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Betreft: Verzoek to t  aanpassing Luchthavenverkeerbesluit 

Geachte mevrouw Schultz van Haegen, 

De geluidsberekeningen die in het kader van het Operationeel Plan 2 0 0 4  (voorheen het 'Ge- 
bruiksplan') zijn uitgevoerd, hebben de sector voor een totale verrassing geplaatst. Deze bere- 
keningen (op basis van een scenario met ca. 440.000 vliegtuigbewegingen) laten een over- 
schrijding zien van de L,-grenswaarde in  handhavingspunt 18 van 2.7 dB(A) en een over- 
schrijding van 1.6 dB(A) in  handhavingspunt 17, beiden gelegen ten noordoosten van de ?wa- 
nenburgbaan. Deze uitkomst was, op grond van de invoerset voor het MER 'Schiphol 2G!J3', 
totaal niet voorzien en stelt de sector voor grote problemen. 

Op basis van een grondige analyse binnen de sector is vastgesteld dat deze uitkomst het ge- 
volg is van het niet consequent meenemen van het gebruik van de rijbaan om de zuidelijke 
kop van de Zwanenburgbaan (de 'zuidelijke rijbaan'), die per 1 november 2003 in  gebruik 
wordt genomen, in de invoergegevens voor het MER 'Schiphol 2003'. Dit heeft absurde gevol- 
gen voor de capaciteit, punctualiteit en daarmee voor de ontwikkeling van de Mainport Schip- 
hol. Vandaar dat wij een dringend beroep op u doen om op zo kort mogelijke termijn het 
Luchthavenverkeerbesluit aan t e  passen, zodat met reële grenswaarden in de handhavingspun- 
ten 17 en 18 in de komende jaren de ontwikkeling van de Mainport, zoals door de overheid 
bepaald, gerealiseerd kan worden. 

In samenhang met de samenstelling van de invoergegevens voor het MER 'Schiphol 2003' werd 
besloten tot aanleg van een zuidelijke rijbaan, met als doel een onafhankelijke kruisingsopera- 
tie en dus een volwaardig gebruik van de combinatie Polderbaan en Zwanenburgbaan in 
noordelijke richting mogelijk te maken. Dit volwaardige gebruik is helaas niet goed verwerkt 
in de invoergegevens, met als gevolg dat er bij het samenstellen van de invoerset voor het MER 
'Schiphol 2003'  een te lage baancapaciteit is gehanteerd voor de Zwanenburgbaan voor die 
situaties waarbij, in combinatie met de Polderbaan, parallel gestart wordt naar het noorden. 
Juist in de startpiek heeft deze combinatie de hoogste preferentie, teneinde de eveneens voor 



het MER als uitgangspunt gehanteerde piekuurcapaciteit te kunnen realiseren en daarmee 
maximaal gebruik te maken van de geluidspreferente startbanen. Dit betekent dat gedurende 
de startpiek op beide banen ca. 36 vliegtuigbewegingen per uur moeten kunnen worden af- 
gehandeld zonder kruisingsproblemen. Dit is mogelijk geworden omdat per 1 november 2003 
de zuidelijke rijbaan in gebruik zal worden genomen. 

Bij het samenstellen van de invoergegevens voor de MER 'Schiphol 2003' is voor de Zwanen- 
burgbaan in situaties van dit gelijktijdig gebruik met de Polderbaan, rekening gehouden met 
een uurcapaciteit van slechts 18 starts per uur, in plaats van de 36 starts per uur die mogelijk 
zijn dankzij de aanleg van de zuidelijke rijbaan. Bovendien is  door het verwerkingsprogramma 
het verkeer dat tengevolge van de capaciteitsbeperking niet op de Zwanenburgbaan past au- 
tomatisch toegevoegd aan de Polderbaan, zonder daarbij rekening te houden met de maxi- 
male uurcapaciteit van deze baan. Het gevolg is  een invoerset met een onjuiste verkeersverde- 
ling, resulterend in grenswaarden voor de geluidsbelasting waar de werkelijke verkeersverde- 
ling niet binnen past. 

De fout heeft kunnen ontstaan binnen het totaal van de totstandkoming van de invoergege- 
vens. Deze invoergegevens zijn een prognose van het verwachte verkeersscenario in 2005. Op 
basis van deze, begin 2001, door de sector aangeleverde prognose werden de grenswaarden 
voor de geluidbelasting bepaald. Binnen deze grenswaarden zou de sector het verkeer moeten 
afhandelen, tot het moment waarop de integrale herijking en evaluatie van het stelsel geef- 
fectueerd wordt. Vanaf het begin van het MER-traject vormde de scenariogevoeligheid van 
deze methodiek een probleem. De noodzakelijke hantering van een meerjarig stationair scena- 
rio staat op gespannen voet met de natuurlijke ontwikkelingen in de tijd in vloot- en bestem- 
mingmix en innovaties in het baangebruik. Daarnaast kent de modellering van de prognose 
van het gebruik van het luchtruim ernstige beperkingen, met name ten aanzien van de sprei- 
ding van vliegpaden en de begin 2001 nog onbekende nachtnaderingen. Tegen deze achter- 
grond was de ontwikkeling van een optimale invoerset een gecompliceerd proces, immers 
ieder verschil tussen de actuele praktijk en het invoerscenario zou direct resulteren in ge- 
bruiksbeperkingen. Tegen deze achtergrond en de tijddruk waarbinnen ze diende te worden 
afgewikkeld, heeft de foutieve baancapaciteitsverdeling aan de aandacht kunnen ontsnappen. 

Deze fouten zouden zulke negatieve consequenties voor de capaciteit kunnen hebben, dat 
voor een ieder begrijpelijk moet zijn dat dit nimmer de bedoeling kan zijn geweest van de 
aanleg van de Polderbaan. Dat deze fouten destijds, ondanks vragen van een aantal deskundi- 
gen. over het hoofd zijn gezien, i s  alleen verklaarbaar uit het feit dat er sprake is geweest van 
een zeer omvangrijke en complexe dataset die vereist was voor de totstandkoming van het 
MER 'Schiphol 2003' waarbij gebruik i s  gemaakt van een nieuw model en dat de finale dataset 
moest worden afgerond tegen de achtergrond van een scenario-discussie ten aanzien van de 
kruisingsinfrastructuur. 

De grenswaarden voor geluid (L,,,) in een aantal handhavingspunten zijn dus, naar nu blijkt, 
gebaseerd op een onjuiste, niet-realistische verdeling van het geluid (teveel startend verkeer 
op de Polderbaan, te weinig op de Zwanenburgbaan). 

Consequenties 
De grenswaarden die in het Luchthavenverkeerbesluit zijn vastgesteld voor handhavingspun- 
ten 17 en 18 leiden, als gevolg van de onjuiste invoergegevens, tot verstrekkende gevolgen 
voor de Mainport Schiphol: 

- In plaats van de in het Luchthavenverkeerbesluit geboden ruimte voor 528.000 vliegtuig- 
bewegingen - wanneer aan alle aannames wordt voldaan - blijkt dat in de praktijk slechts 
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ca. 340.000 vliegtuigbewegingen per jaar binnen de grenswaarden kunnen worden afge- 
handeld, waarbij het effect van operationele maatregelen reeds is verdisconteerd. 

- Er ontstaat, bij gebruik zoals voorzien, een zodanig tekort aan geluidsruimte in de betref- 
fende handhavingpunten dat een overschrijding zich zal voordoen tussen april 2004 en 
augustus 2004, afhankelijk van de weersomstandigheden. 

Zonder correctie van de grenswaarden kunnen in de praktijk dus forse overschrijdingen van de 
grenswaarden in de handhavingspunten 17 en 18 verwacht worden. Grenswaarden die geba- 
seerd zijn op een hoger gebruik van de Zwanenburgbaan en een lager gebruik van de Polder- 
baan, zijn noodzakelijk om de Mainport in stand te houden binnen de wettelijke grenzen. 
Hiertoe dient een correctie van de invoergegevens plaats te vinden, welke leidt tot  een aan- 
passing van het Luchthavenverkeerbesluit. Daarbij zal uiteraard de in de Wet luchtvaart vereis- 
te gelijkwaardigheid (artikel 8.17, lid 7) als uitgangspunt dienen. Op de middellange termijn 
(tot 2006) kan dit een beperking inhouden van het maximale aantal vliegtuigbewegingen dat 
binnen de grenswaarden kan worden afgehandeld, ten opzichte van het volume dat voorheen 
is ingeschat (528.000 vliegtuigbewegingen). 

Overigens kan de definitieve capaciteit van het huidige, nieuwe banenstelsel voor de langere 
termijn pas worden vastgesteld na de herijking en evaluatie van het huidige normenstelsel in 
2006, waarbij een groot aantal innovaties in baangebruik (en dus verkeenverdeling) en in 
vlootsamenstelling is  voorzien. Daarnaast betreft dit onder meer een aanpassing op het gebied 
van infrastructuur en de uitkomsten van de Commissie Deskundigen Vliegtuiggeluid, dit is 
conform de afspraken die tussen u en het parlement zijn gemaakt In 2006 zal hiertoe een aan- 
vullend MER moeten worden opgesteld. 

Tijdige oplossing cruciaal 
De nu noodzakelijke aanpassing van het Luchthavenverkeerbesluit dient spoedig plaats te 
vinden en kan niet wachten tot de herijking en evaluatie van het stelsel in 2006. Het is noodza- 
kelijk dat de wijziging van het Luchthavenverkeerbesluit heeft plaats gevonden voor april 
2004. Bovendien dient Amsterdam Airport Schiphol, ten behoeve van de slotcoördinator en de 
luchtvaartmaatschappijen, reeds medio september 2003 een Capaciteitsdeclaratie voor het 
zomerseizoen van het gebruiksjaar 2004 vast te stellen. Om dit op een verantwoorde wijze te 
kunnen doen is het essentieel dat dan reeds maximale duidelijkheid bestaat over de voor het 
gebruiksjaar 2004 beschikbare ruimte. 

Communicatie 
Wij zijn voornemens om parallel aan het oplossingstraject op een duidelijke en zorgvuldige 
wijze naar de omgeving en andere betrokkenen, waaronder CROS, te gaan communiceren 
over de aard, de oplossing en de consequenties van de gerezen problematiek. Ons voorstel is 
om aard, inhoud en timing van deze communicatie met uw ministerie af te stemmen. Het be- 
tekent immers dat er meer vliegtuigbewegingen over Zwanenburg, Zaandam-Oost, Oostzaan 
en Landsmeer zullen gaan en minder over Assendelft Wormerveer, Zaandijk en Westzaan, 
waarbij er overigens tengevolge van de huidige marktsituatie sprake kan zijn van significant 
minder verkeer dan eerder verwacht voor 2005. 



luchtrerkr.cislciding Nrdt-rland 
A i -  I iul lk Conirol thr Nelhcrlanrlr 

Tenslotte 
Ondergetekenden nemen gezamenlijk de verantwoordelijkheid voor de gemaakte fouten en 
betreuren de daardoor ontstane situatie ten zeerste. 

De consequenties voor de realisatie van de mainportdoelstelling zijn echter dusdanig dat het 
effect van de fout met spoed gecorrigeerd dient te worden. Wij stellen dan ook voor om op 
korte termijn met u in  overleg te treden teneinde inhoud en planning van 
met u te bespreken. 

,...,.,.-'-.X,,, 

Hoogachtend, 

i [ President CE0  Y 

lidding Nederla d f i  A. Kroese 
Voorzitter van het Bestuur 
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BRIEF VAN DE STAATSSECRETARIS VAN VERKEER EN WATER- 
STAAT 

Aan de Voorzitter van de Tweede Kamer der Staten-Generaal 

Den Haag, 22 augustus 2003 

Het Kabinet heeft heden vergaderd over de rekenfout die door de lucht- 
haven Schiphol en de Luchtverkeersleiding Nederland is gemeld. De 
contra-expertise van het Nationaal Lucht- en Ruimtevaart Laboratorium 
(NLR) en de reactie van de Commissie Regionaal Overleg luchthaven 
Schiphol (CROS) zijn bij de besluitvorming betrokken. 

De contra-expertise van het NLR over de rekenfout wijst uit dat er sprake 
is van een fout in de door de sector aangeleverde gegevens. Hierdoor zijn 
grenswaarden vastgesteld in het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol (LVB) 
die tot gevolg hebben dat Schiphol niet verder kan groeien. Er zal volgens 
het NLR sprake zijn van krimp ten opzichte van de huidige situatie als de 
fout niet wordt hersteld. Het Kabinet heeft besloten dat explicieter onder- 
zocht wordt wat de effecten van de fout zijn op de capaciteit en dat een 
nadere analyse van de door het NLR onderzochte alternatieven zal worden 
opgesteld. Het Kabinet is van mening dat de gevolgen voor de luchtvaart- 
sector en de Nederlandse economie van het laten voortbestaan van de 
fout dusdanig zijn, dat vasthouden aan het huidige Luchthavenverkeer- 
besluit Schiphol geen reële optie is en dat in een parallel spoor de 
luchthavenbesluiten gewijzigd worden. 

Het Kabinet wil vasthouden aan de afspraken in de nieuwe Wet luchtvaart 
die met de Tweede Kamer zijn gemaakt. Deze afspraken zijn: 

Strikte milieu- en veiligheidsgrenzen die leiden tot minder overlast, 
onder andere afname van woningen met een hoge geluidbelasting van 
15 000 naar 10 000; 
Binnen de grenzen groei mogelijk maken voor de Mainport Schiphol. 

Het Kabinet heeft besloten tot de aeëiaende juridische procedure voor 
wijziging van de ~uchthavenbeslu~ten~~e regionale leden in de CROS 
hebben hierom uitdrukkelijk verzocht. Deze procedure betekent dat de 
mogelijkheid tot inspraak voor omwonenden en andere belanghebbenden 
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is gewaarborgd. De milieueffecten zullen gedetailleerd in kaart worden 
gebracht. 
De wijziging betekent niet dat de milieunormen die in de wet zijn vastge- 
legd worden opgerekt. Het betekent wel een verschuiving van verkeer van 
de Polderbaan naar de Zwanenburgbaan en dus van geluid en risico's. Ik 
heb dan ook begrip voor de onrust die de fout in de omgeving teweeg 
brengt. Ook na het herstel van de fout zal er minder geluid zijn in de 
omgeving van de Zwanenburgbaan dan tijdens het gebruik van het vier- 
banenstelsel (voor 20 februari 2003). De verbetering is weliswaar minder 
groot dan volgens de huidige luchthavenbesluiten. 

Binnenkort zal de Kamer nader worden geïnformeerd over de onder- 
scheiden stappen in de procedure. Op voorhand heeft het Kabinet reeds 
besloten een overtreding van de nu geldende grenswaarden niet te 
gedogen. Dit betekent dat tot wijziging van de luchthavenbesluiten, 
Schiphol dient te werken met de huidige grenswaarden. Het Kabinet reali- 
seert zich dat tot het moment van aanpassing, de luchtvaartsector reke- 
ning moet houden met verminderde capaciteit. 

Separaat ontvangt u de antwoorden op de vragen die in juli door de Vaste 
Kamercommissie voor Verkeer en Waterstaat over de rekenfout zijn 
gesteld. 

De Staatssecretaris van Verkeer en Waterstaat, 
M. H. Schultz van Haegen-Maas Geesteranus 
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Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

Aan 
Schiphol Croup NV 
de heer drs G.J. Cerfontaine 
President & CE0 
Postbus 7501 
11 18 ZG SCHIPHOL 

Contactpersoon 

Datum 

1 oktober 2003 
Ons kenmerk 

DGL/O3.U02208 
Onderwerp 

initiatief herstel invoerfout 

Geachte heer Cerfontaine. 

Doorkiesnummer 

Bijlage(n) 
1 
Uw kenmerk 

Zoals u weet heeft het kabinet onlangs besloten de procedure voor het herstel van de 
invoerfout t e  starten. Voor het herstel zal een m.e.r.-proceducemodig zijn, gyolgd door 
aanpassing van de luchthavenbesluiten. Hierover heb ik de Tweede Kamer geïnformeerd. 
De brief aan de Kamer is bijgevoegd. 

Conform de reguliere verdeling van verantwoordelijkheden zijn de Ministers van Verkeer 
en Waterstaat en van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer bevoegd 
gezag voor de m.e.r. en is de exploitant van de luchthaven initiatiefnemer. Dat betekent 
dat het aan u is om initiatief te nemen, met als eerste stap het opstellen van een 
startnotitie. In de startnotitie beschrijft u de scope die u voor de m.e.r. wenselijk acht. ik 
zie de startnotitie met interesse tegemoet. 

Hoogachtend, 

DE STAATSSECRETARIS VAN VERKEER EN WATERSTAAT, 

mw drs M.H. Schultz van Haegen 

Postbus 20901,2500 EX Den Haag 

Plesmanweg 1-6,2597 JG Den Haag 

Bereikbaar met tram 1 (slatlon hr en CS). tram I k  en bus 12  (station CS) 

Telefoon 070 - 351 6171 

Fax 070 - 351 7895 



Aan 
de voorzitter van de Tweede Kamer 
der Staten-Generaal 
Binnenhof 4 
2513 AA DEN HAAG 

Contactpersoon 

Datum 

24 september 2003 
Ons kenmerk 

DCL/03.U02187 

Ministerie van Verkeer en Waterstaat 

Bijlagein) 

Uw kenmerk 

Onderwerp 

procedure herstel invoerfout MER Schiphol 2003 

Geachte voorzitter, 

Onlangs is de Kamer geïnformeerd over het Kabinetsstandpunt inzake de invoerfout in het 
MER Schiphol 2003 (brief van 22 augustus 2003, kenmerk DGL/03.U02187). De 
procedure die leidt tot het herstel van de fout, conform het Kabinetsbesluit, leg ik hierbij 
mede namens mijn ambtgenoot van Volkshuisvesting Ruimtelijke Ordening en 
Milieubeheer graag aan u voor. 

Het Kabinet heeft besloten nader te onderzoeken hoe groot precies de effecten zijn voor 
de sector als de fout niet wordt hersteld en de milieugrenzen worden gehandhaafd. De 
mainportdoelstelling staat daarbij niet ter discussie. Als de milieugrenzen worden aange- 
past is het wel van belang dat de grootst mogelijke zorgvuldigheid wordt betracht. Herstel 
van de rekenfout zal immers tot gevolg hebben dat de geluidbelasting en de risico's in de 
omgeving van Schiphol gaan veranderen ten opzichte van de besluiten die op 
20 februari van dit jaar van kracht werden. Ook de Commissie voor Regionaal Overleg 
Schiphol vraagt om deze zorgvuldigheid. Het Kabinet zal gelet op de tijddruk die er is, in 
een parallel spoor de start maken met de procedure voor aanpassing van de Luchthaven- 
besluiten (het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol en het Luchthavenindelingbesluit 
Schiphol). Het is mijn bedoeling bij de wijziging de koninklijke weg te volgen, en te probe- 
ren tijdwinst te maken binnen wat wettelijk is vereist. Of dat lukt, hangt af van hoe ingrij- 
pend de veranderingen zijn die de sector wil aanbrengen in de huidige milieugrenzen. 

Postbus 20901,2500 EX Den Haag 

Bezoekadres Plesmanweg 1-6,2597 J6 Den Haag 

bereikbaai met tram 1 (station hr m CS). tram Ik en bus 22 (station CS) 

Telefoon +3l 70 3516171 

Fax +31 70 3517895 



Door de Ministerraad is  besloten tot: 
a) het herstel van de fout in de Luchthavenbesluiten Schiphol 
b) een nadere analyse naar de effecten van de fout voor de luchtvaartsector 

Deze acties worden parallel uitgevoerd. 

Als randvoorwaarden voor de procedure geldt dat deze: 
- aan de wettelijke vereisten voldoet; 

de milieueffecten ruimhartig in kaart brengt; 
- een gedegen inspraakprocedure kent. 

Eerst zullen de milieueffecten van het herstel van de fout in kaart worden gebracht in een 
milieueffectrapportage. De Wet milieubeer geeft de kaders voor de milieueffectrapportage 
die in dezen worden gevolgd. De optie voor een verkorte procedure voor de m.e,r. is 
onderzocht. Het is uiterst discutabel of een verkorte procedure tot de mogelijkheden be- 
hoort. In elk geval bestaat er geen enkele jurisprudentie en zouden derhalve risico's 
worden genomen, die uiteindelijk de voortgang kunnen belemmeren. Daarom dient voor 
aanpassing van de besluiten de reguliere m.e.r.-procedure te worden doorlopen en daarbij 
zoveel als mogelijk voortgang te bevorderen. 

Initiatiefnemer 
Conform de reguliere verdeling van verantwoordelijkheden vooi.een m.e.r. is het aan de 
exploitant van de luchthaven om initiatief te nemen voor de m.e.r. De ministers van 
Verkeer en Waterstaat en VROM zijn bevoegd gezag. 

