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BUITENLANDSE LUCHTHAVENS VERGELEKEN

Indithoofdstuk gaan we voor een aantal buitenlandse luchthavens nahoe
zij zich ruimtelijk hebben ontwikkeld, tegen welke problemen ze daarbij aan-
lopenenwatde consequenties van die ontwikkeling zijn. Achtereenvolgens
passerende luchthavensvan Disseldorf, Londen, Frankfurt, Parijs, Kopen-
hagen, Minchen en Zirich de revue. Deze luchthavens kennenieder hun
eigen ruimtelijke ontwikkeling, waarover we enkele lessen kunnen trekken
voor deverdere ruimtelijke ontwikkeling van Schiphol later in deze studie.
Tabel 9 (pp. 84-85) geefteen overzicht van de kerngegevensvan deze
luchthavens, en Schiphol, zoals het aantal start- en landingsbanen, de capa-
citeit, de connectiviteit en dergelijke.

Diisseldorf

De luchthavenvan Disseldorfligtin hetsterk verstedelijkte Rhein-Ruhr-
gebied en heefteen zeer grootenrijk achterland. De ongunstige ligging
ervan ten opzichtevan de omliggende bebouwinglevertomwonenden
veel overlastop, reden waarom de luchthaven belangrijke beperkingen
opgelegd heeft gekregen. Hoe houden de tegenstrijdige belangen elkaar
in evenwicht? En wat zijn de gevolgen van de beperkingen voor de groei-
mogelijkhedenvan dezeluchthaven?

De luchthaven
Dusseldorfis de derde luchthaven van Duitsland, na Frankfurten Minchen.
Datis op zich opmerkelijk, omdat zowel Frankfurt als Minchen vergeleken
met het sterk verstedelijkte Rhein-Ruhrgebied een kleiner verzorgings-
gebied hebben.

Ondanks de strategische ligging vervoerde Disseldorfin 2003 slechts
14,2 miljoen passagiers. Ook hetaandeel vracht en post was toen laag.

Hoewel Lufthansa samen met een aantal zogenoemde low cost carriers
(Lcc’s, goedkope luchtvaartmaatschappijen) op Disseldorf vliegt, is de
luchthavenvan geen enkele maatschappij de echte thuisbasis. Het aantal
vliegbewegingen en passagiers stagneertal jaren. Sinds kortnemen de
aantallen echter weeriets toe.

Geschiedenis
Dusseldorfisin 1927 geopend als burgerluchthaven, maarwerdin193g een
van de belangrijkste militaire luchthavens van de Luftwaffe; de basis werd
tijdens de Tweede Wereldoorlog meer dan tweehonderd keer gebom-
bardeerd. Pasin 1949 nam de Britse militaire regering hetvliegveld weer
in gebruik als civiele luchthaven. Met de overdracht aan de West-Duitse
regering, in1950, werd de hoofdbaan verlengd tot 2.475 meter. Naeen
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bescheiden start met127.000 passagiersin het eerste jaar, verwerkte de
luchthavenin1964al 1,5 miljoen passagiers. Dit aantal bleef ook in dejaren
daarnastijgen, zeker met de opkomst van de massale zonvakanties. Deze
groeihad echter ook zijn weerslag op de omgeving van de luchthaven; in1972
werden de eerste beperkende maatregelen getroffen: tussen 23.00en 6.00
uurmochter geenvliegtuig meer landen of vertrekken.

Toten metdejaren negentigwas Disseldorf de tweede luchthavenvan
Duitsland, na Frankfurt, ondanks de strenge geluidsnormen en de daarmee
samenhangende beperkingen en strenge tarifering. Inmiddels is het gat met
zowel Frankfurtals Minchen onoverbrugbaar geworden. Het keerpunt was
eenverwoestende brand in 1996, waarbij de vertrekhal en de hoofdterminal
indeaswerden gelegd ener17 mensen om hetleven kwamen. Na de brand
startte een groot bouwprogramma onder de noemer ‘Airport2000 plus’. Tot
hetinmiddels grotendeels gerealiseerde programma horen een nieuwe ter-
minal, vertrekhal en parkeergarage, een nieuw station en een skytrain, een
bovengrondse metro die determinal met de parkeergarages en hetstation
verbindt.

Luchtzijdige connectiviteit
Dusseldorfis sterk gericht op vakantievluchten, binnen Duitsland maar ook
naar bestemmingenin Zuid-Europa. Mondiaal gezien vallen de vakantie-
bestemmingenin het Caribisch gebied en Noord-Afrika op, maar ook het
inhetalgemeen beperkte aantal intercontinentale verbindingen, zeker
met hetoog op de strategische ligging. Zie figuur 6 en7.

De regio

De luchthaven ligtmiddenin het Rhein-Ruhrgebied, nietver van de bebou-
wingenop 7 kilometer afstand van de stad Disseldorf, de hoofdstad van
Nordrhein-Westfalen, en direct grenzend aan het stadje Lohausen. Inde
regio wonen meer dan 1o miljoeninwoners. De centrale ligging van de lucht-
haven maakt datdezeintwee uur tijd per auto en trein bereikbaaris voor res-
pectievelijk 36 en 41,2 miljoen reizigers (Gordijn e.a. 2005: 55). Theoretisch
gezien zou heteenlogischer locatie zijn voor een hub dan Frankfurt, omdat
hetverzorgingsgebied van Disseldorfveel groteris. De dichte bebouwing
rondom de luchthaven heeft datvoorkomen. Overlast, vooral door geluid,
iseengroot probleem.

Landzijdige ontsluiting
Dusseldorfis zeer goed ontsloten. In1975 werd de eerste spoorverbinding
tussen deluchthaven endestad Disseldorf gerealiseerd; in 2000 is Dissel-
dorf Flughafen ook een hogesnelheidsstation (ice) geworden, waardoor de
reistijden van en naar enkele grote steden enorm zijn verkort en het mogelijk
isgeworden om vanaf de luchthaven direct naar Dortmund of Keulen te
reizen. Metdeze 1ce-verbindingis Disseldorf de tweede luchthavenin
Duitsland met een treinstation voor de lange afstand.

Dereistijd per auto naar het centrum van de stad Disseldorf bedraagt
15 minuten.

DETOEKOMST VAN SCHIPHOL

Figuur 6. Europese bestemmingen vanaf Disseldorf, 2005.
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In2001reisde 60 procentvan de passagiers per auto naar de luchthaven (zie
tabel 2). Hoewel hetaandeel van de autoin 2003 met 4 procent is afgenomen,
neemthetreizen perauto hier het grootste aandeel invan alle luchthavens die
in deze studie zijn onderzocht. Slechts 1 procentvan het totale aantal reizigers
maaktein2001gebruik van de bus, meteen kleine toename naar 3 procentin
2003.

Ruimtelijke dynamiek
Inde periode tussen199o en 2000 zijn er duidelijke veranderingen opgetre-
deninhetlandgebruik rondom de luchthaven (zie figuur 8). Verschillende
kleine gebieden zijn van functie veranderd, zowel in de directe omgeving
van deluchthavenalsin een groter gebied eromheen. Het luchthaventerrein
zelfis groter geworden. Dathangt samen met het Airport City-project, het
vervolgop hetproject Airport2000 plus. Eentweede opvallende puntis de
toenamevande functie woneninde omgevingvan de luchthaven. De nieuwe
woongebieden liggen weliswaar buiten de geluidscontouren, maar geheel
zonder overlast zal deze bebouwing niet zijn.

Planning en beleid
In Duitsland is de luchthavenplanningin de handenvan de deelstaten, maar
zijn deregels envoorschriften veelal op nationaal of Europees niveau gere-
geld; zo dienter bijvoorbeeld altijd een milieueffectrapportage (MER) te
worden gemaakt. De deelstaten moeten er echter zelf voor zorgen dat een
verdere bebouwingten behoevevan woneninde omgevingvan luchthavens
slechts beperkt mag plaatsvinden. Hierop houden de verantwoordelijke
overheden continu toezicht. In Nordrhein-Westfalen is het ministerie van
Bouwen en Verkeer hiervoor hoofdverantwoordelijk. De belangrijkste
wettelijke basis ligtin de Luftverkehrsgesetz (Luftva) en de Luftverkehrszu-
lassungsordnung (Luftvzo), beide nationale wetten. De gemeenten stellen
tenslotte het zogenoemde Bebauungsplan op. Daarbij gaat het om wettelijk
bindende bestemmingsplannen. Disseldorf heeft overdag een geluids-
beschermingsgebied van 60 dB(a) (Leq)-Binnen die contour treft de lucht-
haven geluidsbeschermingsmaatregelen, die vooral zijn gericht op de
beperkingvan de overlast (isolatie). Daarnaast gelden er restricties op
hetaantal viuchten endetijden.

Angerland-Vergleich
Debelangrijkste beperking voor de groeivan de luchthavenis het Angerland-
Vergleich, een overeenkomst diein 1965 werd gesloten tussen diverse steden
(waaronder Disseldorf), het ministerie van Verkeer van Nordrhein-West-
falen en deluchthaven. Hierin werd vastgelegd dat het vliegveld nietverder
zou uitbreiden ende reeds aanwezige tweede baan alleen als reservebaan
zouworden gebruikt. Omdat de luchthaven toch wilde uitbreiden, zegde de
luchthavenmaatschappij (Flughafen Diisseldorf GmbH) in1998 de overeen-
komsteenzijdig op, hoewel hetverdrag nietin deze mogelijkheid voorzag.
Sinds2005geldtdeafspraak daterin de zes drukste maanden meer mag
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Figuur 8. Ruimtegebruikinderegio Dusseldorfinrelatie tot de geluidscontouren. Bron: Corine ESRI ANOTEC
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Tabel 2. Vervoerswijze naar Diisseldorf: vliegtuigpassagiers?. Bron: ¥apv (2001), ¥*Diisseldorf International (2003)

2001% 2003 %%
Auto 60 56
Huurauto n/a n/a
Taxi 19 19
Openbaar 19 21
vervoer, w.v.
Bus 1 3
Trein 18 18
Anders 2 4

aErisgeeninformatie beschikbaar overdevervoerskeuze van de werknemersvan de luchthaven.
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worden gevlogen en datde luchthaven de geluidsbescherming voor
omwonenden verbetert.

Disseldorf International kent nachtsluiting, zij het geen algehele. Per
soortvliegtuig, afhankelijk van de geluidsisolatie van de motoren, en per
typevlucht gelden wel verschillende vliegtijden. In hetalgemeenis de
luchthavenvan 6.00 tot22.00 uur geopend, voorstraalvliegtuigen van
8.00tot19.00 uur, meteen uitlooptijd van een uur. In 2004 vonden in totaal
bijna 9.000 nachtvluchten plaats, wat neerkomt op ongeveer 4,5 procent
van het totale aantal bewegingen. Het merendeel hiervan betreft verlate
vliegtuigenin de vakantieperiode.

