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Met bovengenoemde brief stelde u de Commissie voor de milieueffectrapportage (m.e.r.) in de 
gelegenheid een toetsingsadvies uit te brengen over het milieueffectrapport (MER) ten behoe­
ve van de besluitvorming over de Wijziging van de geluidszones vierbanenstelsel (S4S2) 
Amsterdam Airport Schiphol. 
Overeenkomstig artikel 7.26 van de Wet milieubeheer (Wm) bied ik u hierbij het advies van 
de Commissie aan. 

Daarnaast vraag ik uw aandacht voor het volgende. 

In haar advies voor de richtlijnen d.d. 4 november 1998 had de Commissie opgemerkt dat 
het opstellen van het MER de mogelijkheid biedt om een tussenstand op te nemen over de 
voorwaarden die zijn gesteld in de PKB Schiphol en Omgeving van 1995 voor de ontwikke­
ling van Schiphol en de milieudoelstellingen. De Commissie gaf de aanbeveling ondanks het 
gegeven dat er in de PKB enerzijds beleidsdoelstellingen warden gegeven voor de 
milieuaspecten luchtverontreiniging, geurhinder en externe veiligheid maar anderzijds 
grenswaarden pas na het in gebruik nemen van de vijfde baan (in 2003) van kracht warden. 
De richtlijnen voor het MER d.d. 1 december 1998 gaven met het oog op de PKB aan, dat 
het presenteren van een tussenstand niet nodig was. 
Na bestudering van het MER constateert de Commissie dat de daarin gepresenteerde infor­
matie het goed mogelijk maakt een indruk te vormen van de ontwikkeling in de milieu­
belasting random Schiphol sedert 1990. Daaruit komt een weinig rooskleurig beeld naar 
voren. 
Wanneer in de Ke-methode de geluidshinder wordt berekend met een afkapwaarde van 50 
dB(A) in plaats van de waarde van 65 dB(A) die staat in het rekenvoorschrift, dan betekent 
dit dat het aantal woningen binnen de 35 en 20 Ke-contouren meer dan 2 maal zo groot is, 
evenals het percentage ernstig door vlieglawaai gehinderde personen. Het vliegverkeer heeft 
geen bijdrage aan de verbetering van de luchtkwaliteit random Schiphol, terwijl de geurhin­
der vanwege kerosine is toegenomen omdat alleen vliegtuigen kerosine gebruiken en het 
wegverkeer niet. Ook het externe veiligheidsrisico is sedert 1990 toegenomen. 
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De Commissie vindt dit ernstige constateringen. Ook uit het merendeel van de meer dan 
3600 inspraakreacties over het MER S4S2 spreekt bezorgdheid over het onvermogen om de 
milieudoelstellingen van de PKB 1995 gestand te doen vanwege de forse groei in het aantal 
vliegtuigbewegingen (dat met 460.000 bewegingen in 2002 zelfs uitstijgt boven de verwachte 
eindsituatie in 2015 in de PKB van 1995 die rekening houdt met slechts 432.000 
vliegtuigbewegingen). Uit de meeste van deze reacties spreekt verder weinig vertrouwen in de 
geloofwaardigheid van de besluitvorming over Schiphol. 

Inmiddels is in oktober 1999 een PKB/m.e.r.-procedure gestart voor de lange termijn ont­
wikkeling (na 2010) van de nationale luchthaven en zal in 2000 een m.e.r. starten voor de 
besluitvorming over het gebruik van het vijfbanenstelsel op Schiphol voor de periode 2003-
2010. De Commissie is van plan om in de advisering in het kader van die m.e.r.'s de ont­
wikkeling te blijven volgen in de als beleid vastgestelde balans tussen milieu en economie. In 
de eerste twee adviezen (d.d. 16 december 1999 en 18 februari 2000) die de Commissie uit­
bracht voor de m.e.r. voor de lange termijn ontwikkeling van de nationale luchthaven, is dit 
al gebeurd. 

De Commissie hoopt met haar advies een constructieve bijdrage te leveren aan de 
besluitvorming. Zij zal graag vernemen hoe u gebruik maakt van haar aanbevelingen. Dit 
houdt in dat de Commissie het op prijs stelt het (ontwerp)besluit en de evaluatiedocumenten 
toegestuurd te krijgen. 
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1. INLEIDING 

Amsterdam Airport Schiphol (AAS) heeft een aanvraag ingediend tot wijziging 
van de 35 Ke geluidszone (etmaalzone) en de LAeq 26 dB(A) geluidszone 
(nachtzone) behorende bij het huidige vierbanenstelsel van het luchtvaartter­
rein Schiphol. Het gebruik van dit vierbanenstelsel wordt 'S4S2' genoemd. De 
huidige aanwijzing werd op 23 oktober 1996 vastgesteld. Sedert de vaststel­
ling van de aanwijzing zijn een aantal (dreigende) overschrijdingen van de 
daarin opgenomen geluidszones geconstateerd. Het doel van de zonewijzi­
gingen is het creeren van nieuwe geluidszohes voor het vierbanenstelsel, 
binnen de randvoorwaarden van de Planologische Kernbeslissing (PKB) 
Schiphol en Omgeving van 1995. In deze geluidszones dient het luchtverkeer, 
dat op basis van de toezeggingen van het Kabinet (in de brieven d.d. 16 
februari en 6 maart 1998 aan de Tweede Kamer) verwacht kan warden tot en 
met 2002 zonder overschrijdingen te kunnen warden afgewikkeld. 

Voor de wijziging van deze geluidszones dient milieueffectrapportage (m.e.r.) 
te warden toegepast. Bij brief van 18 november 19991 heeft de minister van 
Verkeer en Waterstaat de Commissie voor de milieueffectrapportage (m.e.r.) in 
de gelegenheid gesteld om advies uit te brengen over het opgestelde milieuef­
fectrapport (MER). Het MER is op 19 november 1999 ter inzage gelegd2 • 

Het advies is opgesteld door een werkgroep van de Commissie voor de m.e.r. 3 

De werkgroep treedt op namens de Commissie voor de m.e.r. en wordt verder 
in dit advies 'de Commissie' genoemd. 

De Commissie heeft kennis genomen van de vele inspraakreacties en adviezen 
(3634 schriftelijke en 7 mondelinge reacties)4 , die zij van het bevoegd gezag 
heeft ontvangen. In dit advies verwijst de Commissie naar een reactie 
wanneer deze naar haar oordeel: 
• informatie bevat over de inhoud van het MER en de afstemming op de 

richtlijnen die van belang is voor de besluitvorming en waarover zij een 
opmerking of een aanbeveling doet in het advies. 