Scope van de m.e.r. 
In de m.e.r. zal in elk geval worden getoetst aan gelijkwaardigheid, conform de eisen in de 
Wet luchtvaart en zullen de milieueffecten en risico's voor de omgeving in beeld worden 
gebracht. 
De initiatiefnemer (Schiphol) stelt conform de Wet milieubeheer de Startnotitie op en 
geeft daarin aan welke scope zij voorstelt voor de m.e.r. Daarna zal het Bevoegd Gezag 
(V&W en VROM) de richtlijnen voor de m.e.r. vaststellen. Gezien de spoedeisendheid ligt 
het voor de hand dat de m.e.r. enkel is gericht op het herstel van de invoerfout. Wat be- 
treft de mogelijke routeverlegging bij Spaarndam, wacht ik de uitgewerkte voorstellen van 
Schiphol en LVNL af en de reactie van de CROS daarop. Op basis daarvan zal ik met mijn 
ambtsgenoot van VROM besluiten of de routeverlegging in de m.e.r.-procedure wordt 
meegenomen. 

Planning 
De doorlooptijd voor de m.e.r.-procedure en de procedure tot wijziging van de Luchtha- 
venbesluiten zal naar verwachting van 9 tot 12 maanden bedragen. De doorlooptijd is 
afhankelijk van onder meer inspraak en de snelheid van de kamerbehandeling van de 
Luchthavenbesluiten. De Luchthavenbesluiten kennen een voorhangprocedure in de 
Kamer, waarna advies wordt gevraagd aan de Raad van State. 



van de van de invoerfa 
Het Kabinet heeft besloten tot een nadere onderbouwing van de conclusie van het NLR 
dat de sector zal moeten krimpen ten opzichte van de huidige situatie. Kernvraag is waar- 
om het effect van de fout op de sector zo groot is dat er sprake is van krimp als de fout 
niet wordt hersteld en hoe groot de consequenties van de fout exact zijn. De mainport- 
doelstelling staat daarbij niet ter discussie. De analyse zal uiteraard wel betrokken worden 
bij de besluitvorming omtrent de aanpassing van de Luchthavenbesluiten. Dat betekent 
dat de analyse moet worden afgerond voordat de ontwerpbesluiten worden vastgelegd. 

Hoogachtend, 

DE STAATSECRETARIS VAN VERKEER EN WATERSTAAT, 

mw dn M.H. Schultz van Haegen 



Datum 
Ons kenmerk 

Conîacipasoon 
Doorkiesnumma 

E-mail adres 
Bijlage(n) 

Merwnp 

1 september 2003 
~ ~ / M I L / P O / n d / 2 0 0 3 ~ 2  
P.M. Onel 
023-5 1 14609 
onelpm@haarltm.ui 
1 brief 
Spaarndam 

. ,.,.%' 

Gemeente ~àsrle&nerllede 
en Spaarnwoude 

CLASS NR:. ........................ ..,..-. /*<I/ 

Geachte mevrouw Schultz van Haegen, 

Hierbij vragen wij uw aandacht voor het volgende. 

Door middel van bijgaande brief hebben ondergetekenden bij de CROS aandacht 
gevraagd voor de oplossing van de geluidhinderproblematiek in Spaarndam. 

Wij doen u deze brief ter kennisname toekomen. 

E.J. van Hoogdalem-Arkema 
Burgemeester Haar1 rliede & Spaamwoude n 

uder Milieu gemeente Haarlem 

Group 

Gaarne bij beantwoording ons kenmerk vermelden 
Bezoekadres Westergracht 72 Haarlem - Telefoon 023 51 14570 - Fax 023 51 14503 



Gemeente Haarlemmerliede 
en Spaarnwoude 

' CROS 
t.a.v. mevrouw M.A. Wildekamp 
Postbus 3007 
2001 DA Haarlem 

Datum 1 september 2003 
Ons kenmerk SBIMIUPOhd~2003/2480 

Contactpersoon P.M. Onel 
Doorkiesnummer 023-5 1 14609 

Email 8dres onelpm@haarlem.nl 
Onderwerp Spaarndam 

Geachte mevrouw Wildekamp, 

Onlangs hebben gesprekken plaatsgevonden tussen de gemeentebesturen van 
Haarlemmerliede en Spaamwoude en Haarlem, het bestuur van de Dorpsraad 
Spaamdam, de directie van Schiphol Group en een vertegenwoordiger van 
Luchtverkeersleiding Nederland. Aanleiding hiervoor was de actuele geluidoverlast 
tengevolge van de uitvliegroutes van de Polderbaan naar het westen en de als 
gevolg daarvan ontstane hevige commotie in Spaarndam. Tevens heeft, op initiatief 
van de gemeentebesturen, op maandag 25 augustus jl. een informatieavond voor 
inwoners plaatsgevonden. 

Tijdens deze avond bracht de Dorpsraad van Spaamdam een brief, d.d. 4 oktober 
1996, van de toenmalige Minister van Verkeer en Waterstaat, mevrouw Jomîsma, 
naar voren. Met dit schrijven is de Dorpsraad destijds ge"infbrmeerd over de ligging 
van de uitvliegroutes, zoals die in de Aanwijzing van 1996 waren opgenomen voor 
zowel het vier- als het vijfbanenstelsel. Op basis van deze brief ging men er vanuit 
dat de uitvliegroutes van de Polderbaan naar het westen meer noordelijk van 
Spaamdam zouden lopen dan thans in de praktijk en op grond van de in het 
Luchthavenverkeerbesluit opgenomen luchtverkeerwegen het geval blijkt te zijn. 
De inwoners van Spaarndam zijn dan ook geschokt door de mate van toename van 
de geluidbelasting die zij sinds de ingebmikname van de Polderbaan overdag, 
l juli jl., ervaren. 

Op basis hiervan heeft de luchthavendirectie, bij monde van de heer Cerfontaine, 
tijdens deze informatieavond toegezegd alles in het werk te stellen om de 
betreffende uitvliegroutes u, snel mogelijk aan te laten passen. 

Gaarne bij beantwoording ons kenmerk vennelden 
Bezoekadres Westergracht 72 Haarlem - Telefoon 023 5 1 14570 - Fax 023 5 1 14503 



Luchtverkeersleiding Nederland heeft toegezegd om alle medewerking hieraan te 
verlenen en zo spoedig mogelijk alternatieve routes te ontwerpen en deze te 
bespreken in de werkgroep Hinderbeperking van de Commissie Regionaal Overleg 
luchthaven Schiphol. 

Om u een volledig beeld te geven van de situatie rondom Spaanidam schetsen wij 
beknopt de historie van de gebeurtenissen. 

- De in januari 2000 door het Ministerie van Verkeer en Waterstaat opgerichte 
werkgroep, 'Evaluatie en Optimalisatie van routes en vliegprocedures SSP', 
heeft de uitvliegroutes uit de Aanwijzing 1996 opnieuw beschouwd op 
bruikbaarheid en optimalisatiemogelijkheden. Echter, bij dit ondenoek is het 
dossier over de betreffende uitvliegroutes, waaronder de correspondentie tussen 
de betrokken gemeentes en de rijksoverheid, niet ingebracht. Op 7 februari 
2001 heeft de rijksoverheid de tussentijdse ondenoeksresultaten overgedragen 
aan de luchtvaartsector met het verzoek een keuze te maken ten behoeve van de 
invoerset voor het door de rijksoverheid opgestelde MER 'schiphol 2003'. 
Vervolgens is op 5 maart 2001 de volledige invoerset ingediend bij de 
Rijksoverheid. Daarbij is ook de bovengenoemde uitvliegroute over Spaarndam 
voor de dagperiode gewijzigd. Mede hierdoor kwam een deel van Spaarndam 
binnen de 35Ke-geluidzone te liggen. 

Begin 2002 volgde de inspmkpmedure over het MER 'Schiphol 2003', het 
ontwerp Luchthavenindelingbesluit en het ontwerp Luchthavenverkeerbesluit. 
De Dorpsraad Spaarndam heeft bij deze inspraakprocedure gevraagd om 
duidelijkheid omtrent de uitvliegroutes van de Polderbaan naar het westen. 
Deze vraag is in de gepubliceerde reactie (december 2002) op de inspraak door 
het Ministerie van Verkeer en Waterstaat onbeantwoord gebleven. 

Vervolgens is door Luchtverkeersleiding Nederland, najaar 2002, in de 
Commissie Geluidshinder Schiphol een tweetal presentaties gegeven over 
routes en vliegprocedures na de ingebruikname van de Polderbaan. Hierin zijn 
de consequenties voor geluid, capaciteit en veiligheid toegelicht. Naar 
aanleiding van deze presentatie zijn vragen gesteld over de ligging van de 
betreffende uitvliegroutes. Aangezien op dat moment de inspraak over het 
Luchthavenverkeerbesluit formeel was afgerond, is toen afgesproken een en 
ander te betrekken in de herijking en evaluatie van het normenstelsel. 

Wij pleiten op grond van de gewekte en naar ons oordeel gerechtvaardigde 
verwachtingen n.a.v. de Aanwijzing van 1996 en in lijn met de standpunten die op 
25 augustus jl. naar voren zijn gebracht gezamenlijk alternatieve uitvliegroutes voor 
de dagperiode, ook indien daarbij een beperkte reductie van de uurcapaciteit 
noodzakelijk blijkt te zijn. 



Gelet hierop verzoeken wij CROS om zo spoedig mogelijk te adviseren over 
alternatieve uitvliegroutes van de Polderbaan naar het westen en er bij de 
Staatssecretaris van Verkeer en Waterstaat op aan te dringen om deze gewijzigde 
uitvliegroutes over Spaamdam en de luchtverkeerweg in het 
Luchthavenverkeerbesluit zo snel mogelijk te realiseren en de grenswaarden in de 
betreffende handhavingspunten aan te passen. 

Met vriendelAke groeten, 

& Spaamwoude 

T .P. Grondel 

Wethouder Milieu gemeente Haarlem 

Group 
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STAAT 

Aan de Voorzitter van de Tweede Kamer der Staten-Generaal 

Den Haag, 20 augustus 2003 

Hierbij bied ik u het NLR-rapport «Contra expertise «verzoek tot aanpas- 
sing Luchthavenverkeerbesluit SchiphoIn>) aan.' Het bevat de resultaten 
van het onderzoek naar de fout van de luchtvaartsector bij de invoer- 
gegevens bij het MER d3chiphol 2003» dat door het Nationaal Lucht- en 
Ruimtevaart Laboratorium (NLR) is uitgevoerd. Dit onderzoek is uitge- 
voerd om te kunnen beoordelen of er inderdaad een probleem is 
ontstaan, wat de oorzaak daarvan is, welke mogelijkheden de sector zelf 
heeft om dit binnen de milieunormen op te lossen en om helder in beeld 
te krijgen wat de consequenties zijn, zowel inhoudelijk als procedureel, 
van een eventuele aanpassing van de verdeling van het vliegtuiggeluid 
binnen de milieunormen. 

Blijkens het rapport heeft de sector inderdaad een fout gemaakt. Deze fout 
heeft tot gevolg dat de grenswaarden voor geluid in handhavingpunten 
nabij de Polderbaan gedurende de dagperiode in het Luchthavenverkeer- 
besluit Schiphol (LVB) te hoog zijn vastgesteld. De grenswaarden voor 
geluid nabij de Zwanenburgbaan daarentegen zijn te laag vastgesteld. Uit 
het onderzoek blijkt dat op de Polderbaan abusievelijk meer vliegtuig- 
bewegingen zijn gezet dan in de praktijk mogelijk is en op de Zwanen- 
burgbaan minder dan bedoeld is. Dit heeft als consequentie dat een deel 
van de milieuruimte door de luchtvaartsector niet gebruikt kan worden. 

Het NLR concludeert dat binnen de vigerende grenswaarden minder 
vliegtuigbewegingen kunnen worden gemaakt dan op dit moment. De 
groeimogelijkheden die met de Polderbaan beoogd waren kunnen niet 
worden gerealiseerd. 

In plaats van een groeipotentie tot circa 500 tot 600 duizend bewegingen 
binnen de vastgestelde milieu- en veiligheidsgrenzen, blijkt de maximum 

- -  - capaciteit van de luchthaven met de huidige grenswaarden te zijn beperkt 
- - 

, Ter gelegd bi, het tot een niveau dat lager is dan in de huidige situatie (in 2002: circa 400 000 
tiepunt Tw,eede Kamer. bewegingen). 
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Het NLR heeft diverse mogelijkheden onderzocht om binnen de geldende 
grenswaarden toch groei i e  realiseren. De enige mogelijkheid binnen de 
huidige grenswaarden is het veranderen van de preferentievolgorde van 
het baangebruik. Maar ook met deze maatregel zal de luchtvaart moeten 
krimpen ten opzichte van de huidige situatie. De dubbeldoelstelling wordt 
hierdoor niet gehaald. 

Het NLR rapport beperkt zich tot een antwoord op de technische en opera- 
tionele vragen. Consequenties voor de luchtvaartsector zijn gegeven in 
aantallen vliegtuigbewegingen. 
Het NLR doet geen uitspraak over het wel of niet aanpassen van het LVB, 
noch over de economische gevolgen die de reductie van het aantal poten- 
tiële vliegtuigbewegingen voor onder meer de luchthaven en de lucht- 
vaartmaatschappijen met zich meebrengt. De expertise van het NLR strekt 
zich niet uit tot deze onderwerpen. 

Het NLR rapport is vandaag gepresenteerd aan de leden van de 
Commissie Regionaal Overleg Schiphol (CROS). Aan het einde van de 
middag vergadert de CROS en verwacht ik een eerste standpunt. 

De reacties van de CROS en haar leden worden betrokken bij het 
Kabinetsstandpunt. Ook de economische en maatschappelijke gevolgen 
van de fout en het eventueel herstel daarvan worden meegewogen in het 
Kabinetsstandpunt. De mainportdoelstelling die in  de wetluchtvaart is 
verwoord zal tevens in de afweging moeten worden meegenomen. 

Op de standpunten van CROS en het Kabinet kan ik nu niet vooruit lopen. 
Als het Kabinet besluit het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol aan te 
passen zal onverkort worden vastgehouden aan een maximum van 10 000 
woningen binnen de 35 Ke geluidscontour, en de andere eisen zoals vast- 
gelegd in de wet van 27 juni 2002 tot wijziging van de Wet luchtvaart 
inzake de inrichting en het gebruik van de luchthaven Schiphol (Stb. 374). 

De Staatssecretaris van Verkeer en Waterstaat, 
M. H. Schultz van Haegen-Maas Geesteranus 
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Samenvatting 

Sinds 20 februari 2003 is voor Schiphol het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol van kracht. 

Daarin wordt onder meer de geluidbelasting in de omgeving van de luchthaven begrensd door 

grenswaarden voor de geluidbelasting in handhavingspunten. Er zijn handhavingspunten voor 

het etmaal en handhavingspunten voor de nacht. De grenswaarden voor de handhavingspunten 

zijn bepaald volgens de in de overgangsartikelen voor de Wet luchtvaart vastgelegde 

randvoorwaarden aan de effecten van het gebruik van de luchthaven. Dat gebruik bestaat uit 

aantallen vliegtuigbewegingen, vlootsamenstelling, baangebruik, baancapaciteiten, 
routegebruik, en verdeling van de vliegtuigbewegingen over het etmaal. Deze beschrijving 
wordt ook wel het grenswaardenscenario genoemd. 

AAS, KLM en LVNL stellen jaarlijks, samen met andere sectorpartijen, een Operationeel Plan 

Schiphol op, waarin zij het geplande gebruik van de luchthaven beschrijven. Bij het opstellen 

van het Operationeel Plan Schiphol 2004 is door AAS en LVNL geconcludeerd dat er fouten 
zijn gemaakt bij het aangeleverde grenswaardenscenario voor het Luchthavenverkeerbesluit 

Schiphol. AAS en LVNL hebben deze fouten gemeld aan de Staatssecretaris van Verkeer en 
Waterstaat, en hebben verzocht tot aanpassing van het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol. Zij 

verwachten dat zij door de fouten al in 2004 fors moeten krimpen in het aantal 

vliegtuigbewegingen als de grenswaarden van het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol niet 

wordt aangepast. Zij stellen dat slechts 340.000 bewegingen mogelijk zijn binnen de huidige 
grenzen en dat er dus in plaats van groeimogelijkheden, door de fout sprake is van krimp van 

de luchtvaart1. 

Verkeer en Waterstaat heeft het NLR verzocht om te onderzoeken of inderdaad sprake is van 

een fout, wat het effect er van is op milieu en capaciteit van de luchthaven en welke 

mogelijkheden de luchtvaartsector heeft om binnen de huidige milieugrenzen het effect van de 
fout zelf op te lossen. In deze contra-expertise staan milieu en capaciteit centraal en wordt niet 

ingegaan op de mainportfunctie van de Luchthaven Schiphol, noch op bedrijfseconomische 

gevolgen van eventuele maatregelen voor luchtvaartmaatschappijen. 

1. Vaststellen van fouten in het grenswaardenscenario 

NLR heeft vastgesteld dat er inderdaad sprake is van fouten in de door de sector aangeleverde 

gegevens die ten grondslag liggen aan de grenswaarden voor geluidbelasting in het 
Luchthavenverkeerbesluit Schiphol. Het gaat in de eerste plaats om de capaciteit voor verkeer 

In 2003 d m  naar verwachting 395.000 vliegtuigbewegingen gcrcaliseerd worden. 



op de Zwanenburgbaan en de Polderbaan. Uitgangspunt was een baancapaciteit van 36 starts 

per uur op elk van deze banen, na aanleg van de zuidelijke taxibaan. Bij de uitwerking van het 

vluchtschema zijn deze capaciteiten niet juist doorgevoerd. Het gevolg is een baancapaciteit 

van slechts 18 bewegingen per uur op de Zwanenburgbaan en 36 per uur op de Polderbaan. 

In de tweede plaats is in de berekening van de geluidbelasting, mede ten gevolge van 

bovengenoemde fout, op beide banen meer verkeer gezet dan de laatst genoemde capaciteiten 

toelaten, te weten gemiddeld ruim 42 starts per uur in de startpiek en bijna 44 starts per uur in 

de dubbelpiek op de Polderbaan en 2 1 per uur in de startpiek en bijna 22 start per uur in de 

dubbelpiek op de Zwanenburgbaan. Hoewel het op zich niet onmogelijk is om bij geschikte 

weersomstandigheden en verkeersaanbod meer dan 36 starts per uur van één baan af te 

handelen, moet het verkeersaanbod - in overeenstemming met internationale afspraken - 

passen binnen structureel haalbare baancapaciteit ("declared capacity"). Deze capaciteit van de 

Polderbaan is met 36 starts per uur lager dan de vraag in het grenswaardenscenario, en is op 
korte termijn niet te verhogen. 

Een bijkomend probleem dat het NLR heeft vastgesteld, is dat in het grenswaardenscenario 

structureel tegelijkertijd starts in oostelijke richting (PAMpus) vanaf de Polderbaan en 

Zwanenburgbaan zouden moeten worden afgehandeld. Dit behoort, gezien de huidige wijze 

van afhandeling van het verkeer, niet tot de mogelijkheden. 

NLR heeft vanuit AAS en LVNL geen informatie ontvangen over hoe dit probleem opgelost 

gaat worden. Het probleem doet zich ook voor in het Operationeel Plan 2004. 

2. Consequenties. 

De fouten in de invoergegevens die ten grondslag liggen aan de grenswaarden voor de 

geluidbelasting in het Luchthavenverkeerbesluit hebben - binnen de criteria van artikel X11 
van de Wet luchtvaart waaronder 10.000 woningen binnen de 35 Ke contour - geleid tot 

geluidsruimte in het verlengde van Polderbaan en Zwanenburgbaan die anders is dan bedoeld, 

en tot geluidsruimte in het verlengde van de Polderbaan die in de praktijk niet benut kan 

worden. Aangezien de Polderbaan en Zwanenburgbaan veel gebruikte banen zijn, kan het 

effect op de luchthavencapaciteit groot zijn. 

De overschrijding van de capaciteit van de Polderbaan in het grenswaardenscenario, en de 

beperking in verband met het gelijktijdig gebruik van de PAMpus startroute vanaf de 

Polderbaan en de Zwanenburgbaan betreffen tenminste 40.000 starts, en daarmee tenminste 

80.000 vliegtuigbewegingen van het grenswaardenscenario2. Doordat deze vluchten niet los 

kunnen worden gezien van de netwerkverbindingen gaat het effect verder dan deze 80.000 

bewegingen. 

Het grenswaardenscenario bevat 537.800 vlicgtuigbewegingm inclusief Omeral Aviation. 