Reedsin dejaren zeventig werd de geluidsrestrictie (van 60 dB(a) (Leq)
overdag) opgelegd, waarmee Diisseldorf International een voorloperisin
Duitsland. Bij alle woningen die na1974 zijn gebouwd en nog onvoldoende
zijn beschermd, betaalt de luchthaven sinds kort de gehele kosten voor de
geluidsbescherming. De woningenin het speciaal hiertoe aangewezen
nachtelijk beschermingsgebied worden zé geisoleerd dat erin de slaap-
kamers metde ramen dicht niet meer dan 55 d8(A) te horenis.

Regionale concurrentie
Ondanks de nieuwe overeenkomst van 2005 heeft de luchthaven zich niet
sterk genoegkunnen ontwikkelen; dein eersteinstantie afgesproken
beperkte groei heeftdie ontwikkeling te zeer geremd. Daarnaastis de
concurrentiein Nordrhein-Westfalen sterk toegenomen: Dortmund
heefttegenwoordigeen basisvan de Lcc Easyjet, en Lcc Ryanairvliegt
van het nieuwe Lc-vliegveld Niederrhein-Weeze, eenvoormalige Britse
militaire basis. Drie jaar na de openingin2003 kon op Niederrhein-Weeze
detweemiljoenste passagier worden verwelkomd. KéIn-Bonn heeft
inmiddels 10 miljoen passagiers, onder wieveel Lc-reizigers, enis de
tweede Duitse vrachtluchthaven geworden. urs, TNT en Fedex hebben
er een basis.

Disseldorf heeft wel geprobeerd de groei binnen het eigen bedrijf te
houdendoorin1994een 6o-procentsbelangte nemenin het 25 kilometer
verderop gelegen regionale vliegveld van Ménchengladbach. Daarvoor
zijn planneningediend om de landingsbaan te verlengen (van1.200 tot
2.340 meter) en zo grotere vliegtuigen te kunnen accommoderen. Omdat
deprocedures moeizaam verlopen en ervele bezwaren zijn ingediend, is
hierover nog steeds geen uitsluitsel. Het aantal passagiersin Ménchenglad-
bachisin2004sterk gedaald: van191.642in hetvoorgaandejaar naar 41.259.
Hetdoel van hetopvangenvan devraagbinnen heteigen concern lijkt niet
gehaald.

Specifieke omstandigheden
Inverhouding totde bevolkingsomvang s de potentiéle markt van Disseldorf
International veel groter dan die van (bijvoorbeeld) hetvliegveld van
Minchen of Frankfurt. Toch is niet bij Disseldorf, maar bij Frankfurt de
Duitse hub ontstaan. Ditheeftin de eerste plaats te maken metde beperkin-
gendievanwege de geluidshinder aan de luchthaven zijn opgelegd. In de
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tweede plaats speelthetverschil inambitie een rol. De steden Miinchen en
Frankfurtschatten de waardevan een grote luchthaven hogerin en nemen
hierbij de overlast gedeeltelijk voor lief; zijworden daarbijin hoge mate
gesteund door de deelstaten Beieren en Hessen, waarvan ze de belangrijkste
steden zijn.

Debestuurlijke indelingin de omgevingvan hetvliegveldis een derde
oorzaak. Omdat hetRuhrgebied eenverzamelingisvan diverse relatief
kleine steden, is het moeilijk om tot een gemeenschappelijke doelstelling
tekomen. De ambitie voor de luchthaven verschiltsterk per gemeente.
Enkele gemeenten ervaren overlastvan het overvliegende verkeer, andere
gemeenten niet, maar de héle regio heefteconomisch voordeel van de lucht-
haven. De oneerlijke verdelingvan de kosten en baten bemoeilijkt de besluit-
vorming, wat tevens de aanwezigheid van de vele kleine vliegvelden kan
verklaren.

Tenslotte kan de geschiedenis van deregio als oorzaak van de beperkte
omvang worden aangedragen. Het Ruhrgebied is van oudshereenindustrie-
gebied, waarvan hettype product ook van oudsher over hetwateren de
wegwordtvervoerd. Een luchthaven wasvoor deze bedrijfstak weinig
noodzakelijk.

Detoekomst
Vanwege alle beperkingen richt Diisseldorf zijn ambities op kwaliteits-
verbetering en nietdirect op expansie van de luchthavenactiviteiten. Met
hetproject Airport City zal erin de komende tien jaar naast de hoofdterminal
eenomvangrijke congresvoorziening verrijzen. Het congreshotel, met meer
dan 500 kamers, is het belangrijkste projectonderdeel en wordt door een
dochteronderneming van de luchthaven ontwikkeld. Rond het hotel wordt
dekomendejaren een hoogwaardig bedrijvenpark aangelegd.

Deverretoekomstis nogonzekervoordeluchthaven; hetis de vraag of
Disseldorf metal zijn investeringen in eersteklasvoorzieningen concurre-
rend kan blijven opererenin deregio. Het Rhein-Ruhrgebied is éénvan de
snelstgroeiende Lcc-markten, envooralsnog profiterenvooral naburige
luchthavens hiervan. KéIn-Bonnis de grootste concurrent, metinmiddels
66 procent Lc-reizigers en een snel groeiend vrachtverkeer. Alleen als de
beperkingen worden opgeheven, kan Dusseldorf weer groeien. Dat lijkt
alleen haalbaarals er echtstille vliegtuigen zouden komen.

Lessen
De geschiedenisvan de luchthavenvan Diisseldorf wordt gekenmerktdoor
beperkingen, opgelegd door de ongelukkige ligging ten opzichte van de
bebouwing. Zowel uitbreidingvan banen als een toename van hetaantal
(nacht)vluchten was onmogelijk, met alle gevolgen van dien voor zijn con-
currentiepositie. De hubfunctie, die qua ligging voorbestemd leek voor
Disseldorf, ging naar Frankfurt, enin dejaren negentig verloor hetvliegveld
ook zijn positie als tweede luchthaven van Duitsland aan Minchen. Een
grootverzorgingsgebied biedt dus geen garantie voor een voorspoedige
ontwikkeling. De ruimtelijke inpassing blijkt bepalender te zijn.
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Kwaliteitsverbeteringis nu hetaandachtspunt. Het ‘Airport City-project’ en
desterk verbeterde landzijdige ontsluiting zijn hier voorbeelden van. Het
luchthaventerreinis wel groter geworden, maar binnen de geluidsgrenzen
zijnverder weinigveranderingen opgetreden. In dit gebied heefterinieder
geval geenfunctieverandering naar wonen plaatsgevonden.

Opvallendis datde luchthaven een zeer beperktaandeel Lc-vluchten telt
(DLR2006), wat verband houdt met de relatief hoge tarieven. De poging van
deluchthaven om Ménchengladbach als Lc-variant te laten dienen, isop een
mislukking uitgelopen. Ook hier speelde een hoge tarifering een rol, waarbij
deaanwezigheid van andere luchthavens, zoals Niederrhein-Weeze, niet
inhetvoordeelvan Disseldorf heeft gewerkt. De hoge kosten schrikken
bepaalde luchtvaartmaatschappijen af, wat effect kan hebben op de algehele,
regionale én nationale positie van de luchthaven.

Londen

Londen herbergtde grootste hub van Europa: Heathrow, een luchthaven
met 63 miljoen passagiers per jaar. Behalve Heathrow bevinden zichin de
Londense regio nogvierinternationale luchthavens: Stansted, Gatwick,
Lutonen London City Airport. Heathrow vormtsamen met Stansted en
Gatwick een zogenoemd multiple-airportsysteem; dit luchthavensysteem
staatin deze casestudy met name centraal.

Inmiddels zijn de grenzen van de capaciteit van het Londense luchthaven-
systeemin zicht, en zijn voor alle luchthavens uitbreidingsplannen gemaakt.
Politieke besluitvorming blijft echter uit. Geluidsoverlast, ruimteschaarste en
luchtkwaliteit zijn de grote obstakels. Wat is de toekomst van het Londense
luchthavensysteem?

De luchthaven

Geschiedenis
London Heathrow isvan oorspong eenklein privé-vliegveld. Pasin1944
werd deluchthavenin gebruik genomen als militair vliegveld. Uit die tijd
stamt zijn kenmerkende driehoekige vorm. In 1953 besloot het Ministry of
Civil Aviation hetaantal vliegvelden rondom Londen te beperken. Heathrow
werd aangewezen als hoofdluchthaven en Gatwick als tweede luchthaven;
Croydon—totdantoe de eerste luchthaven van het Verenigd Koninkrijk—
werd gesloten.

Nogtijdens de ontwikkelingvan Gatwick, in 1957, werd duidelijk dat de
beidevliegvelden het groeiende luchtverkeer nietaankonden. In de decennia
daarna zou het capaciteitsprobleem en de vraag hoe dat op te vangen, nog
regelmatig terugkeren. Diverse commissies bogen zich over een mogelijke
langetermijnoplossing en droegen alternatieven aan, waaronder een derde
luchthaven bij Cublington en een luchthavenin zee,in de mondingvan de
Theems. Uiteindelijk kwam Stansted uit de bus als beste optie voor de derde
luchthaven, en werd London Heathrow verder uitgebreid; vandaag de dag
beschikthet overtweelandingsbanenenvier terminals.
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Figuur 9. Europese bestemmingenvanaf London Heathrow, 2005.
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Zoontwikkelde zich een luchthavensysteem, met Heathrow als eerste lucht-
haven, en Gatwick en later Stansted als uitwijkmogelijkheden. Niet alleen
de politieke keuze uit1953 maar ook de beperkte capaciteit van Heathrow
heeftbijgedragen tot het huidige systeem. De overlastin de vormvan lucht-
vervuiling en geluidsbelasting die de luchthaven veroorzaakte, leidde ertoe
datde explosieve toename van de luchtvaart niet op Heathrow kon worden
geaccommodeerd maar moest worden opgevangen door de twee andere
luchthavens.

De Londense luchthavens hebben een overlappend verzorgingsgebied
(catchment area), maar trekken door hun specialisatie wel specifieke groepen
reizigersaan. Heathrow istot nutoe de belangrijkste hub. De luchthavenisals
hetware een poort naarandere continenten en bundelt het Europese lucht-
verkeer op de grote intercontinentale verbindingen. Gatwick kan worden
beschouwd als detweede hubvan Londen, maar verwerkt—zekersinds de
komstvan EasyJet—ook veel vakantievluchten. Stansted richt zich met name
op de low cost carriers, zoals Easyjet en Ryanair. Daarnaast is op Stansted het
vrachtverkeeraanzienlijk toegenomen.

Inde Londense regio overigens zijn nog twee andere luchthavensvan
belang. Het op 50 kilometer ten noorden van Londen gelegen Luton Airport
bestaatal sinds 1938 als militair vliegveld, maar specialiseerde zich na de
Tweede Wereldoorlog met namein vakantievluchten. Enin1987 werd
London City Airport geopend, een kleine civiele luchthaven in de Docklands
van Londen, dat zich met name richt op zakenvluchten. Beide luchthavens
behoren niettot het Londense luchthavensysteem.