Vanwege het grote aantal inspraakreacties dat op het moment van verstrijken 
van de adviestermijn van de Commissie nog niet volledig was verwerkt door 
het bevoegd gezag, verleende het bevoegd gezag per brief d.d. 17 februari 
20005 aan de Commissie tot begin maart 2000 uitstel voor het uitbrengen van 
het advies om haar in de gelegenheid te stellen te voldoen aan artikel 7.26, 
tweede lid Wm. 

1 Zie bijlage la. 

2 Zie bijlage 2. 

3 Zie bijlage 3 voor de samenstelling van de werkgroep en andere projectgegevens. 

4 Zie bijlage 4 voor een lijst hiervan. 

s Zie bijlage 1 b. 
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Op grond van artikel 7.26, lid 1 van de Wm toetst de Commissie: 
• aan de richtlijnenvan het MER6 , zoals vastgesteld op 1 december 1998; 
• op eventuele onjuistheden7; 
• aan de wettelijke regels voor de inhoud van een MERB. 

Tijdens de toetsing inventariseert de Commissie eerst of er tekortkomingen 
zijn in het voldoen aan de wettelijke vereisten en de richtlijnen en gaat zij na 
welke onderdelen van het MER in aanmerking komen voor een positieve ver­
melding. 
Vervolgens beoordeelt de Commissie de ernst van de tekortkomingen. Daarbij 
staat de vraag centraal of de benodigde informatie aanwezig is om het 
milieubelang een volwaardige plaats te geven bij het besluit over de 
vaststelling van de aanwijzing voor de gewijzigde geluidszones. In het onder­
havige MER is, volgens de Commissie, de informatie die essentieel is voor de 
vaststelling van de aanwijzing, aanwezig (zie paragraaf 2.1). De werkwijze van 
de Commissie houdt in dat zij zich in dit advies beperkt tot hoofdzaken en 
niet ingaat op onjuistheden of onvolkomenheden van ondergeschikt belang. 

2. 00RDEEL OVER HET MER 

2.1 Algemeen 

Bet MER geeft een goede beschrijving van de probleemstelling, van de alter­
natieven en van de gevolgen voor het milieu. De richtlijnen zijn daarbij over 
het algemeen goed gevolgd. De structuur van het MER is overzichtelijk en de 
samenvatting is toereikend. Bet rapport is goed leesbaar en met duidelijke 
figuren en tabellen gelllustreerd. De informatie die nodig is om tot de wijziging 
van de geluidszones te kunnen komen, is gepresenteerd in de vorm van ge­
luidscontouren. Hoe uit deze informatie de geluidszones kunnen warden sa­
mengesteld, is niet in het MER aangegeven. In het MER staat, dat die 
samenstelling van de zones de verantwoordelijkheid van het bevoegd gezag is. 
Daardoor is het niet mogelijk om in het MER te zien wat de uiteindelijke 
milieugevolgen zijn van de wijziging van de geluidszones en hoe die zones 
kunnen voldoen aan de randvoorwaarden die zijn gesteld in de PKB van 1995, 
in de brieven van het Kabinet aan de 1\veede Kamer d.d. februari en maart 
1998 en aan de richtlijnen voor het MER. Daarvoor moet de ontwerp­
aanwijzing warden bestudeerd. Daaruit blijkt dat is gekozen voor een 35 Ke­
zone die voldoet aan het PKB-criterium van maximaal 15.100 woningen, 
onder voorwaarde dat maximaal 12.000 woningen binnen die zone feitelijk 
een geluidsbelasting van 35 Ke of hoger mogen ondervinden in de jaren tot en 
met 2002. Ondanks het ongemak van de spreiding van deze informatie over 
het MER en de ontwerp-aanwijzing komt de Commissie tot de conclusie dat 
de essentiele informatie voor het wijzigen van de geluidszones in het 
MER aanwezig is. 

6 Wm, artikel 7.23, lid 2. 

1 Wm, artikel 7.23, lid 2. 

B Wm, artikel 7.10 
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Op blz. 31 van het MER staan maatregelen vermeld die behoren bij het meest 
milieuvriendelijke alternatief (MMA) en waarvan is aangegeven dat de 
luchtvaartsector zich zal inspannen om die op zo kort mogelijke termijn in te 
voeren. Daartoe is bij elk van de maatregelen het jaar van invoering 
aangegeven. De Commissie wil bij invoering van deze maatregelen vooral 
aandringen op een krachtige aanpak van vermijdbare hinder. Dit kan 
gebeuren door het verleggen van initiele naderingsroutes naar zee of het 
IJsselmeer omdat nu nog vaak onnodig en laag over woongebieden wordt 
gevlogen (bij voorbeeld right hand down wind 19R, Zwanenburgbaan). 
Meteen aansluitend wijst de Commissie erop dat zij op dit moment meer 
waarde hecht aan de invoering op korte termijn van de naderingshoogte op 
3000 ft9 dan aan het feit dat dit recht voor de baan zou moeten plaatsvinden. 
De Commissie denkt dat daarmee een snelle haalbaarheid wordt bevorderd en 
dat tevens woongebieden, zoals het gebied van Leiden beter kunnen warden 
ontzien. 

Om mogelijke problemen vanwege het verschil tussen de werkelijk gevlogen 
vliegpaden en de voorgeschreven vliegpaden en dus in de spreiding te 
verminderen, dringt de Commissie aan op een systeem om de 
vliegmaatschappijen snel en direct over afwijkingen te informeren. Er kan 
warden gedacht aan een beloningssysteem bij goed vliegen volgens de 
voorgeschreven vliegpaden. De Commissie betreurt dat segmentatie bij 
starten wat betreft de meest lawaaiige vliegtuigen volgens het MER niet eerder 
dan in 2002 kan plaatsvinden. 

2.2 Inhoudelijke opmerkingen over het MER en de richtlijnen 

In haar advies voor de richtlijnen d.d. 4 november 1998 had de Commissie 
opgemerkt dat het MER de mogelijkheid biedt om een tussenstand op te ne­
men voor de voorwaarden die zijn gesteld in de PKB Schiphol ten aanzien van 
de ontwikkeling van Schiphol en de milieudoelstelling. De Commissie deed dit 
ondanks het gegeven dat er in de PKB enerzijds beleidsdoelstellingen warden 
gegeven voor de milieuaspecten luchtverontreiniging, geur en exteme 
veiligheid, maar anderzijds grenswaarden pas na het in gebruik nemen van de 
vijfde baan (in 2003) van kracht worden10. De opmerking werd gemaakt met 
het oog op de groeiende kritiek op de actualiteitswaarde van de Ke­
rekenmethode, de bezorgdheid over het mogelijk toenemen van de externe 
veiligheidsrisico's en de aanname dat de totale emissie luchtverontreiniging in 

9 In het MER staat dat de naderingshoogte van 3000 ft niet alleen gedurende de nacht maar ook overdag 
met ingang van het jaar 2000 plaats vindt. Op het moment van uitbrengen van dit advies is dit nog niet 
het geval. 