Om inzicht te krijgen in de korte termijn effecten binnen het huidige gebruik van de 

Luchthaven Schiphol, heeft het NLR het Operationeel Plan 2004 onderzocht. Het ûperationeel 

Plan 2004 kan, met de op dit moment inzetbare sturingsmiddelen, niet worden uitgevoerd 

binnen de huidige milieugrenzen, met name niet in het verlengde van de Zwanenburgbaan in 

handhavingspunten 17 en 18. De oonaak van het niet-inpasbaar zijn van het voorlopige 

ûperationeel Plan 2004 binnen de milieugrenzen ligt in het toepassen van een baancapaciteit 

van 36 starts per uur voor de Zwanenburgbaan in het plan. Andere zaken zoals 

vlootsamenstelling, etmaalverdeling en routegebruik zijn aanzienlijk minder van invloed op 

het niet-inpasbaar zijn binnen de huidige milieugrenzen. 

Door AAS en LVNL is aangegeven dat: 
- het uitvoeren van 4 1 5 . w  vliegtuigbewegingen zou leiden tot een overschrijding van de 

geluidbelasting in handhavingspunten 17 en 18 met 1,15 respectievelijk 2,30 &(A); 
- het hanteren van de huidige grenswaarden de luchthavencapaciteit, na een optimalisatie, 

zou beperken tot ca 340.000 vliegtuigbewegingen. 

Het NLR heeft diverse mogelijkheden onderzocht om het probleem binnen de huidige 

milieugrenzen op te lossen. De enige maatregel op korte termijn die naar de mening van het 
NLR soulaas lijkt te bieden is het veranderen van de preferentie volgorde van de startbanen. 
Deze flexibiliteit is op zich reeds nodig om gedurende de looptijd van het operationele jaar in 

te spelen op operationele verstoringen en verschillen tussen modelberekening en praktijk. 

indien de noodzaak bestaat om vanaf het begin van een operationeel jaar (vrijwel alle) 
mogelijke sturingsmaatregelen in te zetten om binnen de milieugrenzen te blijven, wordt 

hiermee de mogelijkheid om gedurende de looptijd van het operationele jaar in te spelen op 

operationele verstoringen en verschillen tussen modelberekening en praktijk tenietgedaan. 
Reeds bij een geringe operationele verstoring kan dit leiden tot een overschrijding van de 

grenswaarden. 

Als het nodig blijkt om bimen de huidige geluidsruimte vliegtuigbewegingen te schrappen, 

dan zal dit - gegeven de internationale praktijk van slotuitgifte- er toe leiden dat de home- 
carriers (met name KLM) vluchten verliezen. 

Op de vraag hoeveel vluchten wel kunnen worden afgehandeld binnen de in het 

Luchthavenverkeerbesluit gestelde geluidsruimte, is door het NLR op basis van de door de 

sectorpartijen beschikbaar gestelde gegevens niet vast te stellen. in het voor deze studie 
beschikbare tijdsbestek is het onafhankelijk beoordelen en vaststellen van marktscenario's, 



baangebruiksmogelijkheden en technisch operationele maatregelen die de basis moeten 

vormen voor een geloofwaardige uitspraak, niet mogelijk. Dit (iteratief) proces wordt 

normaliter door de sectorpartijen met intensief overleg en in een tijdbestek van enkele 

maanden uitgevoerd. 

Wel oordeelt het NLR op basis wui haar expertise dat, vanwege het niet kunnen benutten van 

geluidsruimte in het verlengde van de Polderbaan en vanwege de krapper dan bedoelde 

geluidsruimte in het verlengde van de Zwanenburgbaan, binnen de in het 

Luchthavenverkeerbesluit Schiphol gestelde geluidsruimte terugval van het aantal 

vliegtuigbewegingen op de Luchthaven Schiphol zal optreden ten opzichte van de huidige 

situatie. 

Los van de contra-expertise brengt het NLR onder de aandacht dat alle onderzochte 

verkeersgegevens gedurende startpiek en dubbelpiek zoveel starts in de richting PAMpus 

bevatten dat er bij de a h d e l i n g  van dit verkeer structureel tegelijkertijd starts richting 

PAMpus vanaf de Polderbaan en Zwanenburgbaan zouden moeten worden afgehandeld. Dit is 

in de huidige praktijk uitsluitend incidenteel mogelijk en uit veiligheidsoverwegingen niet 

structureel mogelijk 
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1 Inleiding 

Met het in werking treden van het Luchthavenverkeerbesluit gelden voor de Luchthaven 

Schiphol (AAS) onder andere nieuwe grenswaarden ten aanzien van de geluidbelasting. Deze 

grenswaarden zijn gebaseerd op een verkeersscenario dat door de sector is opgesteld. in het 

verkeersscenario worden uitgangspunten beschreven op het gebied van: 

aantal vliegtuigbewegingen 

vlootsarnenstelling 

baangebruik 

routegebruik 

etmaalverdeling 

De baancapaciteit is een noodzakelijk invoergegeven voor het opstellen van het 

verkeersscenario. Het verkeersscenario is vervolgens invoer voor de rekenmodellen. 

Door de Werkgroep Operationeel plan4 wordt jaarlijks een Operationeel Plan opgesteld waarin 

de gebrniksverwachting van de luchthaven voor de aankomende gebruiksplanperiode wordt 

beschreven. Bij het opstellen van het Operationeel Plan 2004' (periode 1 november 2003 tot 1 

november 2004) heeft AAS geconcludeerd dat er een fouten zitten in de invoergegevens van 

de MER Schiphol 2003 die ook ten grondslag liggen aan de grenswaarden in het LVB. 

AAS en LVNL hebben &ze fouten aan de Staatssecretaris van Verkeer en Waterstaat gemeld 
bij brief van 23 juni 2003 (Ref. 1) en verzoeken tot aanpassing van het LVB. 

in het kort komen de door AAS gemelde fouten in hoofdzaak op het volgende neer. 

in de invoergegevens voor het LVB grenswaardenscenario zijn onder andere de volgende 

uitgangspunten verwerkt: 

a. De uurcapaciteit - d.w.z. het maximale aantal vliegtuigen dat per uur op een baan veilig 

kan worden afgehandeld - is voor starts naar het noorden op de Polderbaan gesteld op 36 

en op de Zwanenburgbaan op 18, als deze banen gedurende startpiekperioden tegelijkertijd 

in gebruik zijn. 
b. Het totale aantal starts dat in de startpiekperiode plaatsvindt, is gemiddeld 64 per uur (in 

d&e piekuren ruim 70 per uur), waarbij dit aantal in de verhouding 2 op 1 is verdeeld 



over de Polderbaan en de Zwanenburgbaan, derhalve gemiddeld 43 (42,8) per uur op de 

Polderbaan en 21 (21,4) per uur op de zwanenburgbaan6. 

De eerste fout die volgens AAS en LVNL is gemaakt, betreft de te lage inschatting van de 

uurcapaciteit van de Zwanenburgbaan in het LVB grenswaardenscenario (a). Er is geen 

rekening gehouden met de zuidelijke rijbaan naar de Polderbaan, die per 1 november 2003 in 

gebruik wordt genomen. Daardoor is de juiste capaciteit van zowel de Polderbaan als de 

Zwanenburgbaan 36 starts per uur bij gelijktijdig gebruik van deze banen. Dit is voor de 

Zwanenburgbaan dus twee maal zo hoog als in het LVB grenswaardenscenario is 

verondersteld. 

De tweede fout betreft het aantal starts per uur op zowel de Polderbaan ais de 
Zwanenburgbaan (b). In het LW3 grenswaardenscenario is op beide banen meer verkeer gezet 

dan de in het LW3 grenswaardenscenario veronderstelde capaciteit van deze banen ad a 
toelaat. 

De fouten betreffen alleen starts en hebben geen betrekking op landingen. 

De foute veronderstelling in het LVB grenswaardenscenario ad a ten aanzien van de te lage 

uurcapaciteit van de Zwanenburgbaan zou voor die baan op zich geen consequenties hoeven 
hebben. Immers het in de invoergegevens veronderstelde aantal van gemiddeld 21 starts per 
uur ad b, past nu wel op de Zwanenburgbaan, want dit aantal is lager dan de juiste 

uurcapaciteit van 36 starts. Maar de Polderbaan blijft met de ad b veronderstelde 43 starts per 

uur nog steeds "overbelast"; dit aantal is 7 starts per uur hoger dan de maximale uurcapaciteit 
van 36 per uur. 

AAS stelt voor &ze fouten te comgeren, door de grenswaarden in het LVB aan te passen en 

wel rekening te houden met de werkelijke uurcapaciteit van beide banen. Daardoor zou voor 
de berekening van die grenswaarden verkeer van de Polderbaan moeten worden overgeheveld 

naar de Zwanenburgbaan. Dit zou leiden tot aanpassing van de grenswaarden in de 

handhavingspunten voor Lden (artikel 4.2.1, derde lid en bijlage 2 van het LVB). Voor de 

handhavingspunten die worden beïnvloed door het startend verkeer van de Zwanenburgbaan, 

vooral punten 17 (Zwanenburg) en 18 (Lijnden), zou dit resulteren in een hogere grenswaarde 

dan in het L W .  De grenswaarde voor Lden voor het totale volume van de geluidbelasting 
(TVG, artikel 4.2.1, tweede lid) en alle grenswaarden voor Lnight (artikel 4.2.2 van het LVB) 

zouden in die optiek ongewijzigd blijven. 



DGL heeft het NLR verzocht om een contra-expertise, die inzicht moet geven in de omvang 

van het probleem en aan moet geven of maatregelen mogelijk zijn om binnen de huidige 

milieugrenzen tot een oplossing te komen. 

De contra-expertise gaat in hoofdzaak in op de volgende aspecten. 

Beoordeling van de door AAS aangegeven "fouty' met betrekking tot de baancapaciteit, 

gericht op de vraag of de door AAS aangegeven fout ook daadwerkelijk blijkt uit de 

invoergegevens die voor de grenswaarden in het LVB zijn gebruikt (hoofdstuk 2) 

Totstandkoming van de uitgangspunten met betrekking tot de baancapaciteiten van het 

L W  grenswaardenscenario (hoofdstuk 3) 

De effecten van de "fouten" op de modellering van de geluidbelasting voor LVB 

grenswaardenscenario (hoofdstuk 4) 

De inpasbaarheid van het LW3 grenswaardenscenario binnen de huidige geluidgrenzen in 

het L W ,  rekening houdend met de door AAS aangegeven "foutenyy (hoofdstuk 5) 

Vergelijking tussen het LW3 grenswaardenscenario en het Operationeel Plan 2004 

(hoofdstuk 6) 

De gevolgen van de "fouten" voor de inpasbaarheid van het ûperationeel Plan 2004 

(hoofdstuk 7) 

De inpasbaarheid van het LVB grenswaardenscenario wordt onderzocht door (theoretische) 

mogelijke operationele maatregelen te toetsen op effectiviteit en waar mogelijk aan te geven in 
hoeverre deze maatregelen op operationele bezwaren kunnen stuiten. Voor het verkennend 
Operationeel plan 2004 wordt op hoofdlijnen dezelfde werkwijze gevolgd. 

In de contraexpertise staat het milieu centraal en wordt niet ingegaan op de tweede 

taakstelling voor Luchthaven Schiphol namelijk de mainport functie. De contra-expe~tise gaat 

nadrukkelijk niet in op de bedrijfseconomische gevolgen van eventuele maatregelen voor de 

home-carriers', met name de KLM. 

Op voorhand dient ook opgemerkt te worden dat het noodzakelijk toepassen van maatregelen 
teneinde de "startsituatie" (Operationeel Plan, LW3 grenswaardenscenario) binnen de LVB 

grenzen te kunnen aniaudelen betekent dat de stuurruimte die er vervolgens overblijft om 

verschillen tussen werkelijkheid en modellering op te vangen wordt beperkt. Dit leidt tot een 
toenemende kans op overschrijden van de grenswaarden. 

Homo-cdua zijn die -ja die Schiphol ais thuisbuis hebben 



Dit onderzoek is uitgevoerd mede op basis van infoxmatie die door AAS, KLM en LVNL 
beschikbaar is gesteld. 

2 Beoordelen van door AAS geconstateerde fout m.b.t. baancapaciteiten 

AAS heeft aangegeven dat de bij het grenswaardenscenario veronderstelde capaciteit van de 

Zwanenburgbaan van 18 starts per uur te laag is. Door na te gaan waardoor de capaciteit van 

een startbaan wordt bepaald is de vraag beantwoord of terecht uitgegaan mag worden van een 

capaciteit van 36 starts per uur van de Zwanenburgbaan bij gelijktijdig gebruik met de 

Polderbaan. 

De startcapaciteit van een baan wordt bepaald door een aantal fâctoren. Teneinde een hoge 
startcapaciteit te realiseren zijn de volgende condities van belang: 

1. onafhankelijk baangebruik, 

2. goede weerscondities, (zicht meer dan 5000111. wolkenbasis meer dan 1 OOOft), 

3. evenwichtige spreiding over de vertrekmutes, 
4. eenzijdig aanbod van vliegtuigtypes, 

5. inschatting veiligheid door de vliegers, 
6. beschikbaarheid van mens en middelen. 

ad 1. 

Hoewel de Polderbaan een parallel onafhankelijke baan is, wil dat niet zeggen dat het gebruik 

van de Polderbaan in alle gevallen onafhankelijk is van het gelijktijdig gebruik van de 

Zwanenburgbaan. De banen zijn onafhankelijk van elkaar mits onder andere het startend 

verkeer wat vertrekrichting betreft (vooraf) goed van elkaar gescheiden is. Hiertoe zijn de 

standaard vertrekroutes van de Polderbaan en de Zwanenburgbaan van elkaar gescheiden. 

Eveneens beschikt AAS vanaf 1 november 2003 en dus met ingang van het Operationeel Plan 
2004 over een infrastructuur met een zuidelijke rijbaan. Deze rijbaan vormt een doorgang naar 

de Polderbaan, zonder de noodzaak om de Zwanenburgbaan te lauisen. De Zwanenburgbaan 
kan aldus tot zijn maximum capaciteit benut worden. 

ad 2. 
Het zicht en de meteorologische omstandigheden hebben een grote invloed op de operatie en 
de veiligheid, hoe slechter het zicht, hoe groter het startinterval en hoe lager de capaciteit. 



Wanneer men het verkeer dat naar het oosten vliegt segregeert van het verkeer dat naar het 

westen vliegt en daarbij gebruik maakt van de Zwanenburgbaan respectievelijk de Polderbaan, 

voorkomt men het samenlopen van startroutes (SID). Over het algemeen geldt: hoe langer de 

samenloop van startroutes, hoe lager de startcapaciteit van beide banen. 

ad 4. 

Bij een eenzijdige vlootmix, dat wil zeggen wanneer vliegtuigen van ongeveer dezelfde 

grootte na elkaar van een baan gebruik maken, kunnen lage start intervallen gerealiseerd 

worden, dat wil zeggen dat vliegtuigen dan kort na elkaar kunnen starten. Grote onderlinge 

afstanden (horizontale separatie) zijn dan niet nodig om de 'startwervels' (ofwel zog), tijdens 

de start te vermijden. Door de ICAO zijn richtlijnen afgegeven voor de horizontale separaties 

die aniankelijk zijn van het startgewicht van het vliegtuig (light/medium/heavy), de volgorde 

waarin de vliegtuigen achter elkaar starten en de mate waarin de startroutes divergeren [Ref. 

41. Zo zal het startinterval van een light na een heavy groter zijn dan het interval tussen een 

heavy na een light en zal het interval van 2 achtereenvolgende starts met dezelfde route groter 

zijn dan het interval indien twee routes worden gebruikt die snel na de start uit elkaar lopen. 

ad 5. 
Het komt regelmatig voor dat vliegers bij de start de verkeersleiding in de toren venoeken om 

een groter startinterval. Hiennee brengen vliegers een extra veiligheidsmarge in om zeker te 

zijn dat het vliegtuig niet te dicht in de nabijheid van het voorgaande vliegtuig komt. 

ad 6. 

Het aantal vluchten dat kan worden afgehandeld is aniankelijk van de beschikbaarheid van 

verkeersleidingsystemen (radar, stopbars etc). Het spreekt voor zich dat de beschikbaarheid 
van mens en ervaring (verkeersleiding en piloten) ook een belangrijke rol speelt. 

Door LVNL zijn (indicatieve) startcapaciteiten afgegeven voor een situatie waarbij sprake is 
van een zuidelijke rijbaan (Tabel 1). De in deze tabel weergegeven capaciteitswaarden voor de 

Zwanenburgbaan geven in elk geval aan dat het mogelijk is om bij onafhankelijk baangebruik 

en goede weersomstandigheden een hogere startcapaciteit te realiseren van de bij het LVB 
grenswaardenscenario veronderstelde 18 per uur. Tevens blijkt uit deze tabel dat de capaciteit 

afhankelijk is van de weersomstandigheden en dat dus bij goede weersomstandigheden een 
hogere uurcapaciteit gerealiseerd kan worden. Vanwege verschillen in de te realiseren 
uurcapaciteit wordt door LVNL h m  een zogenaamde "declared capacity" afgegeven, wat 

neerkomt op een gemiddelde uurcapaciteit die gedurende 80% van de tijd gegarandeerd kan 

worden. Het is deze declared capacity die uitgangspunt is bij het opstellen en uitwerken van 
verkeersscenario's, slotuitgifte, internationale afspraken en dergelijke. 



Geconcludeerd wordt dat de feitelijke beschikbare maximale uurcapaciteit voor starts vanaf de 

Zwanenburgbaan bij gelijktijdig gebruik met de Polderbaan na realisatie van een zuidelijke 

rijbaan hoger ligt dan 18 starts per uur. De aanleg van een zuidelijke rijbaan betekent dat voor 

startend verkeer naar het noorden een onafhankelijk gebruik gegarandeerd is. Gezien 

internationale afspraken en praktijk is naar het oordeel van het NLR het uitgangspunt van 36 

starts per uur voor de Zwanenburgbaan realistisch. Dit geldt ook voor dubbelbaangebruik met 

de Polderbaan mits onafhankelijke startroutes kunnen worden gebruikt. 

3 Totstandkoming van toegepaste baancapaciteiten van het LVB 
grenswaardenscenario 

Het LVB grenswaardenscenario geeft een beschrijving van het verkeer waarin alle 

verkmaspecten voor het kunnen uitvoeren van een geluidberekening worden meegenomen. 

Deze aspecten betreffen onder andere vlootsamenstelling, baangebruik, baancapaciteiten, 
routegebruik en etmaalverdeling. Analyse van de wijze waarop de LVB invoergegevens tot 

stand zijn gekomen en van de daadwerkelijk toegepaste gegevens zal antwoord geven op de 
vraag of bij de invoergegevens die zijn toegepast voor het vaststellen van de grenswaarden in 
het LVB daadwerkelijk sprake is geweest van een fout. 

Bij het vaststellen van het LVB grenswaardenscenario is "vooruit" gekeken naar de voor 2005 

verwachte situatie. Dat geldt dus ook voor de wijze waarop de Polderbaan en 

Zwanenburgbaan (gelijktijdig) gebruikt worden en de daarmee samenhangende maximale 

baancapaciteiten. 

Bij het opstellen van het (LVB) vluchtschemd, door de sector (Werkgroep Markt), zijn 

gegevens gehanteerd die op de door LVNL afgegeven capaciteitsgegevens zijn gebaseerd voor 
het gebruik van alle banen, waaronder het (onafhankelijk) gebruik van de Zwanenburgbaan en 
Polderbaan. Bij de afhandeling van het verkeer wordt door de LVNL uitgegaan van een 

zogenoemde 20-minuten verdeling. Gedurende elk blok van 20 minuten wordt door de LVNL 
voor het afhandelen van verkeer één gebniiksmode gehanteerd. Onder gebniiksmode wordt 

verstaan het aantal start- en landingsbanen dat gelijktijdig in gebruik is. Hierin zijn een aantal 

modi te onderscheiden: 

Twee startbanen en één landingsbaan; de startpiek 

Hd vluchbchcPna bsschnjíì & andae het tijdstip vau de vlucht (incl. dag van & weck), het vli@%ype en de heikomst 
of berrtemmmg 



Twee landingsbanen en &n startbaan; de landingspiek 
Twee startbanen en twee landingsbanen; dubbelpiek (ook wel combipiek genoemd) 

Eén startbaan en &n landingsbaan; omiek, nacht 

De gebrniksmode die door de LVNL wordt toegepast, hangt af van het totale aanbod van het 

verkeer. 

Bij het opstellen van het vluchtschema is door de sector uitgegaan van een maximale 

gezamenlijke capaciteit van 72 starts per uur gedurende een startpiek, wat neerkomt op 24 

starts per 20 minuten. in Figuur 3 is per blok van 20 minuten het gemiddeld aantal starts 

gegeven zoals dat in het door de sector opgestelde vluchtschema is opgenomen. In deze figuur 

is met een rode lijn het aantal starts aangegeven dat overeenkomt met een aanbod van 72 starts 

per uur (24 per 20 minuten). Hieruit blijkt dat in sommige piekblokken van 20 minuten de 

beschikbare capaciteit (24 starts) volledig benut zal moeten worden om het verkeer binnen de 

gestelde tijd af te handelen. 