Beperkte capaciteit
HetLondense luchthavensysteem loopt tegen zijn capaciteitsgrenzen aan.
Ditgeldtzeker voor Heathrow, de grootste passagiersluchthaven van Europa.
Op deze luchthaven wordt de maximale capaciteit (87 vliegbewegingen per
uur) vrijwel de gehele dag bereikt en de nachtcapaciteitis om milieuredenen
sterk beperkt. Als gevolg hiervan heeft de luchthaven te kampen meteen
verminderde betrouwbaarheid. Doordatvliegtuigen zowel in de luchtals
op de grond moeten wachten voordat zijmogen landen dan wel vertrekken,
isslechts 68 procent op tijd; dat wil zeggen: heeft minder dan15 minuten
vertraging.

De schaarse ruimte op met name Heathrow, maar ook op Gatwick, heeft
ertoe geleid datde beperkte fysieke ruimte en baancapaciteit zeer efficiént
worden benut. Door grotere vliegtuigen in te zetten, kan hetaantal vlieg-
tuigen afnemen bij een gelijkblijvend aantal passagiers. Ook blijkteen
groteraantal vliegbewegingen per uur mogelijk te zijn: op Gatwick zelfs
tot 50 vliegbewegingen per uurvoor één baan, tegenover 87 voor twee
banen op Heathrow.

Deschaarse ruimte leidt er ook toe dat de prijzen voor de slots—de moge-
lijkheid om op de luchthaventelanden—omhoog gaan. Door bestaande
rechteniserimmers nog maar weinig ruimte voor nieuwe maatschappijen
om op Heathrow te vliegen. Eris zelfs een grijs circuit ontstaan waarin slots

DETOEKOMST VAN SCHIPHOL

Geluidscontouren (L gep)
El 7ods(a)

Bl 65ds(a)
Bl 6ods(a)
Bl s5de(a)

Figuur11. Ruimtegebruikinderegio Londenin relatie tot de geluidscontouren.

Tabel3. Vervoerswijze naar Heathrow: vliegtuigpassagiers en werknemers. Bron: BAA (2004)

Auto
Huurauto
Taxi

Openbaar

vervoer w.v.

Bus
Trein
Anders

Vliegtuigpassagiers

1994
37
4

27
33

2005
35

3
26

36
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Werknemers
1994 2005
85 86
o 0
0 o
7 9
5 4
- 2
8 5

Bron: CorineESRIANOTEC
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onder de tafel worden verhandeld (BARUK 2006). De luchthaven maakt
hierdoor veel winst, hetgeen de mededingingsautoriteiten voor problemen
stelt (Competition Commission 2002).

Doordat Heathrow beperkte uitbreidingsmogelijkheden heeft, wordt de
steeds grotere capaciteitsbehoefte opgevangen door andere vliegvelden.
Datzijn nietalleende luchthavensuithet Londense systeem, maar kunnen
ook buitenlandse luchthavens zijn. Zoisin de periode 1990-2001de hub-
functievan London Heathrow voorinternationale vluchten vanuitde kleinere
Engelse luchthavens afgenomen. Steeds meer mensen kiezen ervoor om
viaeenandere Europese luchthaven naar andere continenten tevliegen.
Een keuze die medeteverklarenisdoor de kortere reistijden.

Doorditalles zou Heathrow zich kunnen ontwikkelen tot eeninterconti-
nentale origin-destination-luchthaven (o b-luchthaven), vergelijkbaar met
JFK bijNew York, terwijl zijn hubfunctie wordt overgenomen doorandere
luchthavens.

Luchtzijdige connectiviteit
London Heathrow kenteen enorme connectiviteit. Maar liefst 63 procent
van devluchten heeft eenintercontinentale bestemming. Opvallend zijn
desterkeverbindingen met Noord-Amerika, Midden-Oosten, Zuid-Azié
endelenvan Afrika. Zie figuurg eno.

Gatwick, waar 34 procentvan de bestemmingen intercontinentaal is, is
vergelijkbaar met Europese middenmoters als Minchen, Madrid en Wenen.
Vanuit Stansted worden vooral Europese bestemmingen bediend.

De regio
DeLondenseluchthavensliggenin de nabijheid van éénvan de grootste
stedelijke agglomeratiesvan Europa, met meer dany miljoeninwoners.
London Heathrow ligt op 24 kilometer van het centrumvan Londen. De
andere luchthavensdietothet Londense luchthavensysteem behoren,
zijnverdervan het centrumvan Londen verwijderd: Gatwickligtop 45
en Stansted op 56 kilometer afstand.

Doordat ze aan verschillende kantenvan Londen liggen, hebben de
luchthavensvoor een deel een eigen achterland. Door specialisatie hebben
ze ook eendeels eigen markt gecreéerd, naast hun overloopfunctie ten
opzichtevan Heathrow.

Landzijdige ontsluiting
Eenluchthavensysteem veronderstelt de aanwezigheid van goede infra-
structuur. Elke luchthavenvan het Londense luchthavensysteemis door
eenspoorverbindingverbonden methet centrumvan de stad. Metde
openingvan de Heathrow Express—de non-stop treindienst van het
centrumvan Londen naar de luchthaven Heathrow—in1998leggen
steeds meer mensen de afstand naar de luchthaven pertrein af (BAA2004).
Gatwick heeftaltijd een spooraansluiting gehad, en voor Stansted is die
aangelegd.
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De Heathrow Expressis niet geintegreerd in het nationale transportnetwerk;
hijrijdtalleen tussen hetcentrum en de luchthaven. Mensen die de lucht-
havenvanuitandere gebieden dan het Londense centrum willen bereiken,
doen datdaarom meestal per auto. Afhankelijk van de drukte op de wegis

de gemiddelde reistijd per auto of taxi tussen Heathrow en het centrumvan
Londen 45a 60 minuten.

Werknemersvan BAA Heathrow kunnen gratis op de luchthaven parkeren.
Omdateen grootaandeel van de werknemers ergvroegbegintof erglaat
eindigt, zijn andere manieren van transport niet beschikbaar. Toch wil de
British Airport Authority (BAA) hetautoverkeer terugdringen, onder andere
viaeen ‘carshare’ programma dat een preferentiéle parkeerplaats voor deel-
nemers biedt, door lopen en fietsen aan te moedigen, evenals thuiswerken
en flexibele werktijden.

Consequenties luchthavensysteem
Door zijn slechte ligging veroorzaakt Heathrow veel geluidsoverlast. Uit-
breidingvan dezeluchthavenligtdan ook nietvoor de hand. Uitbreiding van
eenluchthaven elderslijkt per saldo minder geluidshinder op televeren; de
geluidshinder wordt zoimmers meer gespreid. Of een luchthavensysteem
meer of minder geluidshinder veroorzaakt dan een geconcentreerde lucht-
havenvoorziening metslechts éénluchthaven, hangt af van de specifieke
liggingvan de luchthavens die deel uitmaken van het geheel.

Eenluchthavenveroorzaakt nietalleen hinder, maaris ook een bronvan
werkgelegenheid. Op Stansted bijvoorbeeld werken ongeveer 11.500 men-
sen, dievoor het merendeel uit Essex of het nabijgelegen Hertfordshire
komen. Op macroschaal gezienis de spreiding van werkgelegenheid over
het gehele regionale luchthavensysteem dus gelijkmatiger danin het geval
van een enkele luchthaven.

Een geconcentreerde luchthaven lijkt voordeligvoor transferpassagiers.
Zijhebben dan eenbredere keuze uit verbindingen en hoeven niet te pen-
delentussenluchthavens. Voor dereiziger met herkomst of bestemming
Londen daarentegen lijkt een systeem met meerdere luchthavens gunstig.
Afhankelijk van de woonplaats of de bestemming kunnen zij een zo efficiént
mogelijke verbinding kiezen naar prijs en kwaliteit. De gehaaste zakenreizi-
gerkiestbijvoorbeeld voor hetdure London City Airport, de onthaaste zon-
aanbiddervoor Gatwick, Luton of Stansted. De differentiatie en specialisatie
isgunstigvoor de consument die wat te kiezen heeft. Alleen de interconti-
nentalereiziger heeft niets te kiezen: hijreist via Heathrow.

Planning en beleid
De belangrijkste ruimtelijke problematiek rondom Heathrow betreftde
uitbreidingsmogelijkhedenvan de luchthaven, of liever: het gebrek daaraan.
Dithangtdirectsamen metde geluidsproblematiek en de dichtheid van de
bebouwingin de nabijheid van de luchthaven.

London Heathrow is nietalleen de grootste Europese luchthavenin aantal-
lenreizigers, maar veroorzaaktvandie luchthavens ook verreweg het meeste
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geluid voor omwonenden: ruim 400.000 mensen wonen binnende Lo~
grensvan 55ds(a), waarvan 60.000 binnen dievan boven de 65 dg(a). Bijde
andereluchthavensrond Londen wonen veel minder mensen binnen de
geluidscontouren maar omdat hetaantal vluchten op die luchthavens stijgt,
neemt daar wel de geluidshinder toe. Ditis met name het geval voor Stansted,
waar hetaantal vrachtvluchten de afgelopen 1o jaaris verdubbeld.

Maatregelen tegen overlast
Voor Heathrow, Gatwick en Stansted heeft de Britse regering de geluidsres-
tricties vastgesteld. Voor de overige luchthavens doet de luchthavendirectie
dat, meestal op grond vanin een bouwvergunning gestelde voorwaarden.

De belangrijkste beperkingen gelden het nachtregime. Voor de nachtelijke
uren tussen 23.30 en 6.00 uur zijn recentelijk voor de periode 2006-2012
drierestricties vastgelegd. Ten eersteis de geluidscontour van 48 ds(a) Leq
(berekend overde 6,5 uur van de nachtperiode) strikter begrensd: voor
Heathrow is dat 55 km2, voor Gatwick 47 km2envoor Stansted 38 km=2. Ten
tweedeis er een geluidsquotum (gewogen som van aantal vliegtuigen maal
geluidsklasse), dat zo is vastgesteld dat het haalbaar is. Doordat het quotumiin
deloopvandetijd watstrenger wordt, worden de luchtvaartmaatschappijen
gestimulereerd om metsstillere vliegtuigen te vliegen. Ten derdeis het aantal
nachtvluchten beperkt: Heathrow mag16 nachtvluchten uitvoeren, Gatwick
40—vooralindezomerten behoevevanvakantievluchten—en Stansted 33.

Uitbreidingsplannen
Inhetverleden heeft de Britse overheid haar beleid ten aanzien van de
luchthavensvooral geformuleerd vanuit een scenario metlage groei, om
pijnlijke keuzes ten aanzien van mogelijke uitbreidingen uit te stellen. Uit
hetvolgendevoorbeeld van de luchthaven Stansted blijkt bovendien dat
hetluchthavenbeleid voortdurend wisselde.