10 Op 16 april 1998 had de Tweede Kamer echter ingestemd met de motie Van Gijzel (nr. 25466 011) 
waarin de regering werd verwcht om binnen drie maanden met een programma van maatregelen te 
komen die het mogelijk maken om ook in de periode tot en met 2002 het uitgangspunt van stand-still 
voor de exteme veiligheid te bereiken. Per brief van 18 juni 1999 (nr. 24804 21) zond de Minister van 
Verkeer en Waterstaat aan de Tweede Kamer de gevraagde invulling van het programma van de Nota 
Veiligheidsbeleid Burgerluchtvaart (zie ook paragraaf 3.5 van dit advies). Daarmee is echter nog geen 
duidelijkheid ontstaan over de wijze waarop het Kabinet wenst om te gaan met het stand-still beginsel 
voor het vierbanenstelsel. 
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de regio zal afnemen door de dalende emissies van het wegverkeer ondanks 
de toename van de emissies van het luchtverkeer. 11 

In de richtlijnen gaf het bevoegd gezag echter aan dat de voor de 
zonewijzigingen geldende kaders van beleid en regelgeving een gegeven zijn en 
niet warden gewijzigd in het kader van de voorgenomen wijziging van de 
geluidszones. Daarom behoefden zij niet te warden onderzocht in dit MER. 
Om de Commissie tegemoet te komen stelden de richtlijnen dat in het MER 
een inzichtgevende berekening op basis van een lagere afkapwaarde dan 65 
dB(A) in de Ke-berekening (50 dB(A)) diende te warden opgenomen alsook 
berekeningen op basis van recente inzichten in de invoerparameters voor 
externe veiligheid. De Commissie constateert <lat met alle informatie die in het 
MER is gegeven over geluid, luchtverontreiniging. stank en externe veiligheid, 
het MER de door de Commissie in haar advies voor de richtlijnen gevraagde 
tussenstand presenteert. De Commissie heeft over de presentatie van infor­
matie over die aspecten verschillende kritische opmerkingen die echter niet 
van invloed zijn op het te nemen besluit over de wijziging van de geluidszones 
maar die wel van betekenis zijn voor de besluiten over de toekomst van 
Schiphol nadat het vijfbanenstelsel operationeel zal zijn geworden. Die op­
merkingen staan in het hiernavolgende hoofdstuk 3. 

In de richtlijnen is aangegeven (op bladzijde 9) dat op grand van artikel 4.6 
van de Wm bij het nemen van een besluit krachtens de Luchtvaartwet reke­
ning moet warden gehouden met het vigerende Nationale Milieubeleidsplan 
(NMP). In het hoofdrapport van het MER is in paragraaf 8.4.2 voor lucht on­
der het kopje 'Doelstellingen' het NMP-2 genoemd. Vervolgens zijn in die pa­
ragraaf de bekende emissiereducties weergegeven. Dat is nutteloze informatie, 
omdat verder in het MER geen toetsing plaatsvindt van de uitkomsten van het 
onderzoek aan de genoemde doelstellingen. Voor geluid is overigens geen 
melding gemaakt van het NMP-2 in paragraaf 7.4.2 'Doelstellingen geluid' van 
het MER, terwijl in het NMP-2 wel degelijk aandacht is besteed aan geluid 
onder 'verstoring'. Formeel wordt in het MER aan deze richtlijn dus niet vol­
daan. In de aanwijzing zal moeten warden aangegeven hoe met het NMP 
rekening is gehouden om uitvoering te geven aan artikel 4.6 Wm. 12 

De Vereniging Milieudefensie e.a. 13 brengen in hun inspraakreactie naar 
voren dat de startnotitie, het advies voor richtlijnen van de Commissie en de 
richtlijnen voor het MER uitgingen van de situatie dat de nachtzone niet zou 
warden gewijzigd. Volgens die inspraakreactie zijn voor de wijziging van de 
LAeq-zone de eerste stappen in de m.e.r.-procedure overgeslagen waardoor 
wyziging van de nachtzone gelet op het wettelyk stelsel niet kan plaatsvinden. 
Het is inderdaad zo dat de titel van de richtlijnen (en van het richtlijnenadvies 
van de Commissie) slechts melding maakt van wijziging van de 35 Ke-zone 
omdat in de startnotitie verwacht werd dat de bestaande LAeq-zone voldoende 
zou zijn om het verwachte luchtverkeer in de nacht te accommoderen. 

11 Uit het merendeel van de 3634 schriftelijke en 7 mondelinge inspraakreacties die gemaakt zijn over het 
MER S4S2 en de ontwerp-aanwijzing voor de gewijzigde geluidszones blijkt dat de bezorgdheid over de 
geluidhinder, de kans op ongelukken en de stankhinder van kerosine zeker niet is afgenomen. Uit de 
meeste van deze reacties spreekt verder weinig vertrouwen in de geloofwaardigheid van de 
besluitvorming over Schiphol. 

12 Zie ook de reactie van de Vereniging Milieudefensie e.a. onder punten 8 en 9 (reactie nr. 660, bijlage 4) 

13 Reactie nr. 660, punten 19 tot en met 21 (bijlage 4) 
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Daarnaast moet echter vermeld worden dat de richtlijnen wel rekening 
hielden met de mogelijkheid dat de tijdelijke LAeq-zone toch moet worden 
aangepast als de noodzaak daartoe uit de berekening van de LAeq-contouren 
zou blijken (blz. 19 van de richtlijnen). Ook de Commissie hield in haar advies 
voor richtlijnen rekening met een mogelijke aanpassing van de LAeq-zone (zie 
paragraaf 4.2 van dat advies d.d. 4 november 1998). De Commissie is 
derhalve van mening dat de richtlijnen d.d. 1 december 1998 voldoende basis 
bieden voor de behandeling van de wijziging van de LAeq-zone in de 
besluitvorming. 

3. 0PMERKINGEN EN AANBEVELINGEN VOOR TOEKOMSTIGE 
BESLUITEN OVER SCHIPHOL 

De opmerkingen en aanbevelingen in de hiernavolgende paragrafen 3. 1 tot en 
met 3. 5 zijn gebaseerd op het MER. Zij zijn echter niet van invloed op de 
besluitvorming over de wijziging van de geluidszones. Zoals hiervoor reeds is 
opgemerkt in paragraaf 2.2, zijn zij van betekenis voor de besluiten over de 
toekomst van Schiphol nadat het vijfbanenstelsel operationeel zal zijn 
geworden. 