Bij de voor de geluidsberekeningen noodzakelijke uitwerking van het vluchtschema naar 

aantallen vliegtuigbewegingen per baan worden de starts en landingen afionderlijk verwerkt. 

Bij de modellering van de starts dient ook de baancapaciteit ingevoerd te worden. Voor een 

consistente verkeersverwerking dienen de uitgangspunten voor de baancapaciteit voor het 

opstellen van het vluchtschema en de nadere uitwerking daarvan aan elkaar gelijk te zijn. Uit 
analyse van de LVB gegeven2 (Ref. 3) blijkt dit echter niet het geval te zijn en is 
geconstateerd dat de capaciteit van de Zwanenburgbaan gesteld is op maximaal 18 starts per 

uur. 
De gezamenlijke capaciteit van de Polderbaan en de Zwanenburgbaan komt daarmee op 54 

starts per uur (= 18 starts per 20 minuten). in Figuur 3 is met een horizontale gele lijn het 

aanbod van verkeer aangegeven dat overeenkomt met 54 starts per uur. Daar waar het aanbod 
van verkeer uitstijgt boven de 18 starts per 20 minuten is er dus sprake is van een 

capaciteitsprobleern. 

Op grond van de ondenochte gegevens is geconcludeerd dat er bij de invoergegevens die ten 
grondslag liggen aan de in het LVB genoemde grenswaarden een fout is gemaakt ten aanzien 

van de toegepaste veronderstelde maximale capaciteit voor de Zwanenburgbaan. 

Het verschil tussen de veronderstelde capaciteit bij het aanmaken van het vluchtschema en de 

toegepaste capaciteit bij de uitwerking daarvan naar aantallen vliegtuigbewegingen per baan 

BeshWm invoer voor vawalring viuchtschema ai toesepsete invoer bij gehudbcïdrcning i.hkv. MER 



en route heeft consequenties voor de onderlinge verdeling van het (gemodelleerde) verkeer 

over de Zwanenburgbaan en Polderbaan en daarmee ook voor de berekende geluidbelasting. In 
het volgende hoofdstuk wordt zowel voor de gezamenlijke capaciteit van 54 starts per uur als 

72 starts per uur beschreven wat het effect is op de baantoewijzing. 

4 Beschrijving effecten toepassen baancapaciteiten 36L en 36C op de 
baantoewijzing binnen het LVB grenswaardenscenario 

4.1 Algemeen 
Bij de beschrijving van de effecten op het baangebruik wordt uitgegaan van twee situaties: 

1. Baancapaciteit zoals toegepast in de LVB grenswaardeberekening: 
- Polderbaan 36 starts per uur 

- Zwanenburgbaan 18 starts per uur 
2. Baancapaciteit bij gebruik van zuidelijke rijbaan: 

- Polderbaan 36 starts per uur 
- Zwanenburgbaan 36 starts per uur 

Opgemerkt wordt dat voor startend verkeer de Zwanenburgbaan uitsluitend gelijktijdig met de 
Polderbaan wordt gebruikt hetgeen tot gevolg heeft dat de Zwanenburgbaan alleen in een 

sîartpiek- en dubbelpiekperioden verkeer krijgt toegewezen. 
Voor een goed begrip van de gevolgen van het toepassen van veronderstelde baancapaciteiten 

is het van belang om te weten op weke wijze de baancapaciteit een rol speelt in de 
modellering. 

Bij het modelmatig toewijzen van verkeer aan een startbaan wordt onderscheid gemaakt tussen 

verkeer dat bij voorkeur aan een bepaalde baan wordt toegewezen en verkeer dat verplicht 

(gedwongen voorkeur) aan een baan wordt toegewezen. Bij het toewijzen van verkeer wordt 

als eerste het verkeer met een gedwongen voorkeur op een baan geplaatst. Als er daarna nog 

ruimte (capaciteit) over is, wordt het voorkeumerkeer geplaatst, totdat de volledige capaciteit 
is bereikt. Het resterende voorkeursverkeer wordt geplaatst op de alternatieve baan, totdat ook 

daar de capaciteit volledig is benut. Is er dan nog verkeer over, dan wordt het restant verdeeld 

over beide banen. Zijn de capaciteiten van beide banen gelijk, dan wordt het restant 
gelijkmatig over beide banen verdeeld. Verschillen de capaciteiten onderling (zoals bij het 
L W  grenswaadmwmio het geval was), dan wordt het restant naar verhouding verdeeld 

(bij het L W  grenswaardescenario krijgt de Polderbaan in dit geval dus meer restant verkeer 

toebedeeld). 

Voor het toewijzen van verkeer aan de beide startbanen zijn in het LVB 
grenswaardenscenario de volgende regels toegepast: 



Verkeer naar het oosten dat gebruik maakt van de routes LEK~O" en LOPik wordt 

(dwingend) geplaatst op de Zwanenburg baan (zie Figuur 1); 

Verkeer naar het oosten dat gebruik maakt van de route PAMPUS wordt bij voorkeur 

geplaatst op de Zwanenburgbaan; als de maximum capaciteit benut is wordt het verkeer 

geplaatst op de Polderbaan; 

Verkeer dat naar het (noord-)westen vertrekt en gebruik maakt van de routes BERgen, 

REFso, VOLla, wordt (dwingend) geplaatst op de Polderbaan; 

Verkeer dat naar het noordoosten vertrekt en gebruik maakt van & route SPYkerboor 

wordt bij voorkeur geplaatst op de Polderbaan; als de maximum capaciteit benut is wordt 

verkeer geplaatst op de Zwanenburgbaan; 
Een uitgebreide beschrijving van de wijze waarop de modelmatige toewijzing van verkeer aan 

startbanen plaatsvindt is opgenomen in referentie 3. 

Deze uitgangspunten hebben invloed op de wijze waarop de vliegtuigbewegingen modelmatig 

worden verdeeld over de Zwanenburgbaan (36C) en de Polderbaan (36L). 

4.2 Maximale gezamenlijke uurcapaciteit starts 36Ll36C gelijk aan 54 
Bij het toedelen van vliegtuigbewegingen aan een baan en route is volgens de 

verkeersverdeling zoals toegepast bij het LVB gebruik gemaakt van de baancapaciteit en het 

verkeersaanbod zoals door de sector gedefinieerd. 

Uit de toegepaste invoergegevens van het LVB grenswaardenscenario blijkt dat bij de 
verdeling van het startend verkeer in de startpieken bij het parallel baangebruik van de 
Zwanenburgbaan en Polderbaan uitgegaan is van een maximale gezamenlijke capaciteit van 

54 starts per uur. De capaciteit van de Zwanenburgbaan (36C) is ingeschat op maximaal 18 

starts per uur en & capaciteit van & Polderbaan (36L) op 36 starts per uur. 

Uit analyse (Tabel 2) van het aanbod van verkeer blijkt dat in het LVB grenswaardenscenario 

in de startpiek gemiddeld een capaciteit van 63,l l 1  starts per uur wordt gevraagd. In het LVB 
grenswaardenscenario wordt dit verkeer als volgt verdeeld over & banenI2* (zie kolom 3 en 4 

van Tabel 2): 

Polderbaan : 42,l starts 

Zwanenburgbaan : 2 1 ,O starts 



Aangezien de @sieke13 capaciteit van de Polderbaan 36 starts per uur bedraagt (bron AAS en 
Tabel l), wordt dit aantal bij het gemiddelde van 42,l starts met gemiddeld 6,l starts 

overschreden. in de praktijk zou dat betekenen dat er in de betreffende baancombinatie per 

sîartpiek gemiddeld 6,l starts per uur niet afgehandeld kunnen worden. 

Voor de &bbelpiekl4 geldt een soortgelijke redenering en kunnen er gemiddeld 7,6 starts per 

uur niet afgehandeld worden. 

Bij de berekening met het LVB grenswaardenscenario is derhalve voor het gebied waarbinnen 

de geluidbelasting wordt bepaald door startend verkeer vanaf de Polderbaan (36L) voor de 

start- en dubbelpiekperioden een grotere geluidsruimte tot stand gekomen dan op basis van 

declared capacity binnen deze perioden benut zou kunnen worden. 

Voor de Zwanenburgbaan geldt dat er in de startpiek en dubbelpiekperioden gemiddeld over 
de dag respectievelijk 21 ,O en 21,8 starts per uur d er trekken'^ (Tabel 2, kolom 4). Hoe groot de 

capaciteit in de praktijk ook is, de in het LVB berekende geluidbelasting binnen de 

invloedsfeer van de Zwanenburgbaan is gebaseerd op de genoemde gemiddelden en daarmee 
is indirect een grens gesteld aan het aantal starts dat in de praktijk aan de Zwanenburgbaan 

toegewezen kan worden om binnen de geluidsnormen te blijven. 

Uit deze analyse van daggemiddeldes wordt geconcludeerd dat een scenario dat qua type 
vliegtuigen, vliegprocedures, routes enz. volledig voldoet aan het LW3 grenswaardenscenario 

in werkelijkheid niet afgehandeld kan worden binnen de geluidsgrenzen zonder ten minste de 

overbezetting van de Polderbaan gedurende de startpieken weg te nemen. in hoofdstuk 5 
wordt ingegaan op de mogelijkheden om het LW3 grenswaardenscenario met gewijzigde 

uitgangspunten passend binnen de geluidsgrenzen afte handelen. Hierbij is aandacht besteed 

aan zowel de theoretische mogelijkheid, als de praktische uitvoerbaarheid. 

4 3  Maximale gezamenlijke uurcapaciteit starts 36L136C geiîjk aan 72 
Als in het LVB grenswaardenscenario bij de verdeling van het startend verkeer voor de 

sîartpiek en dubbelpiek bij gecombineerd gebruik van de Polderbaan (36L) en de 
Zwanenburgbaan (36C) zou worden uitgegaan van een maximale uurcapaciteit van 72 starts 
(24 starts per 20 minuten), betekent dit niet automatisch dat deze volledige capaciteit van de 

Zwanenburgbaan of de Polderbaan ook wordt benut. in de startpiek en dubbelpiek ligt het 



gemiddelde aanbod van verkeer veelal lager dan 72 starts per uur (zie Tabel 2), wat 

automatisch tot gevolg heeft dat er gemiddeld capaciteit over is. 

Bij het hanteren van de maximale capaciteit van 72 starts per uur zullen in de berekening van 

het LW3 grenswaardenscenario meer starts naar het oosten, dat wil zeggen in de richting 

PAMpus (Figuur 1) op de Zwanenburgbaan geplaatst worden dan bij de veronderstelde 

maximale capaciteit van 54 starts per uur. Zoals AAS ook aangeeft in haar brief [Ref. l] heeft 

dit tot gevolg dat de berekende geluidbelasting in de omgeving van Zwanenburg zal toenemen 

ten opzichte van de huidige grenswaarden. De berekende geluidbelasting voor het gebied ten 

noorden van de Polderbaan zal in dat geval uiteraard verminderen. 

Afhankelijk van het aanbod van verkeer (aantallen per uitvliegrichting) kan het zo zijn dat er 

in de startpiek en dubbelpiek capaciteit over is op de Polderbaan. Uit analyse van het L W  
grenswaardenscenario blijkt inderdaad dat, bij een veronderstelde gezamenlijke capaciteit van 

72 starts per uur, in een groot deel van de startpiek en dubbelpiek de capaciteit van de 

Zwanenburgbaan volledig benut is en die van de Polderbaan niet. Hiermee zou de beschikbare 

geluidsruimte (zoals in het L W  vastgelegd) in de omgeving van Zwanenburg overschreden 

worden en blijft er geluidsruimte over in het verlengde van de Polderbaan. 

Hieruit wordt geconcludeerd dat het wijzigen (corrigeren) van de maximale capaciteit van de 

Zwanenburgbaan leidt tot een onderbezette Polderbaan. Er vanuit gaande dat een qua 
capaciteit volledig benutte Zwanenburgbaan, in samenhang met een onderbezette Polderbaan 

een ten aanzien van het aantal geluidbelaste woningen niet gewenste situatie is, zullen meer 
uitgangspunten van het LW3 grenswaardenscenario aangepast moeten worden om de meest 

milieupreferente baan ook maximaal te benutten. 

5 Mogelijke maatregelen om het L W  grenswaardescenario met gewijzigde 
uitgangspunten binnen de grenswaarden te verwerken 

5.1 Algemeen 

Gegeven het resultaat van hoofdstuk 4 dat het LW3 grenswaardenscenario met de 

oorspronkelijke uitgangspunten in de praktijk niet diseerbaar is en dat een L W  
grenswaardenscenario met een gecorrigeerde capaciteit voor de Zwanenburgbaan leidt tot 

overschrijding van de grenswaarden in handhavingspunten 17 en 1 8 alsmede tot een niet 

volledig benutte Polderbaan, rijst de vraag in hoeverre een L W  grenswaaderwenario met 



gewijzigde uitgangspunten binnen de huidige grenswaarden te verwerken is. De aspecten die 

zijn onderzucht, zijn in de navolgende paragrafen beschreven. 

5.2 Verkeersaanbod in startpieken verminderen 

5.2.1 Globale benadering 
Uit hoofdstuk 4 en Tabel 2 blijkt dat bij een veronderstelde gezamenlijke capaciteit van 54 

starts per uur door de wijze van modelleren de volgende gemiddelde situatie is ontstaan: 

Startpiek: Dubbelpiek: 

36L: 42-1 starts 36L: 43,6 starts 

36C: 21 ,O starts 36C: 21,8 starts 
In de praktijk betekent dit dat de Polderbaan (36L) meer starts toegewezen krijgt dan 

afgehandeld kunnen worden, de capaciteit wordt overschreden. Aangezien de 

Zwanenburgbaan ruim onder de capaciteit van 36 starts per uur blijft, treedt hier geen 

capaciteitsprobleem op. Zolang er gemiddeld per uur niet meer starts plaatsvinden dan de 

genoemde aantallen zal ook de grenswaarde voor geluid niet overschreden worded6. Het 
"teveel" aan starts boven de baancapaciteit op de Polderbaan kan dus voor wat betreft 

startcapaciteit wel, maar uit oogpunt van beschikbare geluidsruimte niet op de 
Zwanenburgbaan afgehandeld worden. Er zal dus naar een oplossing gezocht moeten worden 

op de Polderbaan zelf. 

Een mogelijkheid om het overschot aan piekverkeer toch afte kunnen handelen is door het in 
te plannen in een later gelegen offpiek- of landingspiekperiode. Het verplaatsen van verkeer 

naar de offpiek- of landingspiekperiode is uitsluitend zinvol ais de Polderbaan in de owiek- 
en landingspiek in gebruik is en daarbij voldoende capaciteit over heeft om de overloop uit de 

startpiek- en dubbelpiekpenode op te vangen. Uit Tabel 2 (kolom 3) blijkt dat, met een 
gemiddeld aanbod van respectievelijk 26,l en 27,6 starts in de offpiek en landingspiekperiode, 

de capaciteit van de Polderbaan in deze perioden niet volledig benut is. 

Door analyse van capaciteitsaanbod en -vraag is onderzucht of de beschikbare startcapaciteit 

in de owiek en landingspiek voldoende is om het overschot aan starts uit de piek op te 
vangen. in Tabel 3 is de beschikbare capaciteit van de Polderbaan gesteld op 36 starts per uur 

en is bepaald hoeveel starts er in de startpiek en dubbelpiek vanaf de Polderbaan kunnen 

vertrekken (kolom 7). in Tabel 4 is hetzelfde gedaan voor de offpiek en landingspiekperiode. 
in Tabel 5 worden de aantallen starts die vanuit het LVB grenswaardenscenario worden 



aangeboden op de Polderbaan vergeleken met de hiervoor in tabel 3 en tabel 4 bepaalde 

aantallen die met het oog op de beschikbare capaciteit maximaal afgehandeld kunnen worden. 

Uit deze getalsmatige benadering blijkt dat bij continu maximaal gebruik van de startcapaciteit 

van de Polderbaan (36 starts per uur) in de startpieken, de offpiek en landingspiek samen, in 

theorie 8 1.900 starts per jaar op de Polderbaan afgehandeld kunnen worden. Aangezien dit 

meer is dan de gevraagde jaarcapaciteit (geluidsruimte) van 81.300, betekent dit dat de starts 

die niet in de startpiekperioden op de Polderbaan afgehandeld kunnen worden qua capaciteit in 

de offpiek en landingspiek verwerkt kunnen worden. Het is hierbij mogelijk om het 

verplaatsen van het verkeer binnen dezelfde etmaalperiode (dag, dan wel avond) te realiseren, 

zodat geen rekening gehouden hoeft te worden met de effecten van veranderende 

etrnaalweegfactoren om binnen de huidige geluidsruimte te blijven. 

Bij deze globale en theoretische beschouwing gelden de volgende kanttekeningen en 

beperkingen: 

Het verschuiven in tijd komt neer op het (structureel) wijzigen van slottijden. In het hub- 

and-spoke systeem zijn veel vluchten aan e l h  gerelateerd en daarom zal het 

verschuiving van verkeer van startpiek naar off-piek consequenties hebben voor de 

verbindingen. Er zal een sneeuwbaleffect ontstaan waarvan de volledige omvang van de 

effecten door het NLR niet in te schatten zijn. Met name de thuismaatschappijen en 

partners zuilen de dupe zijn van een (gedwongen) verplaatsen van vluchten. Aangezien 
KLM meer dan bijvoorbeeld Martinair en Transavia afhankelijk is van het hub-and-spoke 

systeem, waarvoor veel vluchten in de startpieken worden uitgevoerd, zal zij in het 

bijzonder de gevolgen ondervinden van een (verplichte) wijziging van slottijden. 

Uitgangspunt is dat in de startpiekperioden starts in de richting PAMPUS gebruik kunnen 

maken van zowel de Polderbaan als de Zwanenburgbaan. 
Uitsluitend de specifieke situatie voor de Polderbaan en Zwanenburg is in deze 

beschouwing meegenomen. 

Uitsluitend de gemiddelde benodigde capaciteit over de totale piek, dubbelpiek, offpiek en 

landingspiek is in deze beschouwing meegenomen. 

Detailanalyse per piekblok, bestaande uit aaneengeschakelde periodes van 20 minuten zal 
meer inzicht geven in de daadwerkelijke mogelijkheid om op deze wijze tot een oplossing 

te komen. Dit is in de volgende paragraaf uitgewerkt. 

5.2.2 DeWI benadering 
De in de vorige paragraaf beschreven globale oplossingsrichting vraagt om nadere uitwerking 
omdat er per etmaal diverse piekperioden zijn waarbinnen het verkeersaanbod en daarmee het 

tekort aan benodigde capaciteit sterk kan verschillen. Elke piekperiode is samengesteld uit een 



aantal blokken van 20 minuten en detailanalyse geeft inzicht in de mogelijkheden om een 

tekort aan capaciteit op te vangen in de direct aangrenzende blokken van 20 minuten. 

Uit Figuur 3 blijkt hoe het L W  grenswaardenscenario is opgebouwd en waar zich de diverse 

startpieken bevinden. Hierbij valt het volgende op: 

in het 20 minuten blok dat begint om 1 5:4O uur en dat bij het L W  grenswaardenscenario 

is aangemerkt als een landingspiek, worden 17 starts aangeboden, hetgeen 40% meer is 

dan op 1 baan in 20 minuten kan worden afgehandeld. Het verkeersaanbod heeft de 

kenmerken van een dubbelpiek 

In het 20 minuten blok dat begint om 20:20 uur en dat bij het L W  grenswaardenscenario 

is aangemerkt als een offpiek worden 22 starts aangeboden, hetgeen 80% meer is dan op 1 
baan in 20 minuten kan worden afgehandeld. Het verkeersaanbod heeft de kenmerken van 

een startpiek 

Bovengenoemde constatering heeft als gevolg dat alle starts die in de aangegeven perioden 

plaatsvinden in de modellering worden toebedeeld aan de Polderbaan, die daarmee meer 

verkeer aangeboden krijgt dan in 20 minuten is af te handelen (aanbod respectievelijk 17 en 

22, capaciteit: 12 starts). Hierdoor ontstaat een extra moeilijkheid om binnen het L W  

grenswaardenscenario een oplossing te vinden om verkeer te verplaatsen naar perioden buiten 
de startpieken. 

In Figuur 4 en Figuur 5 is het aanbod van verkeer voor respectievelijk de Zwanenburgbaan en 
de Polderbaan gegeven. Uit Figuur 4 blijkt dat op basis van de voorkeursrichting in 1 1 van de 

22 gedefinieerde 20 minuten blokken meer verkeer wordt aangeboden dan afgehandeld kan 

worden (uitgaande van maximaal 12 starts per 20 minuten). 

