706).

= Voor dit UMER worden hieraan geen consequenties verbonden. De
invioed van de luchtverontreiniging voor luchtverkeer is onderwerp
van de uitgebreidere en meerderjarige studie Luchtverontreiniging
en luchtvaart. Eerst na afronding van deze studie kan nader beleid
geformuleerd worden.

WATER, WATERBODEM EN BODEM

Bodem en water moet zo uitgewerkt worden dat het Hoogheemraadschap
Rijniand haar opdracht, de MILBOWA-norm, kan realiseren. Haar inter-
pretatie van effect-neutrale ingrepen gaat verder dan zoals ir het
IMER is verwoord (174).

EXTERNE VEILIGHEID

Welke grondslag heeft de veiligheidszonering, welke berekening ligt
daaraan ten grondslag. Welke grenzen hebben deze zopes exact en welke
gevolgen heeft deze zonering voor bedrijven, resp. bedrijfsterreinen

in de omgeving (605).

Individueel risico berekemen inclusief meteo-toeslag (224). EV-bere-
keningen ook uitvoeren voor gelijkblijvende ongevallenratio (224).

Zone berekenen die hoort bij 49 KE in punt K (224). Ook naast de
banen moet de veiligheidscontouren te worden berekend (zie ongeluk
Cityhopper) (608). Ook onderzoek naar beleving van vliegrisico (706).

®  Meteo-toeslag is karakteristiek voor de geluidsbelasting door de
luchtvaart, die per jaar berekend wordt, en waarbij de zone per
jaar niet overschreden mag worden. Waar het gaat om een kans op
een ongeval gaat het steeds om eens in de zoveel jaar. De jaar-
lijkse wisselingen in baangebruik zijn dan niet meer van belang.

® In de risicoberekeningen worden ongevallen naast de baan ook
meegenomen.

RUIMTELIJKE KWALITEIT

Op pagina 16 onder kopje ‘ruimtelijke kwaliteit’ met betrekking tot
het ‘toespitsen en verfijmen’ van de beschrijving van de natuurwaar-
den en de landschappelijke structuur is te vaag. Aspecten duidelijk

aangeven! (LNO)
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