Indejarentachtigkochtde British Airport Authority grond rondom
Stansted, vanuitde veronderstelling dat deze luchthaven op korte termijn
zouworden uitgebreid meteentweede baan. De politiek besloot echter
dietweede baannietaanteleggen, enin plaats daarvan de bestaande baante
verlengen. Ze dwong de BAA daarbijde grond die zijinmiddels in haar bezit
had, te verkopen. Nu, door het grote capaciteitstekort op de Londense lucht-
havens, een uitbreiding van Stansted weer actueel is, wordt deze bemoeilijkt
doordatde benodigde grond niet beschikbaar is en bovendien gedeeltelijk is
bebouwd (Caves & Gosling1999). De mogelijke aanleg van een tweede baan
op Stansted zal dan ook leiden tot geluidsoverlast voor veel meer woningen
danwanneer de grond eind jaren tachtig niet was verkocht.

Indecember 2003 heefthetBritse Ministerie van Transporteen witboek
uitgebracht over de mogelijke uitbreiding van de luchthavensin het Verenigd
Koningrijk. Voorafgaand aan ditrapport bracht de BAA haar visie onder de
aandacht: voor een duurzaam luchthavenbeleid tot 2030 zouden drie extra
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banen moeten worden aangelegd, namelijk op Heathrow, Gatwick en
Stansted (BAA 2003). Voor elkvan de luchthavens heeftde BaA een
uitbreidingsplanin procedure gebracht.

Voor Heathrow gaat het daarbijom een derde baanten noordenvande
huidige luchthaven. Hiermee zou de capaciteit toenemen tot 655.000 vlieg-
bewegingen perjaartegenover 480.000 nu. Deze uitbreiding brengtechter
grote ruimtelijke en milieuproblemen met zich mee. Met de uitbreiding zijn
bijvoorbeeld zo'n 700 grondeigendommen gemoeid. De geluidscontour van
57dB(A) gaat143 km2bedragen, en beslaat daarmee een groter oppervlak dan
in2002 was beloofd, namelijk maximaal 127 km2. Bovendien loopt het aantal
personen binnen deze contour op tot300.000. De Europese NO,-norm wordt
nual overschreden endeinfrastructuur zou de extrareizigersstroom niet
kunnenverwerken. Overigens is de verwachting dat deze derde baan voor
Heathrow er wel zal komen.

Hoewel deluchthaven Gatwick met het graafschap West-Sussex was over-
eengekomenvoor 2019 niette zullen uitbreiden, moet de regering dit besluit
nu heroverwegen. Hetuitbreidingsplan van BAA voor Gatwick voorzietin
eenverdubbelingvan de luchthavencapaciteit. Dit gaat ten koste van 300
woningen en hiermee zouden 13.200 personen binnen de zone van 57 ds(A)
Leq komen te wonen.

Hetplanvooruitbreidingvan London Stansted is het meest kansrijk. Dit
planvoorzietin eentweedestart- enlandingsbaanvan3.048 meterlang, ruim
2kilometer ten oosten van de bestaande baan. Hierdoor wordt onafhankelijk
baangebruik mogelijk en krijgt hetvliegveld een capaciteit van uiteindelijk
76 miljoen passagiers. Met 2,5 miljard euro voor de eerste fase en 1,5 miljard
voor detweede faseis dit het goedkoopste uitbreidingsplan voor de lucht-
havensinde Londenseregio. Daar staat tegenover dat een honderdtal
woningen moet worden gesloopt, natuurgebieden worden aangetasten
de geluidshinder zal toenemen: er zullen 6.800 personen binnen de contour
van 57d8(a) komen te wonen, tegenover 304.900 geluidsgehinderden
bij Heathrow en13.200 bij Gatwick. Ondanks de grote tegenstand is te
verwachten datde regeringvoor deze optie zal kiezen. Het belang van
luchtvaartvoorde Londense regio envoor het Verenigd Koninkrijk als
geheelisimmers groot.

Eénvandealternatievenvoor de uitbreidingsplannenis de—periodiek in de
discussie terugkerende—Iuchthaven in zee (TEACO 2003), of een dichterbij
gelegenvariantin de mondingvan de Theems op een kunstmatig eiland
tegenover het plaatsje Cliffe (zie Halcrow 2003). Zou hiervoor worden
gekozen, dan moet Heathrow in zijn geheel worden overgeplaatst en moet
eensupersnellerailverbinding naar Londen worden aangelegd. De kosten
bedragen zo'n14 miljard euro. Op het oude Heathrow zou dan een nieuwe
woonwijk met30.000 woningen kunnen komen. De meningen over dit plan
lopen uiteen.
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London City Airport
Hoewel deze luchthaven niet behoort tot het luchthavensysteem dat hier
centraal staat, willen we toch enige aandacht besteden aan deze meest
recente luchthaveninde Londense regio, omdat hijeenvoorbeeldisvan
hoe eenluchthaven meteen stedelijke ligging uitstekend kan functioneren.
Ditkleinevliegveldis gebouwd temidden van de stad, als katalysator voor de
herontwikkelingvan hetzwaarin verval geraakte Londense havengebied, de
Docklands. Erworden strenge eisen gesteld aan hetaantal vliegbewegingen,
deopeningstijden, de maximale geluidsniveaus van devliegtuigen die er aan-
komen envertrekken, en er zijn speciale aanvliegprocedures om de geluids-
overlastte beperken. Door de korte lengte van de enige landingsbaan is
hetniet mogelijk om er met zware toestellen op te stijgen. Hierdooris de
connectiviteiten ook de capaciteit van de luchthaven vrij beperkt. Het vlieg-
veld wordt met name gebruiktvoor zakelijke vluchten; de afhandeltijden
zijnersnel.

Dezeformuleiseensucces; in2005handelde de luchthaven 2 miljoen
passagiers af. Ondanks de liggingin de stad, en daarmee de kans op overlast,
is de luchthaven ook maatschappelijk gezien een succes. Dat komt doordat
personeel uitde directe omgeving is geworven, doordat goede maatregelen
zijn getroffen voor geluidsisolatieprogramma’s en doordat de luchthaven
investeertin een goed contact met zijn omgeving. Ruimtelijk blijkt het
succes uitdeaanlegvan een lightrailverbinding naar hetvliegveld.

Lessen
Detoekomstige luchthavenvoorzieningvan Londenis problematisch.
Doordatdetoenamevan deluchtvaartaldoortelaagisingeschat,iserte
weinig ruimte gereserveerd voor uitbreidingvan de luchthavenseniser
eentekortaanlandingsbanen. Langetermijnoplossingen werden weliswaar
ingezet, maar niet doorgezet. Daarentegen werd gekozen voor (dure)
ad-hocoplossingen op Heathrow.

Doorintezetten op een luchthavensysteem heeftde Britse regering de
toenamevan hetaantal passagiers en vrachtvluchten tot nu toe opgevangen
op meerderevliegvelden. De effecten van een luchthavenvoorziening
worden zo gespreid. Dit geldt voor de werkgelegenheid, deinfrastructuur,
maar ook voor de geluidshinder —die verreweg het grootsteisin Europa—en
deluchtverontreiniging. Persaldoisin het geval van een luchthavensysteem
hetachterland groter en lijken de effecten voor o p-reizigers gunstig (meer
aanbod, dichterbij) maar die voor overstappers ongunstig (minder keuze,
eventueel pendelen naar andere luchthaven). De opkomst van de fow cost
carriers heeft het systeem versterkt.

Het gevolgvan de schaarste op met name Heathrow is datde beperkte
fysieke ruimte en de baancapaciteit zeer efficiént worden benut. Schaduw-
prijzenvoor deslots gaan omhoog en de mededingingsautoriteiten hebben
het moeilijk. Desalniettemin daalt de betrouwbaarheid en nemen de wacht-
tijdentoe. Een deelvan hetvliegverkeer wijkt uiten de hubfunctie verdwijnt
voor een deel zelfs naar het buitenland.
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Geziende hoge bebouwingsdichtheid in geheel Zuidoost-Engeland zijn
pijnloze oplossingen niet mogelijk. Het alternatief van eenvliegveldin
zee wordtelk decennium wel weer een keer geopperd.

Totslotlerendeervaringen met London City Airport, de nieuwe zaken-
luchthaven nabij het Londense centrum, dat een specifiek aannamebeleid
van werknemers, nacht- en weekendsluiting en het weren van lawaaiige
vliegtuigen kunnen bijdragen aan een goede relatie met de omgeving.

Frankfurt

FrankfurtInternational is metdrie banen de grootste luchthaven van Duits-
land, maar heeft niettemin capaciteitsproblemen. Uitbreidingis eenvan
deoplossingen, maar FraportAG, de operatorvande luchthaven, hanteert
daarnaast ook andere strategieén om de hubpositie van de luchthavente
versterken, zoals deinzetvan het filiaal Hahn.

De luchthaven
Met 48 miljoen passagiers en circa 450.000 vliegbewegingen (in 2004) is
FrankfurtInternational de grootste Duitse hub. Ookin Europa neemt deze
luchthaven een belangrijke positiein: nergens anders wordt zoveel vracht
verwerktenalleen op London Heathrow vliegen meer passagiers perjaar.

FraportAG heeftals operatorvan Frankfurt International de taak de positie
vandeluchthavente versterken en verder uit te bouwen, en wordt hierin
door de nationale en regionale overheid gesteund. Het doel is de capaciteit
voor 2015 uitte breiden tot 660.000 vliegbewegingen en 8o miljoen passa-
giers perjaar (Fraport AG 2002: 28-31). Deze uitbreiding is alleen mogelijk
met de aanlegvan eenvierde baan, reden waarom Fraport AG in2000
het wettelijk besluitvormingsprocesis gestartom voor 2009 een nieuwe
landingsbaan ten noordwesten van de bestaande luchthaven aan te leggen.
Daarnaast heeft Fraport een meerderheidsbelang genomenin de voormalige
militaire basisin Hahn. Ditvliegveld is specifiek bestemd voor Jow-cost-
vluchten envoorvrachtvluchtenin de nacht, mocht Frankfurt zelf een
nachtvluchtverbod krijgen.

Geschiedenis
FrankfurtInternational begintzijn geschiedenisin1936. Nade Tweede
Wereldoorlogkreeg deluchthaven een taak in de Berliner Luftbriicke, waar-
voorin1949 eentweede baan werd aangelegd; alin 1950 werd hetvliegveld
door 15 maatschappijen gebruikt. In1958 werd voor het eerst een derde baan
voorgesteld om zo de stormachtige groei, veroorzaaktdoor de komst van de
straalvliegtuigen, ook in de toekomstaan te kunnen; in1960 handelde
FrankfurtInternational reeds 2,2 miljoen passagiers af.