De 20 minuten verdeling is in detail onderzocht om inzicht te krijgen in het aanbod per 

voorkeursbaan en het uiteindelijke aantal dat in het LVB op de betreffende baan is geplaatst. 
Door deze aantallen te vergelijken met de beschikbare capaciteit wordt duidelijk hoe groot het 

totale tekort aan capaciteit is in de startpiek- en dubbelpiekperioden. Daarnaast geeft deze 

analyse een globaal inzicht in de mogelijkheden om starts te verplaatsen naar de offpiek en 
landingspiek en de mate van vertraging die hierbij optreedt. in Appendix A is deze detail 

analyse nader beschreven, in Tabel 6 is een samenvatting van een deel van de resultaten 

gegeven. 

Uit Tabel 6 blijkt dat de hoeveelheid starts die in het L W  grenswaardenscenario op jaarbasis 

boven de capaciteit van 36 startsluur op de Polderbaan zijn geplaatst 20.700 bedraagt. Het 
laten vervallen van deze willekeurig te kiezen starts van de Polderbaan betekent een verlies 



van tenminste 41.400 vluchten (starts en bijbehorende landingen). Dit aantal veronderstelt dat 

gedurende het hele jaar tijdens de startpieken en dubbelpieken steeds de combinatie 

Polderbaan-Zwanenburgbaan in gebruik is. Hoewel dit in de praktijk niet het geval zal zijn, 

moet toch van deze duc t i e  uitgegaan worden, omdat het niet mogelijk is om pas vluchten te 

annuleren op het moment dat de baancombinatie Polderbaan-Zwanenburgbaan in gebruik 

komt. Zou hier wel van uitgegaan worden, dan betekent dat, dat een maatschappij er nooit 

zeker van kan zijn of haar vlucht daadwerkelijk uitgevoerd kan worden. Verwacht mag 

worden dat deze onzekerheid ertoe zal leiden dat deze vluchten structureel zullen verdwijnen 

uit de vluchtschema's. Voor het LVB grenswaardenscenario betekent dit dat het aantal 

vliegtuigbewegingen gereduceerd wordt van 537.800 tot 496.400 per jaar (inclusief General 

Aviation). 

Als bij het bepalen van het "teveel" aan starts (20.700) rekening wordt gehouden met de 

tijdsduur dat de baancombinatie Polderbaan-Zwanenburgbaan per jaar in de tijden van 

startpiek en dubbelpiek wordt gebruikt, het zogenaamde baanbruikbaarheidspercentage, 

ontstaat het in Tabel 7 weergeven beeld. Per jaar zijn er 10.100 starts die in de modellering op 

de Polderbaan zijn geplaatst boven de beschikbare capaciteit. 

Als dit, uit oogpunt van beschikbare capaciteit, teveel van 10.100 starts (in de richting 

PAMpus) volledig naar de Zwanenburgbaan wordt verplaatst zal, zo blijkt na berekening, in 

punt 17 een overschrijding van 1 ,29 &(A) en in punt 18 een overschrijding van ongeveer 1,76 

&(A) ontstaan. Tegelijkertijd zal hierdoor de berekende geluidbelasting in een aantal 

handhavingspunten ten noorden van de Polderbaan afnemen tot onder de grenswaarde. 

Evenals bij het schrappen van verkeer, geldt ook nu, dat het verplaatsen van verkeer naar 
andere perioden in de praktijk niet pas kan plaatsvinden op de momenten dat de 
baancombinatie Polderbaan-Zwanenburgbaan in gebruik is. De vluchtschema's zullen 

structureel gewijzigd moeten worden, zodat de effecten van het in tijd verplaatsen van verkeer 

niet alleen merkbaar zullen zijn voor de momenten dat de Polderbaan in combinatie met de 

Zwanenburgbaan in gebruik is, maar ook een doorwerking hebben naar de momenten dat 

andere baancombinaties in gebruik zijn. 

Het verplaatsen van piekverkeer naar een later tijdstip biedt voor de Polderbaan een 

(gedeeltelijke) oplossing, omdat de geluidsniimte daarvoor beschikbaar is. Er is immers voor 
de piekperiode een te grote geluidsruimte ontstaan die op deze wijze opgevuld zou kunnen 

worden. 
Voor andere banen ontstaat echter een situatie waarbij startend verkeer wordt toebedeeld in de 

offpiek en landingspiek, terwijl daar geen geluidsruimte voor beschikbaar is. Andere 
baancombinaties krijgen dan in de offpiek en landingspiek (dus bij gebruik van &n startbaan) 



starts aangeboden waarvan de geluidsruimte gedurende start en dubbelpiek (dus bij gebruik 

van 2 startbanen) is gecreëerd. De gevraagde geluidsruimte past dus niet bij de beschikbare 

geluidsruimte. Dit leidt tot grenswaarde overschrijding bij de andere banen. 

Bij het zo veel mogelijk verplaatsen van starts naar de ofQiek en landingspiek is het restant 

dat per jaar overblijft als niet te plaatsen verkeer gelijk aan 3.000 starts (Tabel 7). h dit aantal 

starts is de tijdsuur die de baancombinatie op jaarbasis in gebruik wel in rekening gebracht. 

Wordt dit niet te plaatsen (PAMpus-)verkeer alsnog geplaatst, maar dan op de 

Zwanenburgbaan, dan blijkt uit berekening een Lden grenswaarde overschrijding van 
ongeveer 0,29 &(A) in handhavingspunt 17 en ongeveer O,4l &(A) in handhavingspunt 18. 

Indien geen verkeer verplaatst wordt naar de Zwanenburgbaan wordt het LVB 
grenswaardenscenario gereduceerd met minstens 9.200 vliegtuigbewegingen (4.600 starts en 
4.600 bijbehorende landingen) tot 528.600 vliegtuigbewegingen (inclusief General Aviation). 

Ten aanzien van het structureel verplaatsen van verkeer naar andere perioden kunnen dus drie 

conclusies getrokken worden: 

Het volledig verplaatsen van het teveel aan starts in de piel-ode naar andere perioden is 
niet mogelijk; 
Het structureel verplaatsen van verkeer naar andere perioden van het etmaal heeft tot 

gevolg dat de Polderbaan gedurende dag en avond vrijwel volledig altijd volledig benut is. 

Met andere woorden: op (vrijwel) elk moment dat de Polderbaan tussen 7:00 en 23:00 uur 
in gebruik is zullen gemiddeld 36 starts per uur vertrekken van de Polderbaan. 
Het structureel verplaatsen van startend verkeer naar andere perioden heeft een 

overschrijding van de grenswaarden tot gevolg in gebieden rond andere startbanen dan de 
Polderbaan en Zwanenburgbaan. De waarde van deze oplossing is dus beperkt. 

Bij alle beschouwingen is het uitgangspunt dat het mogelijk is om bij dubbel baangebruik, 

zowel de Polderbaan als de Zwanenburgbaan in te zetten om verkeer in de richting PAMpus af 

te handelen. indien dit gelijktijdig gebruik niet mogelijk is, zullen ruim 10.000 PAMpus starts 
niet geplaatst kunnen worden, hetgeen bij de planning van de vluchtschema's een reductie van 
tenminste 20.000 starts en 20.000 bijbehorende landingen zou betekenen. Het schrappen van 

uitsluitend PAMpus verkeer wordt echter niet gezien als een reële optie. 

Indien al het PAMpus verkeer geplaatst zou worden op de Zwanenburg baan, zal een 
overschrijding ontstaan van 2,O dB(A) in handhavingspunt 17 en van 2,7 &(A) in 

handhavingspunt 18, zoals door AAS is berekend. 



In Tabel 8 is een overzicht opgenomen van de diverse geschetste maatregelen en & effecten 

daarvan op het aantal vliegtuigbewegingen. Hierbij wordt opgemerkt dat alle aantallen 

indicatief en inclusief General Aviation zijn. 

Hoewel met zekerheid gesteld kan worden dat het structureel vervallen van vluchten en het 

aanpassen van vluchtschema's zal leiden tot een sneeuwbaleffect is hier bij het bepalen van de 

correctie-aantallen geen rekening mee gehouden omdat daarvoor specifieke kennis nodig is 

van de samenhang tussen de onderlinge vluchten. De genoemde correctie aantallen zijn 

daarom minimum aantallen. De daadwerkelijke effecten die optreden bij het structureel 

schrappen van vluchten of het aanpassen van vluchtschema's kunnen uitsluitend door de 

sector worden ingeschat. 

Uit de detailanalyse komt naar voren dat het zowel van de Polderbaan als van de Zwanenburg 

baan kunnen afhandelen van startend verkeer in de richting PAMpus van grote invloed is op 

de omvang van de te nemen maatregelen. in paragraaf 5.4 wordt nader ingegaan op de 

afhandeling van het startend verkeer per baan rekeninghoudend met de vertrekrichting. 

5.3 Baancapaciteiten 
Geconstateerd is dat, uitgaande van de bij het LVB toegepaste uitgangspunten voor 

beschikbare capaciteit voor & Polderbaan en Zwanenburgbaan, er op de Polderbaan te veel 
verkeer wordt geplaatst. Door het structureel verhogen van de capaciteit van de Polderbaan, 
zowel in de startpiekperioden als in de owiek- als landingspiekperiden, zal er minder 

verkeer vanuit de startpiekperioden in tijd verplaatst behoeven te worden. Tevens zal dat deel 

dat vanwege de nog steeds te geringe capaciteit wel verplaatst zal moeten worden in tijd 
minder vertraagd worden omdat ook in de omiek- en landingspieken de capaciteit van de 

Polderbaan is toegenomen. 
in hoofdstuk 2 zijn reeds de factoren genoemd die van invloed zijn op het kunnen realiseren 

van een hoge (start)capaciteit, namelijk: 
1. onafhankelijk baangebruik, 

2. goede weerscondities, (zicht meer dan 5000m. wolkenbasis hoger danloooft), 

3. evenwichtige spreiding over de vertrekroutes, 
4. eenzijdig aanbod van vliegtuigsrpes, 

5. inschatting veiligheid door van de vliegers, 
6. beschikbaarheid van mens en middelen. 

De Polderbaan en Zwanenburg voldoen aan de internationale voorschriften als het gaat om de 
definitie van onafhankelijke banen. Dit betekent echter niet dat in de dagelijkse praktijk elke 



vorm van gebruik geheel onafhankelijk is. Gelijktijdig starten vanaf de Polderbaan en de 

Zwanenburgbaan is toegestaan mits de routes direct na de start divergeren. Voor de praktijk 

betekent dit dat de starts naar het westen bij voorkeur vertrekken van de Polderbaan en dat 

starts naar het oosten bij voorkeur vertrekken vanaf de Zwanenburgbaan. 

Goede weerscondities en inschatting van de veiligheid door vliegers zijn moeilijk grijpbare en 

Net of nauwelijks te Winvloeden facetten en kunnen als stuurmaatregel buiten beschouwing 

gelaten worden. Een evenwichtige spreiding over de vertrekroutes alsmede de eenzijdigheid 

van het aanbod van vliegtuigtypes zijn, binnen een gegeven verkeersaanbod en tijdsperiode 

slechts beperkt stuurbaar door de verkeersleiding. De beschikbaarheid van mens en middelen 

tenslotte, vormen een complex geheel en zijn nauw met elkaar verbonden. Dit heeft niet alleen 
betrekking op vlieger en vliegtuig, maar ook op beschikbare hhstructuur en vakmanschap 

van de verkeersleiders. 

De mogelijkheden om in de praktijk het verkeer evenwichtig te spreiden over de vertrekroutes 

per baan en gelijktijdig voor een zekere tijdsperiode een eekjdig aanbod per baan te 
realiseren vragen om een goede planning die ten diepste terug te voeren is naar het moment 

van vertrek aan de gate (en mogelijk de slotuitgifte). Beide capaciteitverhogende maatregelen 
kunnen bij de praktische uitvoering met elkaar in conflict komen, waardoor de verkeersleider 
genoodzaakt is een afweging te maken, met nadelige gevolgen voor de capaciteit. 

Als bijvoorbeeld een verhoging van de capaciteit gerealiseerd kan worden tot 38 starts per uur, 
dan zou het aantal starts dat niet in de piekperioden van de Polderbaan afgehandeld kan 

worden, reduceren van 8.000 (zie hoofdstuk 4.2 ) naar 5.500. Bij een capaciteit van 40 starts 

per uur wordt dit aantal verder verlaagd tot 2.900. Deze aantallen zijn gebaseerd op 
gemiddelde bezetting in de startpiek en dubbelpiek en zijn daarom indicatief. Tevens is het 

uitgangspunt dat zowel de Polderbaan als de Zwanenburgbaan in de startpiekperioden verkeer 

in de richting PAMPUS kunnen afhandelen. 

Door de ICAO zijn richtlijnen (geen voorschriften) beschreven ten aanzien van de 

tijdsintervallen die bij starts gehanteerd worden [Ref. 41 Uit een simulatietest met behulp van 
het fasttime simulatiemodel TAAM, die door het NLR in het kader van de contra expertise is 

uitgevoerd blijkt dat bij het vmnderstelde LVB vluchtschema en het toepassen van de ICAO 

richtlijn ten aanzien van officiële "wake turbulente" waarden gemiddeld maximaal 33 starts 

per uur gerealiseerd zouden kunnen worden. Bij een verdere optimalisatie waarin de minimale 
startintervallen zijn gevarieerd en waarbij het verkeer op een zo optimaal mogelijk wijze, maar 
toch conform radar-separatiecriteria is afgehandeld, blijkt bij een startinterval van minimaai 

1,3 minuut een capaciteit van maximaai 43 starts per uur haalbaar te zijn. Het bij de simulatie 



gemiddelde aantal starts dat per uur van de Polderbaan vertrekt is ongeveer 36 starts; voor de 

Zwanenburgbaan ligt dit op ongeveer 17 starts per uur. Deze gemiddelden komen redelijk 

goed overeen komt met de oorspronkelijke (foutieve) uitgangspunten in het LVB 

grenswaardenscenario. Hierbij dient opgemerkt te worden dat de simulatie uitgaat van 

weersomstandigheden die een vlotte verkeersafhandeling mogelijk maken. Hoewel de 

uitgevoerde simulatie ook toegepast kan worden om de werkdruk voor verkeersleiders te 

onderzoeken, is dit in het kader van de contra expertise niet uitgevoerd. Ook de consequenties 

voor de geluidsruimte zijn niet nader onderzocht. in Appendix B zijn de uitgangspunten, 

waaronder het van beide banen starten in de richting PAMPUS, van de uitgevoerde simulatie 

beschreven. 

Actuele verkeersgegevens uit FANOMOS over de periode 1 juli tot en met 20 juli 2003 laten 

ook zien dat de capaciteit die gerealiseerd kan worden hoger ligt dan 36 starts per uur en dat 

de bij de simulatie gehanteerde minimale separatietijd van 1,3 minuut geen irreële waarde is. 

De uitkomsten van het onderzoek geven tevens informatie ten aanzien van vertragingen die 

optreden. in hoeverre deze vertragingen acceptabel zouden zijn en of optimalisatie en 
onderzoek naar praktische uitvoering tot verbeterde inzichten kan leiden is in het kader van de 

contra expertise niet nader onderzocht. 

De wens om met name in de startpiekperioden de capaciteit van de Polderbaan structureel te 

verhogen zal onder de huidige omstandigheden zondermeer leiden tot een verhoogde 
werkdruk voor verkeersleiders. Het hanteren van een hogere veronderstelde capaciteit, die 
dichter bij de uiterste limieten van onder andere de startintervallen ligt, zal echter gevoelig zijn 

voor verstoringen zoals niet optimale weerscondities en een niet optimale mix van vliegtuigen 

en uitvliegrichtingen. 

5.4 Voorkeursbaan per startrichting 

Eén van de uitgangspunten van het LVB grenswaardenscenario voor de modellering van het 

startend verkeer in de piek- en dubbelpielq>eriode is, dat starts in de richting PAMPUS 

bijvoorkeur vertrekken van de Zwanenburgbaan. De toegepaste capaciteit voor de 
Zwanenburgbaan (1 8 starts) heeft er echter toe geleid dat het merendeel van de starts in de 

richting PAMPUS op de Polderbaan is geplaatst. Bij het toepassen van een hogere 
startcapaciteit zullen, vanwege de voorkeur in baangebruik, meer starts vanaf de 
Zwanenburgbaan richting PAMPUS vertrekken (zie hoofdsnik 4.3) 

De vraag is in hoeven-e het noodzakelijk is dat het PAMPUS verkeer bij voorkeur vertrekt van 

de Zwanenburgbaan. Bij dubbelzijdig gebruik is uit veiligheids- en capaciteitsoverwegingen 



de meest logische keuze dat het PAMpus verkeer vertrekt vanaf de Zwanenburgbaan, 

waardoor geen conflicten ontstaan met ander startend verkeer vanaf de Polderbaan en tevens 

de kortste route wordt gevolgd. Uit milieuoverwegingen verdient het, met het oog op het 

aantal geluidbelaste woningen, echter de voorkeur om zoveel mogelijk te vertrekken vanaf de 

Polderbaan. 

NLR specialisten op het gebied van baancapaciteit, luchtruimstructuren en verkeersleiding 

signaleren wel bezwaren om op de momenten van dubbel baangebruik zowel de Polderbaan 

als de Zwanenburgbaan in te zetten voor het afliandelen van startend verkeer in de richting 

PAMpus. 

Hoewel de banen onafliankelijk zijn, is het gelijktijdig gebruik van dezelfde startroute in dit 
geval niet onafhankelijk. Er dient onder andere rekening gehouden te worden met een zekere 

horizontale separatie (achter elkaar) van verkeer, wat ook weer consequenties heeft op de 
capaciteit die gerealiseerd kan worden. Tevens speelt de gehele luchtruimstructuur rond 

Schiphol en de gangbare praktijk aangaande het scheiden van startend en landend verkeer een 

beperkende factor. Indien zowel van Polderbaan als de Zwanenburgbaan gestart wordt in de 
richting PAMPUS (Figuur l), dient op het moment dat toestemming wordt gegeven om te 

starten (starticiaring) al separatie gewaarborgd te zijn ter hoogte van PAMPUS. 
De door het NLR gesignaleerde knelpunten worden onderschreven door mondelinge 
i n f i t i e  die van LVNL zijde is verstrekt. 

Behalve de genoemde beperkingen spelen ook de werkdruk van de luchtverkeersleiders en het 
garanderen van de veiligheid een belangrijke rol. Na de start wordt een toestel overgedragen 

van de ene verkeersleider (Tower) naar een andere (Approach), waarbij een potentieel conflict 

doorgeschoven zou worden naar een andere verkeersleider; iets dat in de praktijk in principe 
niet gebeurt. Een eventuele storing in de communicatielijnen zou in dit geval kunnen leiden tot 

een gevaarlijke situatie. 

De thans in gebruik genomen tweede verkeerstoren, van waaruit uitsluitend verkeer van de 

Polderbaan wordt afgehandeld, maakt het gelijktijdig gebruik van de PAMpus route niet 

eenvoudig omdat in dat geval communicatie noodzakelijk is met verkeersleiders die het 
verkeer van de Zwanenburgbaan afhandelen. De huidige procedures die toegepast worden in 

de (spaarzame) gevallen dat van beide banen in de PAMPUS richting wordt gestart zal dan van 

uitzondering naar standaard regel verheven moeten worden. 

Ten einde de Polderbaan optimaal te benutten en gelijktijdig conflictsituaties met startend 

verkeer van de Zwanenburgbaan te voorkomen zal het PAMPUS verkeer van de Polderbaan Ma 

een andere bestaande route naar de uiteindelijke luchtweg gedirigeerd moeten worden. Het 



gebruik van een andere route betekent dat het vliegtuig in een andere sector17 terechtkomt. Om 

uiteindelijk toch via de gewenste sector op de juiste luchtweg te komen dienen door de 

verkeersleiding aanvullende (meer dan gebruikelijk) instructies gegeven te worden. De 

werkdruk van vlieger en verkeersleider wordt hierdoor hoger en de veiligheid kan nadelig 

beïnvloed worden. Het directe probleem voor het Air Tmffic Management (ATM) rond 

Schiphol wordt dan als het ware doorgeschoven naar andere verkeersleiders. Hierbij dient men 

zich te realiseren dat het afhandelen van het verkeer dat van Schiphol vertrekt niet los gezien 

kan worden van de totale infhstructuur van het Europese netwerk van luchtwegen. Tevens 

bestaat er voor het geven van aanvullende instructies, voor zover zij leiden tot het afwijken 

van een route bindende afspraken in het LVB ten aanzien van het aantal aanvullende 

instructies dat door LVNL gegeven mag worden. Samengevat houden deze afspraken in dat tot 

3000 ft  vlieghoogte (gemiddeld 4 tot 6 kilometer van Schiphol) per jaar aan ten hoogste 3% 

van de straalvliegtuigen een aanvullende instructie mag worden gegeven. Voor grotere 

vlieghoogte gelden geen beperkingen ten aanzien van het aantal aanvullende instructies. 