3.1 Het woningbestand 

Het is teleurstellend dat de tellingen van woningen in het MER zijn gebaseerd 
op het woningbestand van 199014 dat bovendien niet compleet is. Vanaf het 
moment van vaststelling van de PKB in 1995 en het moment dat het in het 
kader van de studies voor de Toekomst van de Nationale Luchtvaart lnfra­
structuur (TNLI) duidelijk werd dat een nieuw normenstelsel het bestaande 
normenstelsel dient te vervangen, was het bekend dat het woningbestand 
1990 geactualiseerd behoorde te worden. Dat is dus voor dit MER niet gelukt. 
Wel zijn er voor het MER tellingen verricht waarbij de situatie tot en met 1998 
in beschouwing is genomen. Die informatie was echter onvoldoende compleet 
en betrouwbaar om in het hoofdrapport opgenomen te kunnen worden en is 
daarom in de bijlage 'Geluid' gepresenteerd met aanduiding van de afwij­
kingen en de onnauwkeurigheden die dit geactualiseerde bestand heeft ten 
opzichte van het bestand 1990. 
• Hoewel in de PKB het zogenoemde ADECS bevolkingsbestand als referentie is 

aangemerkt, zijn er blijkens het MER grote verschillen tussen dit bestand en de 
werkelijke bevolkingssituatie. De Commissie beveelt daarom aan het woning­
bestand 1990 alsnog te repareren en daarnaast een nieuw recent bestand te 
maken. Seide acties zijn nodig met het oog op het toetsen van de 
milieudoelstelling in het evaluatie- en monitoringprogramma Schiphol en Omgeving 
(EMSO) en met het oog op de zogenoemde gelijkwaardigheidstoets voor het 
nieuwe milieunormenstelsel zoals is aangegeven door het Kabinet in de Nota 
Toekomst Nationale Luchthaven. 

14 Zie opmerkingen over het ontbreken van een recente inventarisatie in inspraakreacties nrs. 597, 660 en 
677, bijlage 4. 
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3.2 Geluidhinder 

De betrekkelijkheid van de betekenis van de cijfers 15.100 en 12.000 wo­
ningen, respectievelijk binnen de 35 Ke-zone en de 35 Ke-jaarcontour, zoals 
die zijn gehanteerd in de PKB 1995 en in deze m.e.r. voor de beperking van de 
geluidhinder random Schiphol, wordt goed gei1lustreerd door de Ke-bereke­
ning in het MER voor het planalternatief met een afkapwaarde van 50 dB(A) 
in plaats van de wettelijk voorgeschreven afkapwaarde van 65 dB(A). Uit die 
berekening blijkt dat het aantal woningen binnen de 35 en 20 Ke-geluidcon­
touren met een factor van circa 2,4 toeneemt tot meer dan 34.000 respec­
tievelijk 400.000 woningen (zie tabel 7.9.2 in het hoofdrapport van het MER). 
Vanwege een andere dosis-effectrelatie die moet warden gehanteerd bij een 
afkapwaarde van 50 dB(A)!5, betekent dit een toename van het percentage 
ernstig door vlieglawaai gehinderde personen met een factor van circa 2, 1. 16 

• De Commissie vestigt de aandacht op de betrekkelijke waarde van de getallen 
15.100 en 12.000 woningen binnen respectievelijk de 35 Ke-zone en de 35 Ke­
jaarcontour. Die getallen komen voort uit berekeningen volgens het geldende Ke­
berekeningsvoorschrift waarvan het al enige tijd duidelijk is dat die een te gunstig 
beeld geven van de geluidshinder. Dit vormt een belangrijk punt voor de ge­
lijkwaardigheidstoets die zal warden uitgevoerd bij de invoering van het nieuwe 
normenstelsel dat is aangekondigd in de Strategische Beleidskeuze Toekomst 
Luchtvaart (SBTL) d.d. december 1998 en in het Eerste Moment van Afweging 
(EMA) in de besluitvorming over de Toekomst van de Nationale Luchthaven d.d. 
december 1999. 

Het Kabinet had in de brieven d.d. 16 februari en 6 maart 1998 aan de 
Tweede Kamer aangegeven dat selectieve groei met 20.000 vliegtuigbewegin­
gen per jaar tot 460. 000 bewegingen in 2002 zou warden toegestaan blj beper­
king van het aantal woningen dat een geluidsbelasting van 35 Ke of hoger on­
dervindt tot onder het maximum van de PKB Schiphol en Omgeving waarblj er 
naar gestreefd wordt de zone te dimensioneren op circa 12.000 geluidsbelaste 
woningen. Het meest milieuvriendelijke alternatief (MMA) dat is uitgewerkt in 
het MER komt uit op ongeveer 12.500 woningen in de zone, terwijl het 
Planalternatief uitkomt op circa 15.000 woningen. In de ontwerp-aanwijzing 
is gekozen voor het Planalternatief. Daarin is aangegeven dat binnen de zone 
de 35 Ke-jaarcontouren niet meer dan 12.000 woningen zullen omvatten.11 
De Commissie constateert dat de door het Kabinet aangekondigde vermin­
dering van het aantal woningen in de 35 Ke-zone in ruil voor de selectieve 
groei in vliegtuigbewegingen dus niet wordt gerealiseerd. 18 

1s TNO-PG en RIVM. "Hinder, slaapverstoring, gezondbeids- en belevingsaspecten in de regio Scbipbol; 
resultaten van een vragenonderzoek". Publicatienummers TNO-PG 98.039, RIVM 441520010. 
Leiden/Biltboven, 1998. 

16 Zie ook inspraakreacties nrs. 587 en 588 (bijlage 4) op bet punt van de berekening met een afkapwaarde 
van 50 dB(A). 

17 De reactie van Amsterdam Airport Scbipbol (nr. 659, bijlage 4) benadrukt dat de PKB als enige grens 
geeft 15.100 woningen in de Ke-zone. De lucbtbaven kan instemmen met bet streven naar niet meer dan 
12.000 geluidsbelaste woningen in de zone zonder dat daarbij sprake zou zijn van een 
resultaatsverplicbting. 

1s Zie inspraakreactie nr. 7 (bijlage 4) en de vele soortgelijke reacties die zijn gebaseerd op dezelfde 
standaardtekst en verder ook de reactie van de gemeente Amstelveen (nr. 587, bijlage 4) en de reactie 
van de Vereniging Milieudefensie e.a. (nr. 660, bijlage 4) ender punten 12 tot en met 17 en 79. 
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Verder merkt de Commissie met verschillende insprekers 19 op dat de Ke-zone 
in de ontwerp-aanwijzing in strijd is met de PKB van 1995 aangezien de 
afwijkingen ten opzichte van de indicatieve zones uit de PKB meer dan 2 Ke 
bedragen (zie Addendum MER). 