In1973 werd de derde baanin het streekplan vastgesteld. Waarna een
jarenlang durende strijd volgde met omwonenden en milieuactivisten
vanwege de verwachte geluidsoverlast en de grote hoeveelheid bos die
voor deaanlegvan de derde baan moest wijken. De protesten enjuridische
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procedures hadden aanvankelijk succes, maarin198o, toen de luchthaven Figuur12. Europese bestemmingen vanaf Frankfurt, 2005.
metinmiddels 30.000 werknemers de grootste werkgever in de deelstaat
Hessen was geworden, werd na een gerechtelijke procedure besloten tot
debouw vandestartbaan. Ditleidde opnieuw tot talloze demonstraties en
rellen, waarbij zelfs twee doden te betreuren vielen, maar uiteindelijk, in
1984, werd devier kilometer lange ‘Startbahn West’ dan toch operationeel.

Indejaren negentigontstond er opnieuw capaciteitsgebrek. Vooral de
geringe afstand tussen de twee ‘oude’ landingsbanen beperkte het aantal
vluchten tot maximaal 8o vliegbewegingen per uur, en maakte een verdere
groei onmogelijk. Nade zwaar bevochten derde baan, zoekt de luchthaven
nu alweer naar mogelijkheden voor eenvierde baan.

Luchtzijdige connectiviteit
FrankfurtInternational heefteen zeer groot aantal bestemmingen, zowel
binnen Europaalsintercontinentaal. Hetis een echte hub met een zeer grote
connectiviteit, met bestemmingen over de gehele wereld. Zie figuur12en13.

Frankfurt/Hahnwasin1996 nog maar een kleine luchthaven, met slechts
drievolgens de dienstregeling geregelde vluchten, alle binnen Duitsland. In
2005was de luchthaven alleen noginternationaal georiénteerd, en meteen
twintigtal bestemmingen met veelal een dagelijkse verbinding en 3 miljoen
passagiers een noemenswaardige luchthaven geworden.

De regio
FrankfurtInternational ligtin de deelstaat Hessen en heeft een centrale .
positiein het Rhein-Maingebied. In deze regio wonen 4,7 miljoeninwoners
(1998); de bevolkingsdichtheid is met ongeveer 660 inwoners per vierkante
kilometer éénvan de hoogstein Duitsland. Het Rhein-Maingebied is een
policentrische regio, waar meer dan de helftvan deinwonersin de grote
steden woont (Frankfurt am Main, Mainz, Wiesbaden, Darmstadten Figuur13. Intercontinentale bestemmingen vanaf Frankfurt, 2005. Bron: 0AG (2006)
Aschaffenburg). In zuidelijke richting liggen de stedelijke regio’s Rhein-
Neckar (9o kilometer), Karlsruhe (150 kilometer) en Basel (350 kilometer).
Deinfrastructurele systemen langs de Rijn verbinden het gebied naar het —
noordwesten met het Rhein-Ruhrgebied (250 kilometer) en de Benelux ﬁ
(400kilometer).

Landzijdige ontsluiting
De luchthaveniste bereiken perauto, bus, s-bahn, conventionele treinen
hogesnelheidstrein (1ce). De reistijd naar het centrum van de stad Frankfurt
(op12kilometer afstand) is 20 tot 25 minuten over de weg. De treindiensten
zijnvooral nationaal. Deingebruiknamevande ice heeftdereistijdenin
allerichtingen drastisch verkort; de reistijd naar Keulen is bijvoorbeeld
afgenomen van twee naareen uur.

FrankfurtInternational heeftvan de luchthavens die zijn onderzochteen
vandehoogste aandelenin het gebruik van het openbaar vervoer (zie tabel
4). Destrategische ligging van de luchthaven in het Duitse transportnetwerk
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ende goede kwaliteitvan de 1ce-verbindingen op het station van de lucht-
haven kunnenditdeelsverklaren. Voor de werknemers van de luchthaven
speeltdetrein ook een belangrijke rol, al is dat aandeel niet zo groot als bij de
passagiers; hetmerendeel van de werknemers (71 procent) verkoos in 2001
deauto.

Ruimtelijke dynamiek
In het Rhein-Maingebied speeltde 60 dB(A)-lijn een belangrijke rolin de
vestigingsontwikkelingen. Binnen deze grens s het niet toegestaan nieuwe
bouwgrond aan te wijzen (Alban e.a.2000).

Rondom de luchthaven veranderthetlandgebruik. Hoewel er binnen de
geluidscontouren op zich weinigis gebouwd, is er wel een nieuwe woonwijk,
Flérsheim, aangelegd. Ook rond Frankfurt wordt dus niet heel strikt metde
geluidsgrenzen omgegaan. De meeste veranderingen in het grondgebruik
vinden plaats ten westen en zuiden van de luchthaven. De functies wonen,
industrie en bedrijvigheid zijn vooral in het westen en zuidwesten opgeko-
men, terwijl erin het zuiden meer bos bijis gekomen.

Planning en beleid
Bijde luchthaven van Frankfurt staatuitbreiding nog steeds ter discussie,
ondanks minder geluidsoverlast en minder schadelijke stoffen (dankzij
schonere enstillere technieken) dan ruim twintig jaar geleden bij de aanleg
van westelijke startbaan. Aan de ene kant staan de toekomstige economische
ontwikkelingsmogelijkheden van de luchthaven, die nu al de belangrijkste
werkgevervanderegiois: deluchthaven zelf telt ongeveer 68.000 werk-
nemers endeluchthavengebonden activiteitenin de omgeving ongeveer
driemaal zoveel. Maar aan de andere kant staat de aantasting van de leef-
kwaliteitvan de bewonersin de aangrenzende woongebieden. Voor velen
zal de uitbreidingvan de luchthaven eentoename van de geluidsoverlast
betekenen.In1998 woonden ongeveer 260 0oo mensen in zones met
geluidsoverlast (meer dan 60 dB(A)). Met de komstvan de vierde baan ten
noordwestenvan de bestaande luchthaven en de geplande uitbreidingvan
de capaciteittot 660.000 vliegbewegingen perjaar, is de verwachting datin
20150ngeveer362.000 mensen in zones met geluidsoverlast zullen wonen
(Albane.a.2000).

De deelstaat Hessen wilde rellen zoals in de jaren zeventig en tachtig voor-
komen, envoerde om die reden over de geplande uitbreiding uitvoerig
overleg metalle betrokkenen. Uit dit overleg (het zogenoemde Mediations-
verfahren) rolde eind jaren negentig de afspraak dat een vierde baan alleen
konalsdeluchthaven ook een belangrijke concessie deed: een 6 uur durende
nachtsluiting. De deelstaat Hessen nam de uitkomst van het Mediationsver-
fahren overenbeslooteenverdere uitbreiding alleen toe te staanalsereen
nachtsluiting tussen 23.00 en 5.00 uur aan werd gekoppeld (Hessisches
Ministerium fir wvL 2000). Hoewel met dit overleg tot een aanvaardbarer
oplossing kon worden gekomen dan destijds bij de besluitvorming rond
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Figuur14.Ruimtegebruikinderegio Frankfurtinrelatie tot de geluidscontouren. Bron: Corine ESRI ANOTEC
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Tabel 4. Vervoerswijze naar Frankfurt International: vliegtuigpassagiersen werknemers. Bron: *apv (2001),

**website Fraport AG

Vliegtuigpassagiers ~ Werknemers

2001* 2005%* 2001%

Auto 41 40 71
Huurauto 7 5 n/a
Taxi 17 18 n/a
Openbaar 33 36 10
vervoer, w.v.

Bus 7 7 5

Trein 3 9 -
Anders 26 29 21
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de westelijke startbaan, verloopt het proces nog niet optimaal. Zo zijn de
betrokken milieu- en natuurbeschermingsorganisatiesinmiddels uit het
overleg gestapt omdat zij principieel tegen élke uitbreiding zijn en protes-
teren zij nu weer vanuit de zijlijn. En recentelijk heeft Lufthansa zich tegen
hetverbod op nachtvluchten (en daarmee het Mediationsverfahren) gekeerd
(Lufthansa2006).

Luchthavensysteem Frankfurt
Om deverwachte stijging van de geluidsoverlast beperktte houdenen
ondanks de nachtsluiting een groei van de capaciteit mogelijk te maken,
heeft Fraport AG eentienpuntenprogramma ontwikkeld (Fraport 2002).
Naasteenverdere uitbreidingvan het 1ce-netwerk, speelt de ontwikkeling
van een luchthavensysteem met Frankfurt-Hahn in dit programma een
belangrijke rol. Dit (éénbaans)vliegveld ligt 125 kilometer ten westen
van Frankfurt, enis met3 miljoen passagiers (in 2005) voornamelijk een
Lc-luchthaven. Maar ook de vrachtfunctieis sterk in opkomst; Hahniis
inmiddels nummer vierin Duitsland wat betreft hetvrachtvervoer.

FraportAG heeftin Hahn 65 procentvan de aandelen, naast de deelstaten
Rheinland-Pfalz (waarin Hahn ligt) en Hessen, metelk 17,5 procentvan de
aandelen. De eigendomsverhouding maakt het mogelijk Hahn ten dienste
van FrankfurtInternational (verder) te specialiseren. Zo zal Hahn de groei
van hetvrachtvervoer deels overnemenvan Frankfurt International. Verder
wordt Hahnin samenwerking met Ryanair tot één van de grootste Duitse
Lc-luchthavens ontwikkeld. Door deze samenwerking ontstaat het lucht-
havensysteem Frankfurt, waarbijeen verdere groeiinvliegbewegingen
mogelijk wordt gemaakt en Frankfurt International zijn positie als Europese
hub kan behouden enversterken.

Hahn kan ook eensleutelrol spelen bij het verwerken van de toekomstige
nachtvluchten (die volgens de afspraken in het Mediationsverfahren immers
niet op FrankfurtInternational mogen plaatsvinden). Fraport kan nu met
Hahn eenalternatief voor de nachtvracht bieden; ditisin het bijzonder van
grote betekenis voor de Duitse postcentrale die nu nog op Frankfurt Inter-
national werkzaamis envoor wie de nachtvluchten van cruciaal belang zijn.

Detoekomst
De geplandevierde (2.800 meter lange) baan van Frankfurt International
loopt parallel aan de twee eerste banen, eniis ten opzichte van het oude
vliegveld gesitueerd aan de andere kantvan de 1Ce- en A3-infrastructuur.
Deafstand totde andere banenis dusdanig dat er tegelijkertijd en onaf-
hankelijk van elkaar op de noordwestelijke en zuidelijke baan kan worden
aangevlogen. Indetoekomstis het dan mogelijk om 120 vliegbewegingen
binnen eenuurte halen. De gerechtelijke procedures kunnen de aanleg
van devierde baan echter vertragen.

Hetruimtebeslagvan de luchthaven neemttoe. De nieuwe uitbreidingin
devormvaneenvierde baan neemtin totaal 244 hectarein beslag, waarvoor
162 hectare bos moet worden gekapt en ongeveer 8 miljoen kubieke meter
drinkwater verloren gaat. Devraagis hoe groot hetverzet van omwonenden
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en milieuactivisten dit keer zal zijn en hoe snel de nieuwe baan operationeel
wordt. Daarnaast heeft Fraport AG voor 2015 (onderandere) de aanleg
geplandvan een derde terminal, met een capaciteit van 25 tot 35 miljoen
passagiers, op hetterrein van de voormalige Amerikaanse basis aan de
zuidkantvan het luchthaventerrein.