Aangezien er slechts 18 starts afgehandeld behoeven te worden van de Zwanenburgbaan is de 

vraag gesteld of er niet voldoende gelegenheid (tijd) is om het PAMPUS verkeer in te passen in 

het Polderbaanverkeer. Ook hiermee worden, volgens specialisten, de basisknelpunten niet 

opgelost, mogelijke conflictsituaties blijven bestaan en intensieve verkeersleiding blijft nodig. 

Geconcludeerd kan worden dat het onder de huidige omstandigheden niet structureel mogelijk 
is om in de pielcpmoden verkeer met een oostelijke vertrekroute te laten starten van zowel de 
Polderbaan als de Zwanenburgbaan. Om dit wel mogelijk te maken is het noodzakelijk om 

fundamentele wijzigingen door te voeren in de huidige luchtverkeersleidingspraktijk. 

Veranderingen in & dagelijkse praktijk van de verkeersleiding worden echter zelden of nooit 
ingevoerd zonder onderworpen te zijn aan een onderzoek waarin ten minste het 

veiligheicisaspect is ondenocht. Dit betekent dat fwidamentele wijzingen mogelijk niet voor 

het moment van evaluatie van het normenstelsel effectief kunnen worden. Zelfs indien het 
startend verkeer van de Polderbaan en Zwanenburgbaan vanuit Ben verkeerstoren afgehandeld 

zou worden, zai het beschreven probleem rond het afhandelen van het PAMPUS verkeer op 

beide banen niet veranderen. 

5.5 Segregatie van startend verkeer 
Sepgatie van het zware en lichte verkeer kan een maatregel zijn om een verdeling van het 

geluid te realiseren waarbij het gebied rond Zwanenburg minder zwaar belast wordt. Vanuit 



het LVB grenswaardenscenario ligt de enige mogelijkheid in het uitwisselen van het PAMpus 
verkeer van de Polderbaan en de Zwanenburgbaan. 

Zowel bij een veronderstelde gezamenlijke capaciteit van 54 starts per uur als bij een 

veronderstelde gezamenlijke startcapaciteit van 72 starts per uur blijkt uit analyse van het LVB 
grenswaardenscenario dat er perioden zijn dat zowel van de Polderbaan als van de 

Zwanenburgbaan verkeer richting PAMpus zal vertrekken18. Door het startend verkeer in deze 

situaties naar gewicht (geluid) te scheiden kan de geluidbelasting in de omgeving van 

Zwanenburg beperkt worden. De noodzakelijke toename van de grenswaarde in 

handhavingspunten 17 en 18 zal dan lager uitvallen dan door AAS aangegeven. 

Door het zware verkeer op de Zwanenburg niet toe te laten en te "vervangen" door licht 

verkeer kunnen bij gelijkblijvende geluidbelasting meer vliegtuigbewegingen plaatsvinden van 
de Zwanenburgbaan. De "overbezetting" van de Polderbaan kan daarmee enigszins 

opgevangen worden. Het verplaatsen van het zware verkeer naar de Polderbaan kan echter 

nadelige effecten hebben omdat de overschrijdingskans dan toe zal nemen. 

Zoals blijkt uit paragraaf5.2.2 zal, als het uit oogpunt van beschikbare capaciteit, teveel aan 
starts (10.100) starts volledig naar de Zwanenburgbaan wordt verplaatst, in handhavingspunt 
17 een overschrijding van 1 ,B &(A) ontstaan en in punt 18 ongeveer 1,76 &(A). Als 

vervolgens 50% van het PAMpus verkeer gesegregeerd wordt, het zware verkeer op de 
Polderbaan en het lichte verkeer op de Zwanenburgbaan, dan zal, zo blijkt uit berekening, de 
overschrijding in punt 17 met maximaal 0,19 &(A) gereduceerd worden tot 1 ,l 0 &(A), en in 

punt 18 met maximaal 0,29 &(A) tot 1,47 &(A). 

Zoals in paragraaf 5.3 is beschreven kan een optimale segregatie ook bijdragen aan een betere 

bezetting (hogere capaciteit) van de Polderbaan. 

Hoewel blijkt dat segregatie van startend verkeer effect heeft op de verdeling van het geluid, 
kan dit alleen toegepast worden indien zowel de Zwanenburgbaan als de Polderbaan in de 

piekperioden verkeer in de richting PAMPUS kunnen afhandelen. Uit paragraaf 5.4 is gebleken 
dat dit onder de huidige omstandigheden niet structureel tot de mogelijkheden behoort. Ook is 

het actief toepassen van segregatie bij startend verkeer van invloed op de huidige werkwijze 
van L M .  



5.6 Preferentievolgorde 
Voor het afhandelen van het startend en landend verkeer wordt steeds één combinatie van 

start- en landingsbanen gebruikt, de zogenaamde baancombinaties. De baancombinaties 

worden in zekere volgorde van preferentie gebruikt. Deze preferentievolgorde is niet 

afhankelijk van de weerscondities; de daarbinnen te kiezen baancombinatie wordt wel bepaald 

door de weerscondities. 

In de praktijk kan de keuze van een andere preferentievolgorde, door de luchthaven gebruikt 

worden om de geluidsruimte optimaal te benutten.De heersende weerscondities bepalen veelal 

de speelruimte die er is om voor het afhandelen van het verkeersaanbod bij een bepaalde 

preferentie een keuze te maken voor een gewenste baancombinatie. Structureel afwijken van 

de preferentievolgorde heeft echter een groot effect op de ligging van de geluidscontouren 

en dus op de waarde in de handhavingspunten. Het doorrekenen van het LVB 

grenswaardenscenario op basis van een andere preferentievolgorde zal leiden tot effecten die 

zich in (vrijwel) alle handhavingspunten zullen manifesteren en biedt derhalve geen oplossing 

om het LVB grenswaardenscenario volledig binnen de bestaande milieugrenzen afte 

handelen. 

5.7 Windihoieten 
De vastgestelde criteria voor dwars- en rugwindlimieten zijn mede bepalend voor de keuze 

mogelijkheden om het startend en landend verkeer afte handelen. De heersende windsterkte 
en -richting kunnen het noodzakelijk maken om van een gewenste milieupreferente 

baancombinatie af te wijken. Bij & berekeningen voor de LVB is uitgegaan van het criterium 

2017, dat wil zeggen maximaal 20 knopen zijwind en voor staartwind een limiet van 7 knopen. 

Door de sector is bij het vaststellen van het LVB grenswaardenscenario wel aandacht besteed 

aan de mogelijke invoering van andere criteria. Gezien de onzekerheden die er tijdens de MER 

periode zowel nationaal als internationaal waren, is destijds besloten om de hogere criteria niet 
als uitgangspunt mee te nemen voor het grenswaardenscenario, maar op het moment van 

evaluatie van het normenstelsel opnieuw onder de aandacht te brengen. In het kader van de 

VEMER increment 2005 die door de LVNL dit jaar wordt opgesteld zal mogelijk aandacht 

worden besteed aan de effecten van het invoeren van het 25 knopen dwamwindcriterium. 

Het berekenen van het LVB grenswaardenscenario op basis van andere windlimieten zou 
leiden tot een wezenlijk andere geluidscontour en daannee ook tot andere Lden waarden in de 

handhavingspunten. In en aantal handhavingspunten zou de grenswaarden worden 

overschreden. In het traject dat vooraf is gegaan aan het vaststellen van het 
grenswaardenscenario is gebleken dat het structureel toepassen van de dwarswindcriteria 25fl 



met name leidt tot een verandering van de geluidbelasting in het gebied dat ligt in het 

verlengde van de Buitenveldertbaan. Voor de directe omgeving van Zwanenbrug toonden de 

berekeningsresultaten een zeer beperkte verandering ten opzichte van de 2017 limieten. 

Het bijkomstige effect van verhoogde dwmwindlimieten is dat het sturen naar een optimale 

benutting van de geluidsruimte hiermee beter mogelijk wordt omdat gewenste 

baancombinaties immers langer gebniikt kunnen worden. Met betrekking tot de mogelijkheid 

voor sturing betekent dit dat het beperken van de geluidbelasting rond Zwanenburg zal leiden 

tot een verplaatsing van geluid naar andere gebieden, waardoor een kans van overschrijding 

van de norm zal plaatsvinden. 

Gelet op de huidige ontwikkelingen wordt geconcludeerd dat (stuur)maatregelen die gebaseerd 

zijn op gewijzigde dwarswindlimieten tot aan het moment van evaluatie niet aan de orde zijn. 

5.8 Gebruik van andere routes 
Het gebruik van andere routes zou toegepast kunnen worden om het geluid anders te spreiden 
over het landschap alsmede om de startcapaciteit van banen te beïnvloeden. Twee situaties 

kunnen onderscheiden worden: 
Het gebruik van een andere reeds bestaande route 
Het introduceren van een nieuwe route 

In voorgaande hoofdstukken is reeds gebleken dat het knelpunt voor het vinden van een 

oplossing mede wordt veroorzaakt door het verkeersaanbod met een oostelijke vertrekrichting 

(PAMPUS). Ook is duidelijk geworden dat het gelijktijdig gebruik van de PAMpus route van 

de Polderbaan en Zwanenburgbaan een verre van ideale situatie is en dat dit op dit moment 
wel incidenteel, maar niet structureel kan worden toegepast. Als het mogelijk is om door het 

vliegen van een andere vertrekroute dit knelpunt (deels) op te lossen zou de Zwanenburgbaan 

ontlast kunnen worden. Bij het toepassen van een andere route (nieuw of bestaand) betekent 

dit wel dat verkeer over gebieden komt waar in het grenswaardenscenario geen, of in elk geval 

minder verkeer overheen vliegt. De mate van deze toename in geluidbelasting hangt sterk af 

van de hoeveelheid starts die op deze wijze van de Zwanenburgbaan naar de Polderbaan 

verplaatst kunnen worden. 

Een mogelijkheid die in het kader van de contra expertise ondenocht is, is het toepassen van 

de PAMPUS nachtroute vanaf de Polderbaan. Deze route loopt verder door naar het noorden 
dan de dagroute alvorens naar het oosten af te buigen, waardoor wellicht meer tijd beschikbaar 

is om horizontale separatie te realiseren met startend PAMPUS verkeer van de 
Zwanenburgbaan. Deze mogelijkheid is zowel met NLR specialisten als met de LVNL 



besproken en de conclusie is dat de extra tijd die verondersteld wordt aanwezig te zijn er in 

feite niet is omdat het confiictpunt van de samenkomende routes daarmee niet komt te 

vervallen. Het probleem is dat door de verkeersleider doorlopend een inschatting gemaakt 

moet worden van de momenten waarop vliegtuigen op de twee routes richting PAMpus 

samenkomen boven PAMpus. Aspecten die een rol spelen zijn: 

Met welke type vliegtuigen (licht, medium of zwaar) heeft de verkeersleider te maken 

(bepalend voor noodzakelijke horizontale separatie) 

Snelheden van de vliegtuigen (straal, propellor) 

Momenten van vertrek van Polderbaan dan wel Zwanenburgbaan 

Het scheiden van het verkeer vraagt om extra aandacht van de verkeersleider, dus verhoogde 

werkdruk en ook extra communicatie tussen verkeersleiding en vliegers. Een bijkomend 

nadeel van de PAMpus nachtroute is dat de route relatief lang samenloopt met de BERgi en 

SPYkerboor route (zie figuur l), waardoor bij achtereenvolgende starts onder andere meer 

rekening gehouden moet worden met snelheidsverschillen tussen & diverse vliegtuigen. Een 
toename van het startinterval, dus een afname in capaciteit, is in dat geval niet ondenkbeeldig. 

De beperkingen zoals genoemd in hoofdstuk 5.4 met betrekking tot separatie spelen ook hier 

een belangrijke rol. Een ander belangrijk nadeel van het gebruik van de PAMpus nachtroute 

route is dat deze route de SPYkerboor route van de Zwanenburgbaan kruist, waardoor een 
extra potentiële conflictsituatie wordt geïntroduceerd. 

Het introduceren van een nieuwe route is over het algemeen een tijdrovende zaak (jaren), en 
kan weliswaar een lokale oplossing bieden, maar het gevolg is meestal dat het "probleem 

wordt doorgeschoven" (zie hoofdstuk 5.4). Door het NLR wordt dit niet beschouwd als een 

mogelijkheid die voor het moment van evaluatie tot een oplossing kan leiden. Het toepassen 
van een nieuwe route zal tevens leiden tot een noodzakelijke aanpassing van het LVB . 

5.9 Faseren verkeer richting PAMpus 
Uit voorgaan& paragrafen is gebleken dat het verkeer met & oostelijke route PAMpus een 

belangrijke rol speelt bij het vinden van een mogelijke oplossing voor de ontstane situatie. 

Een mogelijkheid om het verkeer dat naar het oosten vertrekt van bei& banen gebruik te laten 

maken is het gefaseerd aanbieden van het PAMpus verkeer. Door bijvoorbeeld in het begin 

van de piekperioden het PAMpus verkeer van de Zwanenburgbaan te laten vertrekken en aan 
het eind & Polderbaan toe te wijzen kan de kans op het ontstaan van potentiële 

conflictsituaties geminimaliseerd worden. 

Deze maatregel kan wel nadelige invloed hebben op de capaciteit omdat vluchten die direct na 
elkaar vertrekken en gebndc maken van dezelf& vertrekroute (PAMPUS in dit geval) een 



groter startsinterval (meer tijd) nodig hebben. Het gefaseerd aanbieden van PAMPUS verkeer 

zal in combinatie met een goede mix van verkeer naar andere richtingen of andere 

vliegtuigtypen leiden tot de beste resultaten. 

Deze stuurmaatregel kan uitsluitend ingezet worden als tijdens startpiekperioden zowel de 

Polderbaan als de Zwanenbugbaan gebruikt kunnen worden voor starts in de richting 

PAMPUS. Voor wat betreft de reguliere verkeersaniandeling betekent voor verkeersleiders een 

verandering in & standaard werkwijze. Uit aanvullend onderzoek zou moeten blijken of het 

faseren van verkeer een bruikbaar instrument kan zijn. 

5.10 Gebruik maken van meteotoeslag 
De meteotoeslag die bij het vaststellen van de grenswaarden is toegepast, is bedoeld om de 

gevolgen voor de geluidbelasting op te vangen indien de actuele weersomstandigheden 
afwijken van het gemiddelde. 

Het gebruik maken van de meteotoeslag is om deze reden niet als mogelijkheid gezien om als 

oplossing te gebruiken. 

6 Vergelijking LVB grenswaardenscenario met Operationeel Plan 2004 

6.1 Algemeen 

Het feit dat een verkennende berekening van het Operationeel Plan 2004 zoals dat door AAS 

is berekend niet past binnen de huidige grenswaarden wordt, zoals AAS aangeeft v e r o o m  

door de invoerfout(en) in het LVB grenswaardenscenario. Het is echter zeker dat dit 

Operationeel Plan qua verkeerssamenstelling (etmaalverdeling, routegebruik, 
vlootsarnenstelling) afwijkt van de LVB verkeerssamenstelling en dat de verschillen die er 

zijn, een positieve of negatieve invloed hebben op de mogelijkheden om dit ûperationeel Plan 

binnen de grenswaarden af de handelen. 
Ten einde na te gaan of de gevolgen van de invoerfout ook voor dit ûperationeel Plan 2004 

de hoofdoorzaak is van de geconstateerde problemen is voor vier van belang geachte punten 

dit Operationeel Plan geanalyseerd en vergeleken met het LVB grenswaardenscenario: 

Voorkeursbaan per startrichting 

Totaal verkeersaanbod en gebruik van de PAMPUS route 
Etmaal en 20 minuten verdeling 

Vlootsamenstelling 



Ten behoeve van de contra expertise is door de sector een verkennend markt-confonn scenario 

voor het Operationeel Plan 2004 ter beschikking gesteld. Dit scenario gaat uit van 41 5.OOO 

vliegtuigbewegingen van het handelsverkeer. 

De verschillen tussen het LVB grenswaardenscenario en het Operationeel Plan 2004 geven 

tevens inzicht in mogelijkheden om het definitieve Operationeel Plan 2004 binnen de huidige 

grenswaarden af te handelen. In hoofdstuk 7 zijn &ze mogelijkheden uitgewerkt. 

6.2 Voorkeursbaan per startrichting 
Uit diverse hoofdstukken is inmiddels duidelijk geworden dat het verkeer dat gebruik maakt 

van de PAMpus route een grote rol speelt. Een groot verschil tussen het LVB 

grenswaardenscenario en het ûperationeel Plan 2004 is dat in het Operationeel Plan al het 

PAMpus verkeer dwingend wordt toegewezen aan de Zwanenburgbaan waardoor het 

gezamenlijke (en gelijktijdig) gebruik van de PAMpus route niet voorkomt. Deze dwingende 

toewijzing heeft echter tot gevolg dat zich bij de modellering de ongewenste situatie voordoet 

dat soms de capaciteit van de Zwanenburgbaan wordt overschreden. 

De 20 minuten verdeling van de het ûperationeel Plan 2004 (Figuur 6) is nader onderzocht om 

inzicht te verkrijgen in de specifieke toewijzing van het verkeer aan & Polderbaan en de 

Zwanenburgbaan. Uit de 20 minuten verdeling van de Zwanenburgbaan blijkt dat mede door 

een verplichte toewijzing van het PAMpus verkeer aan deze baan de capaciteit in de 
piekperiode die begint om l9:OO uur wordt overschreden. Bij een volledige benutting van de 
Zwanenburgbaan (capaciteit 36 starts per uur) blijven er in deze piekpenode van 80 minuten 

nog 12 starts over die of van de Polderbaan afgehandeld moeten worden of slechts met 

vertraging kunnen vertrekken van de Zwanenburgbaan. 

in hoofdstuk 5 is beschreven dat het stmctureel gelijktijdig afhandelen van PAMpus verkeer 

mede door de LVNL gezien wordt als een niet gewenste situatie. Het totaal van 12 starts, 

gemiddeld 3 per 20 minuten, wordt door het NLR gezien als meer dan incidenteel en vraagt 

om heldere regels met betrekking tot & wijze waarop dit geplande verkeer in de praktijk 

afgehandeld moet worden. 

in het ûperationeel Plan 2004 bevinden zich eveneens pielwoden waarop de samenstelling 

van het verkeersaanbod dusdanig is, dat het mogelijk is om al het PAMpus verkeer te plaatsen 

op de Polderbaan, zonder dat daarbij & capaciteit van deze baan wordt overschreden. De 

dwingende toewijzing van verkeer dat gebruik maakt van de PAMPUS route behoeft derhalve 
niet gedurende alle startpiek- en dubbelpiekperioden aan de Zwanenburgbaan te worden 

gekoppeld. Door & gedwongen toewijzing krijgt de Zwanenburgbaan meer verkeer 



toegewezen dan strikt noodzakelijk is, waardoor de beschikbare geluidsniimte voor de 

Polderbaan niet benut wordt. In hoofdstuk 7 wordt nader onderzocht in hoeverre een betere 

verdeling van het PAMPUS verkeer over de Polderbaan en Zwanenburgbaan er toe kan 
bijdragen om het Operationeel Plan 2004 binnen de huidige grenswaarden af te handelen. 

6 3  Totaal verkeersaanbod en gebruik PAMpus route 
Het Operationeel Plan 2004 bevat ruim 120.000 vliegtuigbewegingen minder dan het LVB 

grenswaardenscenario. Op grond van dit aantal zou, bij een identieke vlootsamenstelling, 

etmaalverdeling en gebruik van vliegprocedures en routes en routespreiding, het Operationeel 

Plan 2004 een 1,l3 dB(A) lagere geluidbelasting tot gevolg hebben dan de grenswaarde in de 
handhavingspunten. 

De omvang van de door AAS beschreven berekende mogelijke overschrijding in 
handhavingspunten 17 en 18 kan ook het gevolg zijn van een ten opzichte van het LVB 

grenswaardenscenario sterke toename van het PAMpus verkeer. Zowel van het L W  

grenswaardenscenario als van het Operationeel Plan is daarom ondenocht hoe groot het 
aandeel van het PAMPUS verkeer is ten opzichte van het totaal. In Tabel 9 is voor het gehele 

etmaal een overzicht opgenomen van het PAMpus verkeer en daaruit blijkt het Operationeel 
Plan 2004 procentueel gezien minder starts in de richting PAMPUS bevat. 

in Tabel 10 is het PAMPUS verkeer nader uitgesplitst naar alle gebniiksmoden en daaruit blijkt 

dat het LVB grenswaardenscenario, in de startpiek en dubbelpiekperioden samen,relatief meer 

PAMPUS verkeer bevat dan het Operationele Plan 2004. 