3.3 Luchtverontreiniging 

Als de bepaling van de luchtkwaliteit slechts gebeurt op basis van bereke­
ningen, dan is dat van invloed op de betrouwbaarheid van de resultaten. Op 
bladzijde 142 van het hoofdrapport van het MER wordt de mogelijkheid van 
het meten van de luchtkwaliteit aan de orde gesteld in combinatie met het 
uitvoeren van berekeningen. De Commissie beschouwt dit als een positieve 
suggestie die aansluit bij de aanbeveling die zij deed in paragraaf 7.3 in het 
interim-advies d.d. 16 december 1999 voor de richtlijnen voor het MER 
Ontwikkeling Nationale Luchthaven, Lange Termijn. 
• De Commissie geeft de aanbeveling om voor de bepaling van de luchtkwaliteit 

random Schiphol een combinatie toe te passen van meten en berekenen. 
Modelberekeningen kunnen warden geijkt met het uitvoeren van metingen op 
representatieve plaatsen. Evenals dat het geval zou zijn bij geluid, heeft deze 
aanpak het voordeel dat de kwaliteit en de betrouwbaarheid van de modelbereke­
ningen wordt verbeterd en dat de acceptatie van de methode door blootgestelden 
wordt vergroot. Voor het netwerk van meetpunten random Schiphol zijn de 
bestaande meetpunten van het provinciaal netwerk te gebruiken met bijplaatsing 
van een of meer stations op Schiphol. Verder heeft TNO voor stikstofdioxide en 
koolmonoxide al eens een vergelijking gemaakt tussen gemeten en berekende 
concentraties. 20 Hieruit bleek dat de correlatie voor stikstofdioxide redelijk tot goed 
was en voor koolmonoxide een goed verband niet bestond. Dit vormt een 
aanwijzing dat er in de correlatie tussen meten en berekenen nag wel wat kan 
warden verbeterd. 

De mededeling dat het meetnet rondom Schiphol op korte termijn zal warden 
uitgebreid, is interessant. Zij past in de hiervoor gegeven aanbeveling van de 
Commissie. 

3.4 Geurhinder 

Voor het planalternatief en het meest milieuvriendelijke alternatief wordt, wat 
betreft geurhinder, niet voldaan aan het stand-still beginsel dat is vastgelegd 
in de PKB 1995. Dit wordt veroorzaakt door de toename van de emissie tij­
dens het taxien. De emissie wordt circa 1,5 maal zo groat als in 1990 (blad­
zijde 141 van het hoofdrapport van het MER). Het is duidelijk dat het stand­
still beginsel niet wordt gehaald omdat compensatie door reductie in de uit­
stoot van luchtverontreinigende stoffen door het wegverkeer niet mogelijk is. 
Het wegverkeer gebruikt immers geen kerosine. Het is de vraag of <lit bij het 
vaststellen van het stand-still beginsel voor geurhinder onderkend was. 
Waarschijnlijk niet, want op voorhand was dan al duidelijk geweest <lat bij 
toename van het vliegverkeer op Schiphol de geurhinder zou toenemen. 

19 Inspraakreacties nrs. 587, 588, 660, 680 en 755, bijlage 4. 

20 TNO-MEP rapport R97 /174, "Evaluatie luchtkwaliteit in de regio Schiphol (1995 en 1996)". 
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Overigens heeft het beleid het probleem van de onhaalbaarheid van het 
stand-still beginsel voor geurhinder random Schiphol schijnbaar opgelost 
door in de Strategische Beleidskeuze Toekomst Luchtvaart SBTL d.d. decem­
ber 1998 het stand-still beginsel voor geur te verlaten. 
• De Commissie is van mening dat in de m.e.r.-plichtige besluiten die nog genomen 

moeten warden over de toekomst van de nationale luchthaven na 2002 goed zal 
moeten warden gemotiveerd waarom het stand-still beginsel is verlaten voor het 
aspect geurhinder. Als dat niet goed gebeurt, dan opent dat de mogelijkheid om 
oak voor andere aspecten waarvoor de milieudoelstelling van de PKB 1995 geldt, 
de milieudoelstelling 'aan te passen'. 

3. 5 Externe veiligheid 

Hoewel bij de besluitvorming over de wijziging van de geluidszones het aspect 
exteme veiligheid geen directe rol spee1t21, is dit aspect van groat belang voor 
de verdere besluitvorming over de toekomst van Schiphol na 2002. Ten eer­
ste, omdat zich ongevallen voordoen met kans op slachtoffers onder de 
burgerbevolking. Dit blijkt niet alleen uit de berekeningen maar ook uit op­
getreden vliegtuigrampen in woonwijken op verschillende plaatsen in de 
wereld.22 Ten tweede, omdat de kans op een ongeval ceteris paribus bij een 
toenemend aantal vluchten toeneemt. 

In het MER wordt gesteld dat het exteme veiligheidsmodel dat reeds een 
aantal jaren in gebruik is, beperkt bruikbaar is. De beperkte betrouwbaarheid 
en bruikbaarheid betreffen echter vooral de invoergegevens (hoofdrapport van 
het MER, bladzijde 145) en niet het model zelf. Aan de betrouwbaarheid van 
de gegevens die hebben gediend om het model te construeren, kan door het 
beperkte aantal gegevens niet veel verbeterd warden; ook niet door het nog te 
ontwikkelen causale model. 
Ten onrechte wordt met alle kanttekeningen bij het model in het rapport ge­
suggereerd dat de teneur van de uitkomsten niet correct zouden zijn. 

Ter verduidelijking dient de volgende tabel. In die tabel staan voor de jaren 
1990, 1997 en 2002 de aantallen bewegingen, de kans op een ongeval per 
beweging en de totale kans op een ongeval in het rekengebied weergegeven, 
zoals die bij de verschillende parameterinstellingen warden verkregen. 

21 Tenzij uitvoering zou warden gegeven aan de consequenties van de in voetnoot 8 genoemde motie Van 
Gijzel. Zie voor dit punt ook de inspraakreactie nr. 7 (bijlage 4) en vele andere reacties van gelijke 
strekking, die zijn gebaseerd op dezelfde standaardtekst en de reactie van de Vereniging Milieudefensie 
e.a. (reactie nr. 660, bijlage 4) onder punten 67 tot en met 69 en die van Zuid-Holland (nr.670, bijlage 4) 

22 De vrees voor vliegtuigongevallen speelt een prominente rol in de beleving van burgers in de regio, zoals 
blijkt uit zeer veel inspraakreacties, bijvoorbeeld nr. 755 (bijlage 4). 
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lJaar 1990 1997 2002 