Voor Hahnwil Ryanairtot2012 van zes naar achttien gestationeerde vlieg-
tuigen, wat neerkomt op in totaal 8 miljoen passagiers perjaar. Bovendien
wil Ryanair de helftvan een dan nodige nieuwe terminal financieren. De
deelstaten Rheinland-Pfalz en Hessen stimuleren deze ontwikkeling door
een nieuwe treinverbinding aan te leggen en de B5o uit te breiden, zodat
Hahn beter wordt ontsloten; zijnemen dus de kosten voor de landzijdige
ontsluitingvoor hun rekening.

Lessen
Het Mediationsverfahren heeftvoor de meeste betrokkenen tot geaccep-
teerde oplossingen geleid, doordat de luchthaven ook een echte concessie
doetinruil voor de nieuwe baan, namelijk nachtsluiting tussen o uuren s uur.
Destijds, tijdens de felle discussies en rellen over Startbahn West, heeft men
dederde baandoorgezet. Nu heeftdeluchthaven een breder draagvlak. Inde
praktijk echter blijkt dat sommige partijen niet toteen compromis bereid zijn
eneralsnoggeprocedeerd gaatworden. Enerzijds lijkt het er dus op dat
eraan ‘beide zijden’ afvallers zijn en het overleg daarmee niet succesvol is.
Anderzijds wordtjuist verwacht dat de rechterlijke macht, het brede midden
overziend, zal concluderen dater door hetoverlegeen goed evenwichtis
gekomen tussen de tegengestelde belangen. Detijd zal het leren. Een defi-
nitieve beslissing wordtverwachtin 2007/2008.

Frankfurtlijkt door een slimme strategie niet uit de race voor de hubpositie.
Door hetaandeel van Fraportacin Hahnis een onofficieel luchthaven-
systeem gecreéerd, waarbijeen deel van de vluchten wordtafgewikkeld
op Hahn; vooral de Lc-vluchten, het op-verkeer en de vrachtvluchten gaan
meer en meer richting Hahn. Hierdoor krijgt Frankfurt International de
mogelijkheid zich te richten op zijn hubfunctie. Door beperkte capaciteit
ende komende mogelijke beperkingen van nachtvluchten was de toekomst
van FrankfurtInternational vroeger onzekerder dan nu.

Parijs

De Parijse regio lle de France kent een groot aantal luchthavens. Anno 2006
is Charles de Gaulle naLondon Heathrow de grootste luchthaven van Europa,
met 54 miljoen passagiers perjaar. Ook Orly staatin de Europese top 10 van
luchthavens, met 24 miljoen passagiers per jaar. Le Bourget is een zakenlucht-
haven. Dezedrie luchthavensvormen, samen met eentiental kleinere vlieg-
velden en heliports, een luchthavensysteem. Daarbuiten zijn in de Parijse
regio ook de luchthavensvan Beauvais en Vatry van belang. Omwonenden
roepenomssluitingvan Orly en openingvan een ‘troisieme aéroport’, ver

van Parijs.
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Figuur1s. Europese bestemmingenvanaf Charles de Gaulle, 2005. Figuur1y. Europese bestemmingenvanaf Orly, 2005.
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De luchthaven
Eénvande eerstevliegvelden ter wereld lagaan de oevers van de Seine,
namelijk bij Viry-Chattillon. Doordat de Seine regelmatig overstroomde,
moest worden uitgeweken naar de hoogvlakte van Longboyau, de huidige
locatie van de luchthaven Orly, 14 kilometer ten zuiden van het centrumvan
Parijs. Tegen heteinde van de Eerste Wereldoorlog werd hier de geallieerde
luchtmachtbasis Orly-Villeneuve gevestigd. Indejaren nade Tweede Wereld-
oorlogvertrokde luchtmachtvan Orly, envanaf 1952 werd ditvliegveld de
thuishaven van Air France. Hiermee ontwikkelde Orly zich tot belangrijkste
luchthavenvan Parijs. Op hetvliegveld zijn twee landingsbanen in gebruik,
twee passagiersterminals en een vrachtterminal. Opvallend is dat Orly
verspreid ligt over twee departementen en zeven gemeentes.

Doordat Orly niet meer mocht uitbreiden om aan de groeivan de lucht-
vaarttegemoette komen—in1968 kreeg de luchthaven eenverbod op
nachtvluchten—werdin1974 25 kilometer ten noorden van Parijs de nieuwe
grote luchthaven Roissy/Charles de Gaulle geopend. Deze luchthaven
groeideuittotde op één nagrootstevan Europa, metvier landingsbanen,
drie passagiersterminals (1974,1982,1990/1999) en zes vrachtterminals,
enverdrongdaarmee Orly van zijn plaats als belangrijkste Parijse luchthaven.
Vanaf1997 kentook Charles de Gaulle, netals Orly, een gedeeltelijk nacht-
vluchtverbod; ditverbodisafhankelijk van hettype vliegtuig. Charles de
Gaulleligtin drie departementen enin vijf gemeentes.

Aéroportdu Bourgetis de eerste Parijse luchthaven voor burgerdoel-
einden. Nadat hetveld gedurende de Eerste Wereldoorlog als militair
vliegveld had gediend, werd hetin1919 voor de burgerluchtvaartin
gebruik genomen.

Le Bourget bevindt zich 1o kilometer ten noordwesten van het centrumvan
Parijs. Hetvliegveld heeftdrie start- enlandingsbanen. Inde jaren zeventig,
nadeopeningvan Charles de Gaulle, werd de burgerluchtvaartop Le Bourget
infasen afgebouwd. Sindsdienis de luchthavenalleenin gebruik als zaken-
vliegveld envoorvliegshows (Salon International de I’Aéronautique). In
2003 werden op de luchthaven130.000 passagiers afgehandeld. Opdat het
vliegverkeer deluchtcorridorvan Charles de Gaulle niet zou hinderen, is
opLeBourgetin1996 eenderde baanin gebruik genomen.

Buiten de drievliegveldenvan het Parijse luchthavensysteem spelen ook
Beauvais en Vatry eenrol. Beauvais, ruim 50 kilometer ten noorden van Parijs,
ontwikkeltzich als luchthavenvoorLcc’s. Vatry, meer dan 150 kilometer ten
noordoosten van Parijs is gespecialiseerd in vrachtverkeer.

Luchtzijdige connectiviteit
Charles de Gaulle heeft de typische connectiviteit van een hubluchthaven,
namelijk veelintercontinentale verbindingen gevoed door een Europees net
werk. Orlyisveel meer gericht op Frankrijk en op hetlberisch schiereiland.
Intercontinentaal zijn hetvooral de (voormalige) Franse overzeese gebieds-
delendievanaf Orly worden aangevlogen.
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Geluidscontouren (L gep)
Bl /0ds(a)

Bl 65ds(a)
Bl 6ods(a)
Bl s5de(a)

Figuur19.Ruimtegebruikin de regio Parijsin relatie tot de geluidscontouren. Bron: Corine ESRIANOTEC

Tabel 5. Vervoerswijze naar de luchthaven Charles de Gaulle. Bron: Van Reeven e.a. (2003)

Vliegtuigpassagiers ~ Werknemers

1993 2001 2001
Auto 37 30 90
Huurauto n/a n/a o
Taxi 30 33 o
Openbaar 30 33 10
vervoer

Bus 15 13 3

Trein 15 20 7
Anders 3 4 o
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De regio
De regioTle de France bestaat uit Parijs en zijn voorsteden. Ze beslaat 12.000
km2en er wonen 11 miljoen mensen. fle de France is het economische en
politieke hartvan het sterk gecentraliseerde Frankrijk. Het overgrote deel
van de Fransevliegverbindingen loopt via Parijs.

Landzijdige ontsluiting
Charlesde Gaulleisviade RER' verbonden met het openbaarvervoersnet
van Parijs. Tussen de RER-stations Charles de Gaulle Terminal 2 en Terminal 1
pendeltde cDGVAL, een geautomatiseerde railverbinding. Terminal 2 is ook
aangesloten op hethogesnelheidsnetwerk. De TGv heeft rechtstreekse
verbindingenrichting Lille, Brussel en Lyon. De gemiddelde reistijd over
deweg naar het centrumvan Parijs is ongeveer 30 minuten.

Ongeveereenderde deel van dereizigers komt met het openbaar vervoer
naar de luchthaven Charles de Gaulle. Het reisgedrag van de werknemers
van de luchthavenistotaal anders: 9o procentvan de werknemers komt
perauto naardeluchthaven. Een beeld datherkenbaarisvan de meeste
andere luchthavens.

Ook Orlyisviade RERverbonden met het openbaarvervoersnetvan
Parijs, dus ook met de luchthaven Roissy/Charles de Gaulle. Tussen
het RER-station Antony en de luchthaven pendelt de geautomatiseerde
railverbinding OrlyvaL. De verbinding met Roissy/Charles de Gaulle
is moeizaam; voor een overstap van Orly op Charles de Gaulle moet
twee uur worden gerekend. Ter vergelijking: vanaf Brussel-Zuid
zijnreizigers evensnel, zo niet sneller, op Charles de Gaulle als vanaf
Orly.

Ruimtelijke dynamiek
In1965 is een masterplan gemaaktvoor de ontwikkelingvan Roissy, het
latere Charles de Gaulle. Het plan voorzietin groene buffers, bedrijven-
terreinen en woonzones buiten devoorzienevliegpaden.

Voordeluchthavenisvanaf hetbegin een reservering gemaakt voor vijf
banen. In eersteinstantie zijn de twee binnenste banen aangelegd. In1997
werden de twee buitenste banen geopend én werd besloten af te zien van
devijfde baan.

De feitelijke ruimtelijke ontwikkeling heeft het masterplan niet gevolgd,
met name niet waar het de woonbebouwing betrof. In de sector Roissy,
de gemeentes onder deinvloedssfeer van Charles de Gaulle, is de verstede-
lijking tussen 1982 en 1999 toegenomen met 4.000 hectare (op een totaal
van 49.000 hectare). In1982 was een kwartvan de sector verstedelijktenin
1999 eenderde deel. Van deze 4.000 hectare is 645 hectare bestemd voor
woningbouw. De economische groeirond Charles de Gaulle heeft dus ook
woningbouw aangetrokken, waarmee het probleem van de geluidshinder
toenam. Het bevolkingsaantal van de zeven aan de luchthaven Charles de
Gaulle grenzende gemeentes is tussen 1975 en 1999 gestegen met 43 procent;
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1.Réseau Express Régional (een

snelleregionale metro).

tervergelijking: de gemiddelde groeiin de grote ring van voorsteden van
Parijs bedroeg33 procent.