Hienit wordt geconcludeerd dat de door AAS berekende mogelijke overschrijding niet het 
gevolg is van een ten opzichte van het LVB grenswaardenscenario bovenmatig aantal starts 

dat gebruik maakt van de PAMPUS route. 

6.4 Etmaaiverdeiing 
Uit een vergelijking van de 20 minuten verdeling van het LVB grenswaardenscenario (Figuur 
3) en het Operationeel Plan (Figuur 6) blijkt dat het LVB grenswaardenscenario meer 

startpiekblokken van 20 minuten bevat dan het Operationeel Plan. Aangezien de 
Zwanenburgbaan uitsluitend in de piekperioden wordt gebruikt en het gemiddeld aanbod in 

het Operationeel Plan lager is dan in het LVB grens-enario, zou verwacht mogen 

worden dat de omvang van het overschrijdings-probleem voor 2004 wellicht Meiner is dan 
voor het LVB grenswaardenscenario. 
Echter, zoals in paragraaf 6.2 is beschreven, wordt in het Operationeel Plan in tegenstelling tot 

het LVB grenswaardenscenario al het PAMPUS verkeer dwingend toegewezen aan de 

Zwanenburgbaan. 



in Tabel 1 1 is voor zowel het LVB grenswaardenscenario als het ûperationeel Plan het 

werkelijke en het effectievelg aantal vliegtuigbewegingen weergegeven. Uit deze gegevens is 

voor beide scenario's de gemiddelde etmaalweegfactor bepaald en daaruit blijkt dat het 

Operationeel Plan een hogere gemiddelde etmaalweegfactor heeft. De mogelijke 

inpasbaarheid van het (verkennende) Operationeel Plan 2004 wordt hierdoor moeilijker dan op 

grond van het aantal werkelijke vliegtuigbewegingen verwacht zou mogen worden. 

Uit de verhouding van de gemiddelde etmaalweegfactoren kan worden afgeleid dat een LVB 

grenswaardenscenario met dezelfde etmaalweegfactoren als het Operationeel Plan 2004, met 

een factor 0'96 moet worden teruggeschaald tot 5 17.000 vliegtuigbewegingen (inclusief 

Genera1 Aviation) om binnen de milieugrenzen te blijven. 

Uit een nadere analyse van het PAMpus verkeer op de Zwanenburgbaan blijkt echter dat er 

een groot verschil zit in de etmaalweegfactor die volgt uit het LVB grenswaardenscenario en 

de weegfactor die volgt uit het Operationeel Plan. Dit wordt veroorzaakt door een aantal 

factoren: 

Het Operationeel Plan bevat relatief meer PAMpus verkeer in de avondperiode 
in het Operationeel Plan wordt het PAMpus verkeer in de avond relatief meer gedurende 

een piekperiode afgehandeld. 

Hierbij moet worden opgemerkt dat in het LVB grenswaardenscenario één 20 minuten blok in 

de avond, dat qua verkeersaanbod duidelijk als een piek moet worden aangemerkt, in de 

modellering als offpiek is aangemerkt (zie paragraaf 5.2.2). Deze fout versterkt het verschil in 
etmaalweegfactor en bemoeilijkt de mogelijkheid om het (verkennende) Operationeel Plan 
binnen de huidige grenswaarden af te handelen. Rekeninghoudend met deze fout in het LVB 
grenswaardenscenario blijft er echter een verschil bestaan tussen de etmaalweegfactoren. 

6.5 Mootsamenstelling 
Op basis van de TVG voor het Operationeel Plan 2004 en het LVB grenswaardenscenario is 

nagegaan hoe de verkeersscenario's qua geluid vergelijkbaar zijn. Het is hierbij van belang om 

de bouwstenen waaruit het TVG is opgebouwd te onderscheiden, namelijk: 
Aantal vliegtuigbewegingen 

Etmaalverdeling 

Vlooteffecten: 

Vliegprocedures 

Vlootsamenstelling 



Uit de door AAS verstrekte gegevens blijkt dat de TVG (Lden) voor het Operationeel Plan 
63,02 &(A) bedraagt (Tabel 1 1). Voor het LVB grenswaardenscenario bedraagt deze 63,71 

&(A), een verschil van 0,69 dB(A).. 

Op basis van vluchtaantallen alleen, 537.800 om 4 15 .O00 vluchten, zou de TVG 1,13 &(A) 

verschillen. Doordat het Operationeel Plan relatief meer verkeer buiten de dagperiode bevat 

dan het LVB grenswaardenscenario is de gemiddelde etmaalweegfactor van het Operationeel 
Plan hoger (zie paragraaf 6.4 en Tabel 1 1) en wordt het verschil in TVG kleiner dan 

uitsluitend op grond van de aantallen vliegtuigbewegingen verwacht mag worden. Hiermee 

wordt het TVG verschil gereduceerd van 1,13 tot 0,96 &(A). 

Het resterende verschil van 0,27 &(A) (=0,96-0,69) is een inschatting voor het gezamenlijke 
effect van vliegprocedures en vlootsamenstelling, kortweg het vlooteffect. De vloot voor het 

Operationeel Plan 2004 is volgens deze inschatting dus 0,27 &(A) luidruchtiger van die voor 

de LVB. 

Een LVB grenswaardenscenario met de vlooteigenschappen van het ûperationeel Plan 2004 
zou hiermee bij lineaire terugschaling tot 505.400 vliegtuigbewegingen (inclusief General 
Aviation) gereduceerd moeten worden om binnen de grenswaarden afgehandeld te kunnen 
worden. Hierbij wordt uitdrukkelijk opgemerkt dat dit alleen geldt als alle uitgangspunten van 
het LVB grenswaardenscenario, inclusief de veronderstelde capaciteit van 18 starts voor de 

Zwanenburgbaan, ongewijzigd blijven 

Op basis van deze inschatting zijn de in Tabel 8 gevonden verkeersaantallen gecomgeerd 

naar de vlooteigenschappen voor 2004. 

7 Mogelijke maatregelen om Operationeel Plan 2004 binnen bestaande 
Milieugrenzen af te handelen 

7.1 Algemeen 
Door AAS is een eerste verkennende geluidberekening van het Operationeel Plan 2004 

uitgevoerd. Het feit dat deze een zeer grote overschrijding van de geluidsnormen opleverde en 
dat onderzoek uitwees dat er sprake was van een "kennelijke fout in de invoergegevens van de 

MER" was voor AAS aanleiding om een verzoek tot aanpassing van het LVB in te dienen. 
AAS heeft aan het NLR beschreven en getoond op welke wijze een optimalisatie van het 
Operationeel Plan leidde tot meer af te handelen vliegtuigbewegingen (van * 250.000 naar * 
340.000) dan oorspronkelijk was berekend, maar dat men daarmee nog steeds ver verwijderd 



bleef van het gewenste en noodzakelijke aantal vliegtuigbewegingen dat afgehandeld zou 

moeten kunnen worden. 

Door analyse van het Operationeel Plan 2004 zoals dat door de sector is aangeleverd, is een 

vergelijking gemaakt met het LVB grenswaardenscenario (hoofdstuk 6) en is nagegaan of er 

naast de door AAS uitgevoerde optimalisatie aanvullende maatregelen mogelijk zijn die het 

wel mogelijk maken om het met het ûperationeel Plan 2004 binnen de geluidsgrenzen te 

kunnen blijven. 

De aspecten die voor het LVB grenswaardenscenario zijn onderzocht (hoofdstuk 5) zijn ook 

voor het Operationeel Plan ais uitgangspunt gebruikt om na te gaan weke mogelijkheden er 

zijn 
Deze analyse is tevens gebruikt om inzicht te krijgen in een tweetal aspecten: 

De omvang van het probleem voor 2004 
e De houdbaarheid van mogelijke oplossingen tot het moment van evaluatie in 2006 

Uit vorige hoofdstukken is gebleken dat de mogelijkheden om binnen de huidige 

grenswaarden te blijven in belangrijke mate worden bepaald door de wijze waarop in de 

praktijk het verkeer op de route PAMpus kan worden afgehandeld. Dit gegeven speelt een 

belangrijke rol bij het zoeken naar oplossingen om het Operationeel Plan 2004 binnen de 

grenswaarden af te kunnen handelen. 

7.2 Verkeersaanbod in startpieken verminderen 
in Figuur 6 is de 20 minuten verdeling gegeven van het ûperationeel Plan 2004, zoals dat door 

de sector ter beschikking is gesteld. In de piekperiode die om l9:OO uur begint is de totale 
beschikbare capaciteit om het totale verkeersaanbod af te handelen kleiner dan het 

gezamenlijke aanbod van de Polderbaan en de Zwanenburgbaan. in de praktijk zal dit opgelost 

worden door vliegtuigen later te laten vertrekken, of door het optimaliseren van de 

verkernafhandeling de capaciteit (tijdelijk) te verhogen. Om een te hoog aanbod van verkeer 

te structureel te voorkomen zal iets aangepast moeten worden in de vluchtschema's. 

Voor het Operationeel Plan 2004 zijn de slots voor de winterperiode 200312004 reeds 

vergeven aan de diverse luchtvaartmaatschappijen. Voor de zomerperiode in 2004 worden de 

slots in septemberloktober 2003 uitgegeven op basis van de randvoorwaarden die door de 
luchthaven zijn vastgesteldz0. Het niet toekennen van slots, om daarmee het verkeersaanbod in 

de pieken te reguleren is moeilijk vanwege de claim die luchtvaartmaatschappijen op een slot 

20 Bron: www.slotcoordination.nl 



kunnen doen op basis van historische rechten. Heeft een luchtvaartmaatschappij eenmaal een 
slot voor een bepaalde tijd, dat heeft hij daarmee ook het recht om datzelfde slot voor het 

nieuwe seizoen te ontvangen. Buitenlandse maatschappijen hebben daarbij "hogere rechten'"' 

dan de thuismaatschappijen (homecaniers), zodat eventueel voorgeschreven maatregelen ten 

laste komen van onder andere de KLM, Martinair en Transavia. De KLM zal, als maatschappij 

die het meest afhankelijk is van verkeer dat in de pieken plaatsvindt, de grootste gevolgen 

ondewinden. 

Aangezien van de homecaniers, maar ook in het geheel, de KLM de maatschappij is met 

verreweg de meeste slots zal zij in hoge mate de gevolgen moeten dragen van gedwongen 

maatregelen. Of het nu gaat om het verplaatsen van slots naar andere tijden of het schrappen 
van slots (=vluchten), de veranderingen hebben hun doorwerking in het blokkensysteem zoals 

dat door KLM wordt toegepast. De totale effecten zijn door het NLR niet aan te geven, omdat 
daarvoor onder andere inzicht benodigd is in de afhankelijkheden van diverse vluchten. Wel is 

zeker dat door het schrappen of verplaatsen van vluchten een sneeuwbaleffect zal ontstaan 

waarvan het effect door de sector gekwantificeerd zou moeten worden. 

7 3  Baancapaciteiten 
Bij het doorrekenen van het Operationeel Plan 2004 is door AAS uitgegaan van een capaciteit 

van 36 starts per uur voor zowel de Polderbaan als de Zwanenburgbaan. Dit uitgangspunt, in 

combinatie met de dwingende voorkeur voor de Zwanenburgbaan voor starts in oostelijke 

richting (zie paragraaf 7.4) resulteert in een vrij hoge bezetting van de Zwanenburgbaan, 
terwijl de Polderbaan gelijktijdig niet volledig benut is. 

Figuur 6 laat zien dat er perioden zijn waarin het aanbod van verkeer zo groot is dat dit 

uitsluitend in de gewenste periode afgehandeld kan worden indien de gezamenlijke capaciteit 

van de Polderbaan en Zwanenburgbaan 25 starts per 20 minuten (75 per uur) bedraagt. Als het 
verkeer binnen de gestelde periode afgehandeld wordt, betekent dit dat de gezamenlijke 

capaciteit van de banen (tijdelijk) hoger zal ligger dan de gehanteerde uitgangspunten. Analyse 

van historische gegevens uit FANOMOS (augídec 2002) laat zien dat dit niet onmogelijk is. 
Hiermee is echter niet gezegd dat deze baancapaciteit ook structureel hoger is dan de declared 

capacity. 

In hoofdstuk 2 en 5 is reeds beschreven dat de baancapaciteit afhankelijk is van diverse 

factoren die de capaciteit kunnen beïnvloeden. Geconcludeerd wordt dat er voor de periode 

21 
Hei is mgd dat bij gedwongen reductie van dot8 de thuismaatschappijen vluchten i n l m  



van het Operationeel Plan 2004 geen reden is om aan te nemen dat de beschikbare capaciteit 

van de startbanen structureel zal toenemen. 

7.4 Voorkeursbaan per startrichting 
Door AAS is het operationeel plan berekend met de Zwanenburgbaan als dwingende voorkeur 

voor alle starts die gebruik maken van de SID PAMpus. Voor Zwanenburg en de directe 

omgeving ontstaat op deze wijze een uit geluidsoogpunt ongunstige situatie. 

Uit Figuur 6 blijkt dat de in tijd gezien eerste piekperiode (7:OO tot 7:20 uur) een dusdanig 

aanbod van verkeer heeft dat dit in feite geheel op de Polderbaan afgehandeld zou kunnen 

worden. Het vierde piekblok (1 6:OO tot 1 7:2O uur) zou met beperkte aanpassingen ook geheel 

op de Polderbaan afgehandeld kunnen worden zonder dat daarmee dat capaciteit wordt 

overschreden. Op deze wijze zou de Polderbaan beter benut kunnen worden en kan de 

geluidbelasting in de omgeving van Zwanenburg verminderd worden (ten opzichte van de 

door AAS berekende variant van het Operationeel Plan) met 0,2 tot 0,3 dB(A). 
Overschrijdingen blijven echter bestaan. 

Indien het PAMpus verkeer bij de modellering bij voorkeur zou worden toegewezen aan de 

Polderbaan en de Zwanenburg alleen verkeer krijgt toegewezen zodra de capaciteit van de 

Polderbaan volledig is benut, ontstaat de meest gunstige situatie. Vergelijking van de aantallen 
starts op de Zwanenburgbaan voor Operationeel Plan 2004 met het LVB 
grenswaardenscenario, inclusief etmaalweegfactoren en gecomgeerd voor het vlooteffect van 

operationeel Plan 2004 (zie paragraaf 6S), geeft aan dat ook dan overschrijdingen zullen 

optreden. Bovendien vereist dit de mogelijkheid om gedurende de startpiekpezioden 

structureel zowel van de Zwanenburgbaan als de Polderbaan de Pampus route te gebruiken. 
Zoals reeds geconstateerd, is dat op dit moment niet structureel mogelijk. 

7.5 Segregatie van startend verkeer 
Voor het Operationeel Plan 2004 geldt wat segregatie betreft hetzelfde als voor het LVB 
grenswaardenscenario, zoals in paragraaf 5.5 is beschreven. De effecten op de geluidbelasting 

worden van dezelfde omvang verwacht, dus ongeveer 0,2 B(A)  reductie in punt 17 en 0,3 

dB(A) reductie in handhavingspunt 1 8. 

Ook hier geldt dat segregatie alleen toegepast kan worden indien het dubbel PAMpus gebruik 

uitvoerbaar is. Voor het Operationeel Plan 2004 is segregatie derhalve geen bruikbaar 

sturingselement. 



7.6 Preferentie volgorde 
Het ûperationeel Plan 2004 zoals dat door AAS in eerste instantie is doorgerekend gaat uit 

van de standaard preferentievolgorde in te gebruiken baancombinaties. Dit had, bij 41 5.000 

vliegtuigbewegingen tot gevolg dat een maximum overschrijding van 2,3 &(A) werd 

berekend (Tabel 12). Optimalisatie door te variëren met de preferentievolgorde gaf als 

resultaat dat binnen de grenswaarden ongeveer 340.000 vliegtuigbewegingen zouden kunnen 

worden afgehandeld. Bij een opschaling van het aantal bewegingen naar 41 5.000 

vliegtuigbewegingen zou een overschrijding van ongeveer 0,87 &(A) opgetreden zijn, 

waaruit afgeleid kan worden dat de sturing door preferentie wisseling(en) een grote bijdrage 

(reductie 1 ,5 &(A)) kan leveren om het Operationeel Plan 2004 binnen de grenswaarden te 

optimaliseren. 

Aangezien het Operationeel Plan 2004 qua aantal vliegtuigbewegingen nog ver (ruim 100.000) 

verwijderd is van het aantal dat in het grenswaardenscenario is toegepast, betekent dit dat er in 
theorie op diverse plaatsen ruimte zal zijn om de beschikbare geluidsruimte door sturing meer 

te benutten, zodat de knelpunten bij handhavingspunten 17 en 18 ontlast kunnen worden. Het 

in de loop der jaren toenemen van het aantal vliegtuigbewegingen zal de ruimte die er bestaat 

om invulling te geven aan sturing door veranderingen in preferenties doen afnemen. 

in vergelijking met de overige beschouwde stuurmaatregelen geeft het veranderen van de 

preferentie volgorde de grootste mogelijkheid om het Operationeel Plan 2004 binnen de 

gegeven geluidsruimte te optimaliseren 

7.7 Windìimieten 
Zoals beschreven in hoofstuk 5 is op korte termijn geen verandering te verwachten in de 
windlimieten die als uitgangspunten gehanteerd worden bij het toewijzen van bepaalde 

baancombinaties. Een verandering van windlimieten wordt voor het ûperationeel Plan 2004 

niet als sturingsmogelijkheid gezien. 

7.8 Faseren verkeer richting PAMpus 
Voor het LVB grenswaardenscenario is in paragraaf 5.9 beschreven dat met het faseren van 
het verkeer dat vertrekt in de richting PAMPUS min of meer voorkomen zou kunnen worden 

dat gelijktijdig van zowel de Polderbaan als de Zwanenburgbaan in de richting PAMpus 
vertrokken wordt. 

Ook voor het ûperationeel Plan 2004 zou deze maatregel een positieve bijdrage kunnen 

leveren, echter de in paragraaf 5.9 genoemde beperkingen gelden ook hier. 



7.9 Gebruik maken van meteotoeslag 
De meteotoeslag die bij het vaststellen van de grenswaarden is toegepast, is bedoeld om de 

gevolgen voor de geluidbelasting op te vangen indien de actuele weersomstandigheden 

afwijken van het gemiddelde. 

Aangezien de weersomstandigheden niet te beïnvloeden zijn, kan de meteotoeslag niet 

gebruikt worden als planmatige ruimte. Het door sturing benutten van de meteotoeslag brengt 

voor de luchthaven een hoger overschrijdingsrisico met zich mee. 

Overigens blijkt wel uit Tabel 12 dat de hoogte van de te verwachten overschrijding van de 

grenswaarde sterk wordt bepaald door het al dan niet noodzakelijk benutten van de 

meteotoeslag. De verwachte overschrijdingen in handhavingspunten 17 en 18 inclusief 

metoetoeslag zijn respectievelijk 1,15 en 2,30 &(A), terwijl de verwachte overschrijdingen 

zonder meteotoeslag respectievelijk 0,24 dB(A) en 1,38 &(A) bedragen. 

8 Conclusies en bevindingen 

De analyse van de door AAS en LVNL aangeven fouten in de invoergegevens die ten 
grondslag liggen aan de grenswaarden voor geluidbelasting in het Luchthavenverkeerbesluit 

Schiphol (LW) heeft geleid tot & volgende conclusies en bevindingen. 

A: Vaststelling fouten in de invoerge~evens die ten mndslaa li- aan de grenswaaden 

voor geluidbelastina in het LVB 

1. In de invoergegevens die zijn gebruikt bij het bemkenen van de grenswaarden voor 
geluidbelasting in het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol (kortweg: L W  

verkeengegevens) is voor & Zwanenburgbaan een maximale baancapaciteit van 18 starts 

per uur toegepast. 
Deze toegepaste capaciteit van 18 starts per uur voor de Zwanenburgbaan is niet in 

overeenstemming met de door de sectorpartijen beschreven baancapaciteit van 36 starts 

per uur voor & Zwanenburgbaan voor het LW.  Er is derhalve sprake van een fout in een 
bepaald &el van de door de sector aangeleverde invoergegevens voor de 

geluidberekeningen. 
Bij de bepaling van de grenswaarden voor de geluidbelasting in & handhawispunten in 

het LVB heeft het toepassen van een te lage capaciteit voor & Zwanenburgbaan geleid tot 

minder verkeer op & Zwanenburgbaan dan door & sector bedoeld bij & bepaling van de 

grenswaarden voor de geluidbelasting in het L W ,  en tot meer verkeer op de Polderbaan 
dan bedoeld. Hierdoor is de L W  geluidsruimte in het verlengde van & Zwanenburgbaan 



krapper dan door de sector bedoeld, en de LVB geluidsruimte in het verlengde van de 

Polderbaan ruimer dan bedoeld. 