IAantal bewegingen 207000 357717 480843 

PKB parameters Ongevallenratio (per beweging) 5.68E-07 5.54E-07 5.44E-07 

kans op een ongeval 0.12 0.20 0.2E 

Index t.o.v. 1990 1.00 1.69 2.23 

TNLI parameters Ongevallenratio (per beweging) 4.83E-07 2.84E-07 2.84E-07 

kans op een ongeval 0.10 0.10 0.14 

Index t.o.v. 1990 1.00 1.02 1.37 

Hoewel de gehanteerde ongevallenratio in de verschillende rapporten sterk 
verschilt, blijft de kans op een ongeval in hoge mate afhankelijk van het aan­
tal vliegtuigbewegingen. In het voorliggende MER S4S2 is de stijging van de 
kans op een ongeval echter aanzienlijk minder sterk door de gehanteerde 
sterke daling van de ongevallenratio. 
De vraag doet zich voor of de geclaimde verbetering van de ongevalkans per 
vliegtuigbeweging empirisch aantoonbaar is. Dit is gezien het geringe aantal 
ongevallen niet eenvoudig. Aangetoond moet immers warden dat de in dit 
MER gehanteerde parameters statistisch beter overeenkomen met de gecon­
stateerde ongevallenratio dan de in eerdere studies gebruikte waarden. De 
vermindering van de ongevalkans per vliegtuigbeweging die volgens het MER 
kan oplopen tot 45 % wordt in het MER niet overtuigend beargumenteerd. 
Dit is van zo groat belang dat voor toekomstige besluiten een betere 
onderbouwing nodig is.zs 

In het MER is gemeld dat het gemiddelde vertrekgewicht (MTOW) van de 
vliegtuigen niet 80 maar 93 ton bedraagt. Dit is van belang omdat het vlieg­
tuiggewicht de omvang van het schadegebied op de grand bepaalt. Een 
zwaarder vliegtuig, dat neerstort, trekt een grater spoor. Een grater spoor be­
tekent gemiddeld een grater aantal doden op de grand. Het schadespoor of het 
gevolggebied wordt berekend met de formule MTOW* het gevolggebied per ton. 
Het is merkwaardig dat het gevolggebied per ton in het MER zonder duidelijke 
uitleg aanmerkelijk omlaag gaat. De invoerparameter "gevolggebied per ton" is 
teruggebracht van 250 naar 150 m2 per ton. Daaruit volgt dat het gevolgge­
bied ondanks de toename van het MTOW aanzienlijk kleiner wordt. 

Naar de mening van de Commissie wordt de in het MER gesuggereerde daling 
in de ongevalfrequentie, waardoor in vergelijking ten opzichte van 1990 in 
plaats van een verdubbeling van het risico slechts sprake zou zijn van een 
toename met circa 35 %, in het MER niet op een wetenschappelijk overtui-

23 Uit de rapportage ten behoeve van het EMA ONL is gebleken dat de daling van de ongevallenratio sedert 
1990 aanzienlijk minder gunstig uitvalt dan in het voorliggende MER wordt aangenomen. Bij gebruik 
van die getallen zou de kans op een ongeval in 2002 ten opzichte van 1990 niet met 37% maar met 67% 
toenemen. 
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gende wijze aangetoond. Dat geldt ook voor de geclaimde verkleining van het 
gevolggebied bij neerstorten. 

Enerzijds wordt in het MER geconstateerd dat "met de in het MER S4S2 ge­
constateerde groei van het vliegverkeer per saldo altijd een toename (zullen) 
laten zien van de externe veiligheidsrisico's". Anderzijds wordt gesteld dat de 
risico's die thans warden berekend, kleiner zijn dan die welke voor de PKB 
zijn berekend voor 2015 en derhalve kunnen warden aanvaard. Hoewel in de 
PKB voor de periode tot 2003 aan het risico geen grenzen zijn gesteld, gaat dit 
voorbij aan het gestelde in de motie Van Gijzel, die in april 1998 door de 
Tweede Kamer is aanvaard. Bovendien gaat dit voorbij aan het feit dat door de 
reeds ten behoeve van dit MER, zij het voorlopig, uitgevoerde modelherziening 
de voor de PKB berekende risico's niet langer juist zijn en dus niet als refe­
rentiewaarden kunnen dienen. 

Op bladzijde 148 van het hoofdrapport van het MER wordt gesteld dat aan de 
luchtvaart geen normen zijn gesteld ten aanzien van het groepsrisico zoals bij 
inrichtingen vanwege de afwijkende ruimtelijke spreiding van de risico's. 
Daardoor is geen beschouwing gegeven over de toepasselijkheid van een nor­
mensysteem dat vergelijkbaar is met dat voor het transport van gevaarlijke 
stoffen. Ten onrechte blijft hier een beschouwing achterwege over de toepas­
selijkheid van een ander normensysteem, bijvoorbeeld een systeem dat verge­
lijkbaar is met dat voor het transport van gevaarlijke stoffen. 
• Naar de mening van de Commissie neemt de kans op ongevallen en daarmee de 

risicomaten toe met het aantal vliegtuigbewegingen. De in het MER gesuggereerde 
daling in de ongevallenfrequentie, waardoor in vergelijking ten opzichte van 1990 
in plaats van een verdubbeling van het risico slechts sprake zou zijn van een 
toename met circa 35 %, wordt in het MER niet op een wetenschappelijke 
overtuigende wijze aangetoond. Oat geldt oak voor de geclaimde verkleining van 
het gevolggebied bij neerstorten. Zolang de externe veiligheidssituatie niet goed is 
uitgewerkt, kan eigenlijk ook niet goed warden nagegaan of de wijziging van de 
geluidszones toelaatbaar is uit oogpunt van het externe veiligheidsrisico. Naar de 
mening van de Commissie moet het aspect externe veiligheid op wetenschappelijk 
verantwoorde wijze volgens een consistente berekeningsmethode warden 
uitgewerkt en gerapporteerd voor de vervolgbesluiten over de toekomst van 
Schiphol na 2002. Een heldere en correcte presentatie van het lndividueel Risico 
en van het Groepsrisico is ook nodig met het oog op het stand-still beginsel 
volgens de PKB 1995, op de gelijkwaardigheidtoets voor de vergelijking tussen het 
huidige en het nieuwe normenstelsel en voor het EMSO. 
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BIJLAGEN 

bij het Toetsingsadvies over het milieueffectrapport 
Wijziging geluidszones vierbanenstelsel (S4S2) 

Amsterdam Airport Schiphol 

(bijlagen 1 t/m 4) 



BIJLAGE la 

Brief van het bevoegd gezag d.d. 18 november 1999 waarin 
de Commissie in de gelegenheid wordt gesteld om advies ult te brengen. 

Aan 

Commissie voor de 
Milieu-Effectrapportage 
t.a.v. de heer J. Scholten 
Postbus 2345 
3500 GH UTRECHT 

Contactpersoon 

mw mr S.J. Leloux 
Datum 

18 november 1999 
Ons kenmerk 

DGRLDNl/L 99.360297 
Ondenverp 

Adviesaanvraag MER S4S2. 

Geachte heer Scholten, 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

Dooridesnummer 

070 - 3516041 
Bijlage(n) 

div. 
Uw kenmerk 

Mede namens mijn ambtgenoot van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieu­
beheer doe ik u hierbij ter advisering toekomen het Milieu-Effentrapport voor het vier­
banenstelsel op Schiphol (MER 54S2). 