Deomwonendenvan Orly protesteren al vele jaren tegen de geluidsover-
lastvan deluchthaven. Ze eisen dat Orly wordt gesloten en dateen nieuwe
derde luchthaven vervan Parijs wordt gerealiseerd.

Planning en beleid
Sinds198sis hetvoor Franse luchthavens verplicht een ‘plan d’exposition
au bruit’ te hebben. Met deze geluidszonering wordt 10 a 15 jaar vooruit
gekeken, om te voorkomen dat de nieuwbouw van woningenin de omgeving
van de luchthavensleidt tot nieuwe geluidgehinderden.

Indergelijke plannen wordenvier zones onderscheiden. Binnen zone A,
meteen Lyan, meerdanyo ds(a) magalleenvoor de luchthavenfunctie
worden gebouwd. Zone 8, meteen ondergrens tussen 62 en 65ds(A), mag
bedrijfsvestigingen en agrarische gebouwen huisvesten, mits deze goed
geisoleerd zijn. In zone ¢, met een ondergrensvan 57 tot 60 dB(A), is het
toegestaanindividuele woningen te verbouwen én uit te breiden indien het
aantal gehinderden niet te veel toeneemt; deze regel geldt overigens niet
voor flats. Deze zones B en c worden vastgesteld door de préfet, naadvies
van de betrokken gemeenteraden en omwonenden. In zone b ten slotte
(ondergrens so ds(a)) is nieuwbouw toegestaan mits de woningen zijn
voorzienvan een goede geluidsisolatie.

Inelke zoneis hettoegestaan bestaande woningen te verbouwen en te
renoveren op voorwaarde dat hetaantal mensen dat last heeft van het geluid
vandeluchthaven niettoeneemt. Verderis hetinalle zonesverplicht het
bestaanvan geluidsoverlastin een huur- of koopcontract te vermelden.

Inde praktijkis er veel lokale weerstand tegen de plannen, vooral vanwege
de bouwbeperkingen die zij met zich meebrengen.

Ruimtelijke problematiek
De ruimtelijke dynamiek rond de luchthaven Charles de Gaulleis rommeliger
verlopendanin hetstructuurplan wasvoorzien. De belangrijkste oorzaak
daarvoor moet worden gezochtin de bestuurlijke lappendeken die de sector
Roissy is. Deluchthavenis destijds aangelegd door de staat, verspreid over
driedepartementen, die alle een andere politieke kleur hebben. Onderlinge
coordinatieis daarom niet vanzelfsprekend. Bovendien bestaat de sector
Roissy uit maar liefst 43 gemeentes. Zeven van die gemeentesinnen de
onroerendgoedbelasting die de luchthaven moet betalen en zijn dus rijk.
Deandereervarenwel de overlastenallerleivormen van bouwbeperkingen
als gevolgvandeluchthaven, maar nietdevoordelen.

Van een geslaagde gecoérdineerde planning rondom Charles de Gaulle
was tot nu toe dan ook geen sprake.

Maatregelen
Met de groeivan de Parijse luchthavensis de geluidsproblematiek door de
jaren heentoegenomen. Dit heeft geleid tot protesten onder de bevolking.
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Orly, datal vroegdoor de bebouwingingesloten raakte, kreegalin1968
te maken met nachtsluiting. Bovendienis hetaantal viuchten datop deze
luchthaven maglanden/starten beperkt tot 250.000 per jaar. Gegeven de
maximering en hetstiller worden van nieuwe generaties vliegtuigenis de
verwachting dat de geluidskwaliteitrond Orly zal verbeteren.

Deluchthaven Charles de Gaulle kreegvooral ten tijde van de aanlegvan
dederdeenvierde baan te maken metverhevigde protesten. Doordat de
omwonenden allerlei beloftes over geluidslimieten en maximeringvan
hetaantal passagiers niet bewaarheid zagen worden, wordt nu nietalleen
geklaagd over geluidshinder, maar ook over een gebrek aanvertrouwen. De
lijst met gewekte maar beschaamde verwachtingenislang. Ook bestuurders
uitde departementen aan de noordrand van Parijs hebben zich achter de
tegenstanders geschaard, en maken hetde hen onwelgevallige regering

en luchthaven moeilijk.

Eenderde luchthaven?
De huidige internationale luchthavens Orly en Charles de Gaulle zullen op
termijn verzadigd zijn. Niet de capaciteit van de terminals en de landings-
banenis op korte termijn het probleem, maar de overlast voor de omwonen-
den. Vanaf dejaren zeventigis de Franse overheid daarom op zoek naar
mogelijkheden om deze capaciteitsproblemen op telossen. Een nieuwe
derde luchthavenvoor Parijs behoorde tot de mogelijke oplossingen.
Uiteindelijk kwam deregering eind 2003 met een pakket maatregelen om
de geluidsbelasting van de regio ile de France te beheersen (Ministére de
I’Equipement 2004). Het gaat hierbij om een gemengde strategie: enerzijds
maatregelen om de emissie van geluid te beperken (zoals tarifering en het
deelswerenvan de meest lawaaiige vliegtuigen, beperking postverkeer),
anderzijds maatregelen om deimmissie van geluid te beperken (zoals een
nachtbeperking of hetversterkenvan het geluidsisolatieprogramma voor
de omgeving). Verder werd besloten tot functiespecialisatie gekoppeld aan
spreiding—vracht- en charterverkeer moesten worden uitgeplaatst naar de
verder weg gelegenvliegvelden Vatry en Chateauroux—en op-verkeer zou

worden opgevangen door de grotere regionale velden zoals Lyon en Nantes.

Bovendien kent Frankrijk al lange tijd de strategie van hethogesnelheids-
treinverkeer (TGV), die mede s bedoeld als substitutie voor het binnenlands
luchtverkeer.

In2005verklaarde de regering per decreet Roissy tot één bestuurlijk gebied.
Achterliggende gedachteis datluchthavensvan nationaal belang zijn en dus
geentoestemming van lagere overheden nodighebben omte bouwen. In
ditdecreetwerd ook vastgelegd dat binnen het nieuwe bestuurlijke gebied
slechts magworden gebouwd ten dienste van de luchthavenfunctie. De
luchthaven moetelk bouwplan groter dan10.000 m2 eerstter toetsing
voorleggen aan deregering.
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Lessen
Hoewel de Parijse luchthavens kunnen groeien in technisch-fysieke zin, zijn
er politiek-maatschappelijke beperkingen waardoor deze capaciteit niet ten
vollekanwordenbenut. De plannen waren goed, maarin de uitvoering s
het misgegaan voor wat betreft de woonfunctie. Doordat de ruimtelijke
dynamiek rond de luchthavensslechtis aangestuurd, konden verschillende
overheidsniveaus elkaar tegenwerken.

Devoorgenomen functiedifferentiatie tussen devliegveldenistotnu toe

nog nietgoedvande grond gekomen. Hoewel de regering deze differentiatie
alseen oplossingsrichting ziet voor de capaciteitsproblemen van de Parijse
luchthavens, is te verwachten dat de transporteurs en de Societé Aéroportde
Paris, de co6rdinator van het Parijse luchthavensysteem, zullen proberen de
capaciteitvan de Parijse vliegvelden zo veel mogelijk op te rekken. Alleen als
ze nietanders meer kunnen, zullen zijde minder gunstig gelegen vliegvelden
gaan gebruiken.

Of erooitweer een zoektocht komt naar een ‘troisieme aéroport’, is
waarschijnlijk. Maar of die zoektocht succesvol zal zijn, is zeer de vraag.

Kopenhagen

Indejaren zeventig was Kastrup een geduchte concurrentvan Schiphol als
mainportvoor Noordwest-Europa. Inmiddelsis Schiphol het grotere broertje
ennemende Denen genoegen meteen bescheidener rol. De pas op de plaats
gaf echter wel ruimte voor grote investeringen in de regio; een vaste oever-
verbinding met Zweden en de ontwikkelingvan een airport city maken de
positie van Kastrup als hub voor Scandinavié haast onaantastbaar. Kastrup
vormtsamen met hetveel kleinere Roskilde Airport een luchthavensysteem.

De luchthaven
Kastrup ligt op 6,5 kilometer afstand ten zuidoosten van het centrum van
Kopenhagen, op hetkunstmatige eiland Amager. De luchthaven fungeert
met Stockholm-Arlandaals dubbele hub van Scandinavian Airlines System
(sas), waarbij Kastrup met20 miljoen passagiers (in2005) de grootste is.

Deliggingvan deluchthavenis gunstig: op een eiland, dus metaanvlieg-
routes boven zee, en vlak bij de grootste metropool van Scandinavié (2,5 mil-
joeninwoners). Door de bouw van een vaste oeververbinding met Zweden,
in2000, is hetverzorgingsgebied aanzienlijk vergroot met de stedelijke regio
van Malmé, en heeftde luchthaven een centrale positie in de Dresundregio
verkregen. Bovendienis met de aanlegvan een gecombineerde snelwegen
HsLnaar Zweden de ontsluiting aanzienlijk verbeterd.

Geschiedenis
Kastrupisin1925opgerichtals burgerluchthaven. Totaan dejaren tachtig was
Kastrup éénvan grootste en bestevliegveldenvan Europa; in oppervlaken
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passagiersaantallen vergelijkbaar met Schiphol. In 1946 was de luchthaven
zelfsde op detwee na grootste van Europa. Hoewel de luchthaven sindsdien
gestaagis blijven groeien, is zijn betekenis voor het wereldwijde netwerk
afgenomen tot subhub voor Scandinavié: 41 procentvan de passagiersis
overstapper, maar de aantallen blijven achter bij die van andere hubs. Die
achterstand houdt nietalleen verband met het relatief kleine achterland van
circa25 miljoen mensen, maar ook metde toenemende concurrentie van
kleinere luchthavens met low-cost-vluchten. (Malmé, Gothenborg, Aarhus)

Eindjaren zeventig reikten de plannen totin de hemel: hetvliegveld zou
worden verplaatst naar het eiland Saltholm, middenin de @resund, en zou
de spilwordenvan een systeem met een aantal satellietluchthavens rond
Kopenhagen. Copenhagen Airport Roskilde is uiteindelijk als enige gereali-
seerd en heeft zich tot exclusieve zakenluchthaven ontwikkeld. De oliecrisis
endaaropvolgende economische recessie droegen ertoe bij dat de Deense
regering besloot de ambities van de luchthaven bij te stellen: uitbreiden op
Kastrup, entot20, 22 miljoen passagiersin2000.

Luchtzijdige connectiviteit
Op Europese schaal is een sterke oriéntatie op Scandinavié waar te nemen.
Dithangtsamen met de traditioneel sterke ‘draaischijffunctie’ die Kopen-
hagenin Scandinavié heeft. Ook verwerktde luchthavenvoor zo’nklein land
behoorlijk wat binnenlandse vluchten, vooral van/naar Jutland. Op mondiale
schaalis hetaantal bestemmingen beperktenis Kastrup een subhub. Men
vergelijke de bestemmingskaartjes van Kopenhagen (figuur 20 en 21) met
dievan Schiphol (p.23). Recentis er een lichte afname van het aantal bestem-
mingen binnen Scandinavié (wellicht dankzij nieuwe brugverbindingen en
infrastructuur).