4. Doordat tijdens de generatie van de invoergegevens bij de verdeling van het verkeer geen 

rekening is gehouden met de maximaal haalbare baancapaciteit die Qsiek op een baan is 

af te handelen, in combinatie met de te lage baancapaciteit voor de Zwanenburgbaan, 

bevatten de LVB verkmgegevens een bezetting van de Polderbaan boven de maximaal 

haalbare capaciteit. 

5. Door het overschrijden van de baancapaciteit van de Polderbaan is in de grenswaarden in 

het verlengde van de Polderbaan geluidsruimte gecreëerd die in de praktijk niet benut kan 

worden, waardoor een verkeersaanbod conform de LVB verkmgegevens op dit moment 

niet binnen de vigerende milieugrenzen kan worden afgehandeld. 

B: Conseauenties 
De fouten in de invoergegevens die ten grondslag liggen aan de grenswaarden voor 
geluidbelasting in het LVB hebben geleid tot geluidsniimte in het verlengde van Polderbaan 

en Zwanenburgbaan die anders is dan bedoeld, en tot geluidsruimte in hetzelfde gebied die in 

de praktijk niet benut kan worden. Aangezien de Polderbaan en Zwanenburgbaan veel 

gebnllkte banen zijn, kan het effect op de luchthavencapaciteit groot zijn. Om inzicht te 
krijgen in de korte tennijn effecten hiervan binnen het huidige gebruik van de Luchthaven 
Schiphol, heeft het NLR het Operationeel Plan 2004 ondenocht. De door de sector 

beschikbaar gestelde informatie over het Operationeel Plan 2 0 0 4 ~  heeft een voorlopige status. 

Het definitieve plan zal hier naar alle waarschijnlijkheid van afwijken. De bevindingen en 
conclusies zijn: 

1. Het Operationeel Plan 2004 is met de op dit moment inzetbare sturingsmiddelen niet 

inpasbaar binnen de huidige milieugrenzen. 

2. De oorzaak van het niet-inpasbaar zijn van het voorlopige Operationeel Plan 2004 binnen 

de milieugrenzen ligt in het toepassen van een baancapaciteit van 36 starts per uur voor de 

Zwanenburgbaan in het plan. Andere zaken zoals vlootsamenstelling, etmaalverdeling en 

routegebruik zijn aanzienlijk minder van invloed op het niet-inpasbaar zijn binnen de 

huidige milieugrenzen. 

3. Het Operationeel Plan 2004 past met name niet binnen de huidige milieugrenzen in het 
verlengde van de Zwanenburgbaan in handhavingspuntcn 17 en 18. 

Conclusies en bevindingen over de mogelijkheden om met veranderd gebruik van de 
Luchthaven Schiphol binnen de milieugrenzen te blijven, zijn: 

v c r k ~ o ,  behamnde bij de mmte vakaui& baakwhgcn voar het opcrationwl plan 2004. Dit Scenario gaat uit 
van 415.000 vli~sbeweeinsaii,  hetgem eai toename is van ongcmcr 20.000 ten oplichte van wat naar venvachthq m 2003 
~ d w a r d a .  



4. Als het nodig blijkt om binnen de huidige milieuruimte vliegtuigbewegingen te schrappen, 
dan zal dit - gegeven de internationale praktijk van slotuitgik- er toe leiden dat de home- 

carriers (met name KLM) vluchten verliezen. 

5. Het NLR heeft diverse mogelijkheden onderzocht om het probleem binnen de huidige 

milieugrenzen op te lossen. De enige maatregel op korte temijn die naar de mening van 

het NLR soulaas lijkt te bieden is het veranderen van de preferentie volgorde van de 

startbanen. Deze flexibiliteit is op zich reeds nodig om gedurende de looptijd van het 

operationele jaar in te spelen op operationele verstoringen en verschillen tussen 

modelberekening en praktijk. 

6. Indien de noodzaak bestaat om vanaf het begin van een operationeel jaar (vrijwel alle) 

mogelijke sturingsmaatregelen in te zetten om binnen de milieugrenzen te blijven, wordt 

hiermee de mogelijkheid om gedurende de looptijd van het operationele jaar in te spelen 

op operationele verstoringen en verschillen tussen modelberekening en praktijk 

tenietgedaan. Reeds bij een geringe operationele verstoring kan dit leiden tot een 

overschrijding van de grenswaarden. 

Op de vraag hoeveel vluchten wel kunnen worden afgehandeld binnen de in het LVB gestelde 

geluidsruimte, is door het NLR op basis van de door de sectorpartijen beschikbaar gestelde 

gegevens n&t vast te stellen. in het voor deze studie beschikbare tijdsbestek is het 

onafhankelijk beoordelen en vaststellen van marktscenario's, baangebruiksmogelijkheden en 

technisch operationele maatregelen die de basis moeten vormen voor een geloofwaardige 
uitspraak, niet mogelijk. Dit (iteratief) proces wordt nomaliter door de sectorpartijen met 

intensief overleg en in een tijdbestek van enkele maanden uitgevoerd. 

W61 oordeelt NLR op basis van haar expertise dat, vanwege het niet kunnen benutten van 

geluidsruimte in het verlengde van de Polderbaan en vanwege de krapper dan door de sector 
bedoelde geluidsruimte in het verlengde van de Zwanenburgbaan, binnen de in het LVB 

gestelde geluidsruimte terugval van het aantal vliegtuigbewegingen op de Luchthaven 

Schiphol zal optreden ten opzichte van de huidige situatie. 

9 Aanbevelingen 

Uit de contra-expertise is gebleken dat in het algemeen en bij een eventuele aanpassing van het 
LVB in de modellering van het verkeersscenario aan de volgende punten meer aandacht moet 

worden besteed: 
in het proces van het vaststellen van uitgangspunten voor het grenswaardenscenario 

worden door de luchtvaartsector aannames gedaan. De onderlinge samenhang van de 

diverse aannames dient tijdens het proces strikter bewaakt te worden. 



de praktische uitvoerbaarheid van de afhandeling van het totaal aan vliegverkeer in elk - 

door de luchtvaartsector aan te leveren- verkeersscenario dient beter geanalyseerd te 

worden voordat geluidsniimte wordt vastgesteld op basis van dit verkeersscenario. 

Los van de contra-expertise brengt NLR onder de aandacht dat alle ondenochte 

verkeersgegevens gedurende startpiek en dubbelpiek zoveel starts in de richting PAMpus 

bevatten dat er bij de afhandeling van dit verkeer structureel tegelijkertijd starts richting 

PAMpus vanaf de Polderbaan en Zwanenburgbaan zouden moeten worden afgehandeld. Dit is 

in de huidige praktijk uitsluitend incidenteel mogelijk en uit veiligheidsoverwegingen niet 

structureel mogelijk. 
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Tabel 1 Indicatieve startcapaciteiten Zwanenburgbaan en Poldehaan 

Baan 

Polderbaan - 36L 

Zwanenburgbaan - 
36e3  

Beperking 

Zicht min. 5000m Wolkenbasis 

min. 1000ft 

Zicht iussen 1500 m. en 5000 m. 
& IYIRb. Tussen 300ft en 1 O W  

Beperkt Zicht Omstandigheden 

Zicht min. 5000m Wolkenbasis 
min. IOOOjl 

Zicht iussen 1500 m. en 5000 m. 

& WIKb. Tussen 300Jt IOOOjl 

Beperkt Zicht Omstandigheden 

36 tot 40 36 tot 40 

Tabel 2 Gebruik van baan 36L en 36C volgens uitgangspunten LVB grenswaardenscenario op 
basis van daggemiddelden a 

I ~ a n t a l  starts per uur I ~ o t a a l  aantal starts per jaar I ~ 
Gebrniksmode 

Landingspiek* I 1 5,667 I 1 27,61 I 0 1  I 27,61 I 41,4%1 I 236341 I 01 I 236341 e 

1 

Dubbelpiek 

Sîarîpiek 

totaal 

duur 
penode 

(uren) 

2 

1,000 

6,333 

7,333 

Off-piek * 
totaal 

(daggemiddelde) 

3 

43,6 

42,l 

* Uitsluitend de aan de startpieken grenzende perioden zijn beschouwd m 
0,667 

6,333 

baan(co 
mbi) 
deel van 
jaar in 
gebruik 

36L+36C 
36L 

Polderbaan 

4 

21,8 

21,O 

26,l 

36C 
Zwanen- 
burgbaan 0 

36L 

5 

65,4 

63,l 

O 

36C 

6 

41,4% 

48,7% 

26,l 

36L+36C 

7 

6588 

47393 

53981 

58,1% 

8 

3294 

23640 

26934 

3690 

27324 

9 

9883 

71033 

80916 

O 

e 

3690 

27324 
a 



Tabel 3 Beschikbare capaciteit Polderbaan gelimiteerd op max. 36 starts per uur 

Tabel 4 Beschikbare capaciteit Polderbaan offpiek- en landingspiekperiode 

Startpiek 
Dubbelpiek 
totaal 

Tabel 5 Bepaling gemiddelde capaciteitstekorten Poldenbaan per periode 

6,333 

1,000 
7,333 

Gebrniksmode 

1 

Omiek* 
Landingspiek* 

totaal. 

Te verwerken per jaar Capaciteit over of 
van start per 

(=aanbod aan tekort (-) per jaar 

1 2 3 4 

Startpiek 47393 40526 -6867 

Dubbelpiek 6588 5440 -1 148 

w i e k  3690 5090 1400 

Landingspiek 23634 30826 7192 

totaal 8 1305 8 1882 577 

36 

36 

* Uitsluitend de aan de startpieken grenzende perioden zijn beschouwd 

Duur periode 
(-1 

2 

0,667 

5,667 

6,333 

48,7% 

41,4% 

Gemiddeld aantal 
starts peruur 

3 

36 

36 

40526 

5440 

45966 

Baanbniikbaarheid 

4 

58,1% 

41,4% 

Beschikbare 
capaciteit per jaar 

5 

5090 

30826 

35916 



Tabel 6 Starts per jaar LVB grenswaardenscenario bij toewijzing aan Polderbaan en 
Zwanenburgbaan 

Aanbod 

voorkeursbaan 

Gebruiksmode 36L 1 
Startpiek 57600 85000 

Dubbelpiek 10400 13000 

Landingspiek 68800 O 

Off-piek 24900 O 

Totaal 161600 98000 

Totaal 259600 

36L+36C 

Verschil tov 

aanbod 

Opm. Door afronding op honderdtal 

Tabel 7 Starts 1 
baanbnrikbaark 

Gebruiksmode 
1 

Startpiek 

Dubbelpiek 

Landingspiek 

Off-piek 

Totaal 

Totaal 

Plaatsing cfm LW3 

grenswaarden- 

scenario 

en ontstaan kleine ver 

Bij capaciteit Na verplaatsen 

36L=12 starts naar 

stl20min. Offpiek en 

landingspiek 

36L 36C 36L 36C 

6 7 8 9 

80000 50400 81300 50400 

12800 8000 12800 8000 

66900 O 79900 O 

2 1 O00 O 22700 O 

- - 

chillen bij optelling van aantallen 

er jaar L VB grenswaardenscenario rekening houdend met 
3idspercentage 

Aanbod I Plaatsing cfm LVB I Bij capaciteit I NS verplaatsen l e 

Opm. Door afronding op honderdtallen ontstaan kleine verschillen bij optelling van aantallen 

voorkeursbaan 

Verschil tov 

aanbod 

36L 

2 

28000 

4300 

grenswaarden- 

scenario 

36C 

3 

41400 

5400 

-10100 

36L 

4 

44900 

6400 

36C 

5 

24500 

3300 

36L=12 

sî/20min. 

-3000 

36L 

6 

38900 

5300 

a 

. 
a 
m 

starts naar OfYpiek 

en landingspiek 

36C 

7 

24500 

3300 

36L 

8 

39600 

5300 

36C . 

24500 

3300 



Tabel 8: Effecten van maatregelen op het aantal vliegtuigbewegingen en mogelijke 
overschrijding van de grenswaarden (LVB) 

vliegtüigbewe 
gingen 

I Maatregel I ûcvolg voor Gecorrigeerd Gecomgeerd E W o p  Overschrijding 
aantal vliegtuig- naar handhavingspunten Grenswaarde 

- I I 

1 IGeen I Basis MER 

op Polderbaan minimeal 
laten vuvailen 20.700 starts 

en de 
bijbehorende 
landingen 

3 Capaciteitstekort Geen 
op Polderbaan 
plaatsen op 
Zwanenburgbaan 

4 Segregatie in Geen 
combinatie met 
verplaatsai 
capaciteitstekort 
Polderbaan naar 

1 Zwanenburgbaan I 
5 I Geen dubbel I Verlies 

bewegingen* I vlooteigen- 

Geen overschrijding 

Geen overschrijding -r 
Ten minste 
overschrijding in 
punt 17 en 18 

Overschrijding in 
punt 17 en 18, 
geluidsnillnte in 
punten mnd 
Polderbaan 

Punt 17: 129 

Punt 18: 1,76 

Punt 17: 1,lO 

Punt 18: 1.47 

Geen overschrijding I 
Geen ovaschnjding 
punt 17 en 18, wel 
overschrijding op 
andue lokatia 

Overschrijding in 
punt 17 en 18 en 
ovaschnjding op 
andere lokaties 

Punt 17: 0,29 

Punt 18: 0,41 

punt 17en 18, 

met een eventuele 
I I I I I 
*: Bij het bepalen van het -tal gaxmigecrdc vlicgtuigbcweeingffi is gcm d 

noodahlijk tanrgschaliog als gevolg van het overnchrijden van & 10.000 woningen bhmen de 
comaponderSnde 35 Ke contour. Alie verkeenraantallcn zijn inclusief General Aviatim en m 
indiertlcf 



Tabel 9 Vetgeiijking PAMpus verkeer in MER en in Operationeel Plan 2004 per etmaal 

I scenario Dag Avond Nacht Etmaal 

Operationeel Plan 2004 1 32 % 37 % 45 % 34 % 

MER 

ûpm: de percentages zijn ten opzichte van het totaal aantal starts in de betreffende periode 

35 % 34 % 44 % 36 % 

Tabel 10 Vergelijking PAMpus verkeer voor MER en Operationeel Plan 2004 in stadpiek en 
dubbelpiek 

I I I I 

Tabel 7 7 Vergelijking NG(Lden) voor LVB en Operationeel Plan 2004 

Scenario 

MER 

Operationeel Plan 2004 

Scenario, jaar 

Gebrniksmode 

Dubbelpiek Startpiek Offpiek Landingspiek Nacht 

8 %  56 % 10 % 23 % 3 % 

10 % 51 % 15 % 21 % 3 % 

werkelijk aantal vluchten 

aantal vluchten inclusief Lden-weegfactoren 

gemiddelde weegfactor 

@m.: de percentages zijn ten opzichte van het totaal aantal PAMpus starts gedurende het 

etmaal 

venzeliikin~ met L VB 
TVG (Lden) 
verschil in TVG (Lden) t.o.v. LW3 

effectief aantal 1 effectief aantal LW3 
verwacht dB-veschil door eff. aantallen alleen 

indicatie dB-verschil door vloot en vliegprocedures ((a)-(b)) 
benodigde schaling aantallen vluchten voor gelijk geluid 

Procentuele afname vluchtaantallen 

Op. Plan 

!O05 



Tabel 12 Lden waarde in handhavingspunten Operationeel Plan 2004,4 15.000 
vliegtuigbewegingen (bron AAS) 

ILden-handhavingspunten, coördinaten, )P2004 scenario Overschrijding I 
den incl. Meîeotc slag 

aB(A)] 
4,14 
-o,& 
-022 
4 7 9  
-0,79 
- 1 ,o2 
-0,62 
4,67 
4 7 5  
4,63 
-0,50 
-0,48 
-0,57 
-0,86 
-0,83 
-1,02 
1,15 
220 
-0,42 
4 2 2  
-l,# 
-1,ll 
4,88 
-1,37 
-126 
-2,ll 
-1,64 
-2,oo 
-1,49 
-1,17 
-0,99 
-127 
-1,12 
-1,06 
-0,3 1 

)P2004 scenario 

den excl. Meteotoeslag 





Figuur 2: Lokatie handhavingspunten (Bron LVB) 
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Appendix A Toelichting verplaatsen verkeer naar andere perioden, LVB 

in tabel Al (kolom 4 en 5) is per blok van 20 minuten het aanbod van starts weergegeven 

zoals dat volgt uit de voorkeursbaan". in deze tabel is tevens aangeven op welke wijze dit 

(startend)verkeer voor de berekening, dus bij een gezamenlijke capaciteit van 54 starts, is 

verdeeld over de Polderbaan en de Zwanenburgbaan (kolom 6 en 7). Voor elk blok van 20 

minuten waarvoor in kolom 6 meer dan 12 starts staan vermeld voor de Polderbaan is sprake 

van een capaciteitsprobleem. in kolom 9 is aangegeven hoe groot het tekort aan capaciteit is 

en daar blijkt tevens dat voor de perioden die beginnen op l5:4O uur en 20:20 uur het tekort 

extreem is omdat deze perioden waarschijnlijk ten onrechte zijn gekenmerkt als een 

L(andingsspiek) en een O(ffpiek). 
Van de zes (start of combi)piekblokken, die elk bestaan uit een aaneenschakeling van perioden 

van 20 minuten, valt voor nagenoeg elke periode van 20 minuten een tekort aan capaciteit op 

de Polderbaan te constateren25 (kolom 9). Getracht is om het overschot aan starts te 
verplaatsen naar aangrenzende offpiek of landingspiekblokken waar nog wel (start)capaciteit 

op de Polderbaan beschikbaar is. 

Als voorbeeld worden de start- en combipieken van 7:00 uur tot en met 7:40 uur genomen. in 
de startpiek van 7:00 uur en 7:20 uur wordt een capaciteitstekort voor de Polderbaan 

vastgesteld van tezamen 3,24+0,29=3,53 starts (kolom 9). Kolom 10 geeft aan dat er om 7:40 

uur in de combipiek enige capaciteit (0,14 starts) over is. Dit deel (4%) van het tekort wordt 
hier geplaatst (zie kolom 11 en 12). Totaal zijn er nu dus 12 starts op 36L geplaatst (kolom 

14). Over blijven 3,39 starts, waarvan er 3 in het blok van 8:00 uur en 0,14 in het blok van 
8:20 uur geplaatst kunnen worden. Aangezien er in de resterende 20-minuten-blokken tot de 

volgende startpiekperiode geen capaciteit meer over is, blijven dan nog 0,25 starts over die 

niet te plaatsen zijn. Op deze manier worden alle startpiekblokken verwerkt. 





Appendix B Toelichting uitgangspunten TAAM simulatie 

Met behulp van TAAM (Total Airspace and Airport Modeller) is een simulatie uitgevoerd met 

het verkeersscenario van de MER. 

Deze simulatie had tot doel om na te gaan wat, met ais invoer het MER vluchtschema de 

maximaal haalbare capaciteit van de Polderbaan zou kunnen zijn, uitgaande van optimale 

situaties en onderstaande uitgangspunten. 

Uitgangspunten en kenmerken simulatietest: 

tijdens piekuren gaat alle verkeer naar BERGI, REFSO, ANDIK van de Polderbaan, alle 

verkeer naar LEKKO, LOPIK van de Zwanenburgbaan 
Verkeer naar PAMPUS is gesepareerd op type: 

alle B737's vertrekken van de Zwanenburgbaan 

alle overige types vertrekken van de Polderbaan. 
Het aantal B737's bedraagt ongeveer 113 van het totale PAMPUS verkeer 
Intersecties worden zo optimaal mogelijk gebruikt, dwz dat iedere SID zijn vaste 

intersectie heeft. 

Vertrekseparatie van de Zwanenburgbaan is altijd 1,7 min (gelijk aan de officiële 
waarden), 

Vertrekseparatie van de Polderbaan is variabel van minimaal 1 ,O minuut tot en met 1,7 
minuut. Hieruit is uiteindelijk de waarde van 1,3 minuut geselecteerd 

Er wordt dusdanig gesepareerd dat twee opeenvolgende vertrekkers altijd minstens 5 nm 
gesepareerd zijn bij de grens van de CTR. Twee vertrekkers naar dezelfde SID zijn 
minimaal 2 minuten gesepareerd, maar wel zodanig dat ze tijdens de gehele SID minimaal 

5 nm (nauticai mile) gesepareerd blijven. 

Zowel van de Polderbaan ais de Zwanenburgbaan wordt veelvuldig gestart in de richting 
PAMPUS. 

De werkdruk voor de verkeersleiders is niet onderzocht. 