Voor het MER 54S2 heeft uw Commissie op 4november1998 geadviseerd ten behoeve 
van het opstellen van de richtlijnen. De richtlijnen zijn vastgesteld op 6 januari 1999. 
Het MER 54S2 is opgesteld voor de wijziging van het aanwijzingsbesluit luchtvaartterrein 
Schiphol van 23 oktober 1996 met betrekking tot het vierbanenstelsel. Voor wat betreft 
het vijfbanenstelsel blijft de vigerende aanwijzing onveranderd bestaan. 
Gelijktijdig met het MER 54S2 zal de ontwerp-aanwijzing luchtvaartterrein Schiphol ter 
inzage gelegd warden. 

De inspraakperiode van het MER S4S2 en de ontwerp-aanwijzing laapt van 
22 november 1999 tot en met 20 december 1999. Bijgaand treft u aan een afschrift van 
de publicatie waarmee de ter inzage legging is aangekondigd. De hoarzittingen zullen 
door de Commissie 21 ex luchtvaartwet op 14 december 1999 gehauden warden. 

Conform het bepaalde in de Wet Milieubeheer verzaek ik u uw advies vijf weken na de 
te hauden hoorzittingen aan ans te doen toekamen. 

Haogachtend, 

DE MINISTER VAN VERKEER EN WATERSTMT, 

T. Netelenbas 



BIJLAGE lb 

Brief van het bevoegd gezag d.d. 17 februari 2000 waarin de Commissie 
tot begin maart 2000 de tijd wordt gegeven voor het uitbrengen van het 

advies met het oog op het grote aantal inspraakreacties. 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

glG 153 

Aan o..J.v. 21. "2_ '.20<::.o 
de voorzitter van de Commissie voor de 
Milieu-Etfectrapportage 5452 
ir. N.G. Ketting 
Postbus 2345 
3500 GH UTRECHT 

Contactpersoon 

mw mr 5.J. Leloux 
Datum 

17 februari 2000 
Ons kenmerk 

DGRLD/Vl/L 00.360033 
Onderwerp 

Advies MER 5452 

Geachte heer Ketting, 

Ooorkiesnummer 

070-351 6041 
Bijlage(n) 

Uw kenmerk 

Het MER 5452 en de ontwerp-aanwijzing hebben van 22 november tot en met 20 
december 1999 ter inzage gelegen. Op 14 december 1999 is een ieder door de 
Commissie 21 ex Luchtvaartwet in de gelegenheid gesteld mondeling opmerkingen in te 
brengen over de twee documenten. Conform de Wet Milieubeheer is u op 18 november 
1999 verzocht om binnen 5 weken na de gehouden hoorzittingen uw advies uit te 
brengen. 

Op grond van artikel 7.26 van de Wet Milieubeheer dient de Commissie de ingediende 
zienswijzen in haar advies te betrekken. Echter, in verband met de grate hoeveelheid 
inspraakreacties is het lnspraakpunt Verkeer en Waterstaat niet in staat gebleken 
afschriften van al deze readies binnen een dusdanig tijdsbestek aan uw Commissie te 
doen toekomen dat de Commissie binnen 5 weken een advies kan uitbrengen over.het 
MER 5452 waarin alle zienswijzen betrokken zijn. 

Aangezien ik veel belang hecht aan een advies van de Commissie waarin deze readies 
we! meegenomen zijn, lijkt het mij essentieel de termijn voor adviesveriening te 
veriengen. lk verzoek u derhalve mede namens mijn arnbtgenoot van Volkshuisvesting, 
Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer uw advies begin maart 2000 aan ons te doen 
toekomen. 

Hoogachtend, 

D MINISTER VAN VERKEER EN WATERSTAAT, 

~~11/A/1,.,(, 
T. Netelb WJVJNV' 
Postadres postbus 90771. 2509 LT Den Haag 

Bezoekadres Plesmanweg 1-6 
Telefax 070- 351 7338 

E-mail Sylvana.leloux@RLD.minvenw.nl 



BIJLAGE 2 

Kennisgeving van de ter inzagelegging van het Milieueffectrapport voor 
het vierbanenstelsel (MER 8482) en de ontwerp-aanwijzing van het 

luchtvaartterrein Schiphol 
in Staatscourant nr. 224 d.d. 19 november 1999. 

• Kennisgeving 
Inspraak over de ontwerp-aanwijzing luchtvaartterrein Schiphol 
en het MER S4S2 
In het kader van de wijziging van het 
aanwijzingsbesluit Luchtvaartterrein Sdiiphol ex 
artikel 27 juncto 24 Ludttvaartwet van 23 oktober 

1996 kunt u van 22november1999 tot en met 
20 december 1999 inspreken op de volgende 
documenten: 
- de ontwerp-aanwijzing van het luchtvaart­

terrein Schiphol; 

- het Milieu-Effect Rapport voor het vierbanen­
stelsel (MER S4S2). 

1. Wat is de ontwerp-aanwijzing? 

De ontwerp-aanwijzing bevat het voorge­

nomen beslurt van de minister van Verkeer en 

Waterstaat en van de minister van Volkshuisves­
ting, Ruimtelijke Ordening en Mi!ieubeheer over 

Schiphol. Oe belangrijkste onderwerpen uit de 
ontwerp-aanwijzing zijn: 

- de ligging van de geluidszones; 
- de voorschriften betreffende het gebruik van 

het luchtvaartterrein. 
De ontwerp-aanwijzing betreft siechts het vier~ 
banenstelsel (indusief zuidelijk gebruik van de 

Zwanenburgbaan en verlenging van de Kaag­
baan) en maakt een groei tot 460.000 vliegtuig­
bewegingen in 2002 mogelijk. Het aanwij.zings­
besluit van 23 oktober 19% betreft zowel het 
viefbanenstelsel geldend tot 2003 als het vijf­
banenstelsel dat geldt vanaf 2003. 

2. W.at is het MER S4S27 

In het MiUeu-Effect Rapport (MER S4S2) voor 
het vierbanenstclsel worden de milieu-effecten 
beschreven van de voorgenomen wijziging van 
de geluidszones. Het MER S4S2 ~ opgesteld door 
Amsterdam Airport Schiphol. 

3. Schriftt:lijkc en moodellngc lnspra.ak 

De ontwerp-aanwijzing en het MER S4S2 
Uggen van 22 november 1999 tot en met 
20 december 1999 ter inzage. Gedurende die tijd 
kunt u uw zienswijze schrtftelijk kenbaar maken. 

U kunt deze opsturen i:iaar: 

lnspraakpunt Vefi.:eer en Watersta.at 
Ontwerp-aanwijzing S4S2 

Kneutcrdijk 6 

2514 EN Oen Haag 

Het is ook mogelijk uw zienswijzen mondeling 
kenbaar te maken. Op 14 december 1999 zullen 
daartoe hoorzittingen worden gehouden. Deze 
hoorzittingen betreffen zowel de ontwerp-aanwij­
zing als het MER S4S2. Op we!ke tijd en locatie 
de hoorzittingeo zullen plaatsvinden wordt n.3.der 
gepubliceerd. lndien u van deze gelegenheid 
gebruik wilt maken. kunt u zich tot uiterlijk 
7 december 1999 schriftelijk aanmelden bij: 

Provinde Noord-Holland 
la.v. mw. M. Agterberg 

Postbus 123 

2000 MD Haarlem 

Ten aanzien van uw inspraakreactle op het MER 
5452 geldt dat. indien u hlerom verzoekt, uw 
persoonlijke gegevens niet bekend gemaakt 
worden. 

4. Wat gebcurt Cf met uw lnspra.a.kreactie? 
Een speciale commissie. waarin onder meer 

vertegenwoordigers van de gemeenten en 
omwonenden van Schiphol zitting hebben, zal 
over de mondelinge en schriftelijke reacties een 
advies uitbrengen. Daamaast zaJ de Commissie 
voor de milieu-effed:rapportage advies uitbrenge·n 
over het MER S4S2. Zodra de belde adviezen 
gereed zijn woo:fen ze, samen met de ingebrachte 
zienswijzen, het vers:fag van de hoorzittingen en 
de hlervoor genoemde stukken, ter lnzage gelegd. 
Vervolgens stellen de ministers het definitieve 
aanwijzingsbesfuit vast Voor zover de ministers 
hierbij afwijken van de adviezen, doen zij dat 
gemotiveerd. 

Ministerie van Ve~eer en Watemaat 

Directoraat-Generaal Rijks l uchtvaartdien st 

5. Wu.r liggen de documenten ter visie7 

De ontwerp-aanwijzing en het MER 5452 
liggen ter visie in ckbibliotheken van de provin­
des Noord-Holland en Zuid-Holland en in de 
gemeentehuizen van de volgende gemeenten: 
AaJsmeer", Alkemade", Amstelveen •, Amster­
dam• (stadsdeelkantoren van Zuid-Amstel, 
Geuzenveld/Slotermeer, Osdorp, Slotervaart/ 
Overtoomse Veld en Zuldoost, voorlichtingscentra 
stadhuis en Zuiderkerk), Haarlem•, Haarlemmer­
liede en Spaamwoude, Haarlernmermeer" (ook 
hulpsecretarieen van Nieuw-Vennep, Badhoeve­
dorp en Zwanenburg), Jacobswoude, Usse, 
Ouder~Amstel (ook in dorpshuis van Quivend­
recht), Sassenheim", Uithoorn". Velsen•, 
Warmond en Zaanstad (ook op de secretarie 
Noord in Krommenie en het stadskantoor in 
Zaandam). 

lndien· achter een plaatsnaam een • staat. liggen 
de stukken tevens ter inzage in de (hoofdvestiging 
van de) openbare bibliotheek van de betreffende 
plaats. 

Bovengenoemde stukken kunt u ook inzien in het 
bezoekffieentrum Schipholscoop op Schiphol en 
in de bibliotheken van het Ministerie van Verkeer 
en Waterstaat en van het Ministerie van Yolks~ 
huisvesting, RuimteJijke Ordening en Milieu­
beheer te Den Haag. 

6. Nadcre lnfonnatie 
Voor inliditingen over de inspraakprocedure 

kunt u zich wenden tot het lnspraakpunt Verkeer 
en Waterstaat, telefoon (070) 361 87 78. 

Dit Is een publicatfo van de mlnlsteries van 
Verkeer en Waterstaat en Vollcshulsvestlng, 
Rulmtelljke Ordening en Mllleubeheet" en van 
het ProvlQdaal Bestuur van Noord~Holland en 
van Zuld-Holland. 



BIJLAGE 3 

Projectgegevens 

lnitiatiefnemer: Amsterdam Airport Schiphol 

Bevoegd gezag: De Minister van Verkeer en Waterstaat en de Minister van Volkshuisves­
ting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer 

Besluit: wijziging van de Aanwijzing voor de tijdelijke Ke-geluidszone en van de tijdelijke 
LAeq-geluidszone voor het vierbanenstelsel van Schiphol 

Categoric Besluit m.e.r. 1994 gewijzigd in 1999: C 6.3 

Activiteit: Vaststelling van de gewijzigde aanwijzing voor de periode tot en met de in 
gebruikneming van de vijfde baan 

Procedurele gegevens: 

kennisgeving startnotitie: 31 juli 1998 
en herhaalde kennisgeving startnotitie: 24 augustus 1998 
richtlijnenadvies uitgebracht: 4 november 1998 
richtlijnen vastgesteld: 1 december 1998 
kennisgeving MER en Addendum: 19 november 1999 
toetsingadvies uitgebracht: 8 maart 2000 

Bijzonderheden: De huidige aanwijzing voor het vierbanenstelsel werd op 23 oktober 1996 
vastgesteld. Sedert de vaststelling zijn een aantal overschrijdingen van de daarin opgenomen 
geluidszones geconstateerd. Het doel van de wijziging van de aanwijzing is het creeren van 
een nieuwe tijdelijke 35 Ke-zone en van een nieuwe tijdelijke LAeq-zone voor het vierbanen­
stelsel binnen de randvoorwaarden van de PKB 1995. In deze zones dient het luchtverkeer, 
dat op basis van de toezeggingen van het Kabinet (in de brieven d.d. 16 februari en 6 maart 
1998 aan de Tweede Kamer) verwacht kan warden, zonder overschrijdingen te kunnen war­
den afgewikkeld. Die toezeggingen houden in dat het luchtverkeer vanaf 1998 mag groeien 
met 20.000 vliegtuigbewegingen per jaar van 380.000 tot 460.000 in 2002 onder gelijktijdig 
'streven' het aantal geluidsbelaste woningen binnen de 35 Ke-zone te dimensioneren op 
12.000 (in plaats van de 15.100 woningen binnen de 35 Ke-zone die zijn aangegeven in de 
PKB 1995). De startnotitie en de richtlijnen gingen ervan uit dat de LAeq-zone niet gewijzigd 
behoefde te warden maar lieten de mogelijkheid van wijziging wel open. Tijdens de opstelling 
van het MER werd duidelijk dat oak de nachtzone gewijzigd dient te warden. 

Samenstelling van de werkgroep: 
dr. B.J.M. Ale (toetsingsfase) 
dr. ir. M.M. Boone 
drs. AL. de Jong 
ir. N.G. Ketting (voorzitter) 
drs. W. Passchier-Vermeer 
prof. dr. J. Thoen 
capt. G.R. Vissers 
prof. ir. drs. J.K. Vrijling 

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




















































































































