De regio
Kopenhagen heeft een radiale stedelijke structuur, vergelijkbaar met die
van Amsterdam. De stad heefteen dubbelering die de radialen onderling
verbindten de belangrijkste wijken ontsluit. Kopenhagenisvanaf dejaren
vijftig planmatig ontwikkeld volgens het conceptvan devingerstad, waarbij
deluchthaveninhet ‘polsgewricht’ ligt: de schakel die Kopenhagen met
Zweden verbindt. Zo bezienis de positie van Kastrup bijzonder strategisch.
Binnen deregiois deluchthaven dan ook uitstekend bereikbaar, wat ook
samenhangt met hetrelatief goed ontwikkelde infrastructuurnetwerk van
zowel Kopenhagen als Malmé, met weinig congestie en een hoge dichtheid
aanopenbaarvervoerverbindingen. Door de liggingvan de aanvliegroutes
boven zee, is het aantal personen dat binnen de 55 dB(A) Lye,-contour woont,
erglaag (ANOTEC2003).

Landzijdige ontsluiting
De luchthavenvan Kopenhagenis zowel per trein als perauto binnen
20 minuten te bereiken vanuit het centrum van Kopenhagen éndatvan
Malmé. Vanaf 2007 is er een directe metroverbinding vanuit het centrum
van Kopenhagen met Kastrup.
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Figuur2o0. Europese bestemmingen vanaf Kastrup, 2005.

Figuur 21. Intercontinentale bestemmingen vanaf Kastrup, 2005. Bron: 0AG (2006)
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Hetaandeel passagiers dat met de auto naar de luchthaven reist, isal jaren
stabiel, op zo'n 40 procent. Het aandeel taxi- en buspassagiersis echter
substantieel afgenomenin hetvoordeel van hetaandeel treinreizigers.
Hetaandeel van hetopenbaarvervoeris over de helelinie genomen sterk
toegenomen, van 24 procentin 1996 naar 43 procentin 2005. Deze toename
houdtverband metdeintroductie van een treinverbinding vanuit Kopen-
hagenin1998, endeingebruiknamevan de @resundbrugin2oo1-dieeen
gecombineerde snelweg- en spoorverbinding met Zweden heeft (Transit
Cooperative Research Program 2000).

Ruimtelijke dynamiek
Figuur22laat zien dat het terrein van de luchthaven tot aan de 55 d8(a)-con-
touromslotenis met bebouwing en dat er tot aan dat terrein woonwijken zijn
ontwikkeld. Maar de luchthaven zelf ontwikkelt ook kantoorparken op zijn
grondgebied; op zo’n manier dat het huidige banenstelsel volledig wordt
ingeklemd tussen bedrijventerreinen.

Wanneer de luchthaven zijn luchtvaartfunctie ruimtelijk willen uitbreiden
(bijvoorbeeld door meer banen aan te leggen), kan datalleen maar op een
anderelocatie. Met het Airport Businesspark hoopt de luchthaven een trans-
portknooppuntte kunnen ontwikkelen, metop termijn wellicht zelfs een
containerhaven.

Planning en beleid
Voor eenluchthaven die zo tegen verstedelijkt gebied is aangebouwd, zijn
deoverlastbeperkingen relatief bescheiden, dankzij de aanvliegroutes over
zee. Kastrupis 24 uur open, maar met beperkt gebruik in de nacht. Daarnaast
gelden een preferentieel baangebruik en geluidsbudgettering (tot 2005 niet
over hetgeluidvan1996 heen, daarna meteen tolerantie van 5 dB niet over
hetgeluid van 2005 heen). Op de website die Boeing bijhoudt over geluids-
maatregelen bijluchthavens, zijn geen mitigerende ruimtelijke maatregelen
bekend, behalve een noise-monitoring-systeem. Volgens eeninformantvan
het ministerie van Transportis de luchthaven een particuliere onderneming
(grotendeelsin bezitvan de Australische investeringsbank MacQuarie) die,
binnende grenzenvan hetbestemmingsplan endevergunningen, ‘kandoen
enlaten wat ze wil".

De toekomst
De huidige plannen voor Kastrup zijn uiterst bescheiden. De Deense regering
hanteertdriescenario’s: eenregionale, een Europese en eeninternationale
betekenis van de nationale luchthaven. Ookin het laatste geval wordt niet
gestreefd naar een mainport, maar naar een subhub voor Scandinavié.
De Deense overheid verkiest nu kwaliteit boven kwantiteit; zowel in de uit-
straling, inrichting en ontsluiting van de luchthaven zelf, alsin de invloed
van de luchthaven op de omgeving. De grootste aandeelhouder (MacQuarie)
benadrukteveneensde kwaliteiten niet de groei. De afgelopen vijf jaar is
Kastrup meerdere malen tot de beste luchthaven van Europa en/of de wereld
uitgeroepen, door afwisselend IATA, 0AG, Business Traveller en Wallpaper.
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Figuur22.Ruimtegebruikinderegio Kopenhageninrelatie tot de geluidscontouren.

Tabel 6. Vervoerswijze naar Kastrup: vliegtuigpassagiers?. Bron: Copenhagen Kastrup luchthaven (2006)

Vliegtuigpassagiers

1999 2003
Auto 39 39
Huurauto o o
Taxi 34 18
Openbaar 24 43
vervoer, w.v.
Bus 24 2
Trein o 41
Anders 3 o

aOverdevervoerkeuzevanwerknemersop de luchthavenis geeninformatie beschikbaar.
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Hoewel geen uitbreiding van de baancapaciteitis voorzien, zijn de ruimtelijke
ontwikkelingen aanzienlijk. Het eiland Amager, ooit de vuilnisbelt van
Kopenhagen, kan uitgroeien tot een ware airport city, centraal gelegenin
denieuwe dubbelmetropool Kopenhagen-Malmé. Op Amager wordtde
komende dertigjaar gebouwd aan Drestad, de Deense equivalentvan de
Amsterdamse Zuidas. Hoewel Drestad netals de Zuidas de nodige aanloop-
problemen kent, heeft Amager wel de potentie van een airport city, met een
universiteiten een dubbele metroverbinding met het centrum.

Lessen
De sterke samenhangtussen de luchthaven en destad is deels het resultaat
van een gunstige ligging en visionaire planning, maar ook van meer autonome
ruimtelijke ontwikkelingen. De gunstige ligging maakt het mogelijk datde
luchthaven nogsteeds goed kan functioneren, terwijl de stad zich tegelijker-
tijd om de luchthaven heen heeft kunnen ontwikkelen, zodat een verdere
groeivandeluchthaven onmogelijk is geworden: deairportcity-paradox.

Bijzonderisdatde Denen eind jaren zeventig hun kansen en risico’s hebben
ingeschaten hebben geconcludeerd dat de positie van grote hub of mainport
gezien deligging waarschijnlijk niet haalbaar was. Het plan voor een lucht-
havenin zeeis definitief verlaten. De Denen hebben van de nood een deugd
gemaakt, en geaccepteerd dat Kastrup niet de grootste luchthaven hoeft te
zijn. De aanwezigheid van de luchthaven maakte projecten als @restad en de
brugoverde @resund mogelijk; projectendie erop hun beurtvoorzorgen
datKastrup toekomstperspectief houdten een strategisch onderdeel isvan
de@resundmetropool.

Miinchen

Sinds dejaren negentigvan de vorige eeuw is Miinchen, na Frankfurt, de
tweede luchthaven van Duitsland. Met 26,8 miljoen passagiers perjaaris
hetvliegveld bovendien de nummer achtvan de Europese luchthavens, voor
Barcelonaen Paris Orly. De luchthavenis twee keer verplaatst. De positie van
Munich Airport International op de ranglijstvan luchthavensis hier mede aan
tedanken. Wegen de kostenvan hetverplaatsen hier echter wel tegen op?
Enwaartoe kunnen oude luchthaventerreinen dienen?

De luchthaven
De luchthaven van Minchen, Munich Airport International, ligt28 km ten
noordenvan het centrum van de stad. Hijissinds1992 operationeel. De
luchthavenvormtde tweede grote hub van Lufthansa, enis daarmee een
belangrijke draaischijf van de Star Alliance, de alliantie tussen onder andere
Lufthansa, United Airlines en Singapore Airlines.

Hetvliegveld beschiktovertwee banenvanelk 4.000 meterlang. Deze
banenliggen op 2.300 metervan elkaar, zodat zij onafhankelijk van elkaar
kunnen functioneren en daarmee gezamenlijk 88 viuchtbewegingen per
uur mogelijk maken; een aantal dat op hetdriebanenstelsel van Frankfurt
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Figuur23. Europese bestemmingenvanaf Minchen, 2005.

Figuur24.Intercontinentale bestemmingen vanaf Miinchen, 2005. Bron: 0AG (2006)
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niet wordt gehaald. Op ditmoment wordt de discussie rond de luchthaven
van Minchen gedomineerd door de mogelijke aanlegvan een derde baan
endeaanlegvan een magneetzweeftrein (de Transrapid) naar de stad.

Geschiedenis
De geschiedenisvan de luchthavenvan Minchen kenmerkt zich door
verplaatsingen. In1912 werd als eerste luchthaven het ‘Sonderlandeplatz
Schleissheim’ geopend. Nade Eerste Wereldoorlog werd een nieuw vlieg-
veld aangelegd, op de Oberwiesen. Omdat ook ditterrein snel te klein was,
werd ditvliegveldin1939 verplaatst naar Minchen-Riem, aan de oostkant
van de stad.

Ook Miinchen-Riem liep al snel tegen capaciteitsbeperkingenaan. In1958
werd daarom de start- en landingsbaan voor straalvliegtuigen verlengd van
1.900 naar2.600 meter. Maarin de jaren zestig werd het thema luchthaven-
uitbreidingwederom onderwerp vandiscussie. In1963—de luchthaven ver-
voerdetoenrond1miljoen passagiers per jaar—werd duidelijk dat Minchen-
Riem te weinig uitbreidingsmogelijkheden had. Naast eentoenemende
geluidsoverlastvoor de bewonersin de dicht bebouwde omgeving, was
ook deveiligheid een groot probleem. In1960 kostte een ongeluk aan
s2mensen hetleven. In1968 werd de Flughafen Minchen cmbH (FMG)
opgericht, metals taak een nieuwe luchthaven op een andere locatie te
plannenentebouwen.

In1992 werd de nieuwe luchthaven Munich Airport International geopend,
met een tweebanenstelsel, op delocatie Erdinger Moos. Op diezelfde dag
werd de oude luchthaven definitief gesloten. Miinchen-Riem, waar in 2005
11miljoen passagiers werden afgehandeld, maakte ruimte voor het nieuwe
stadsdeel Messestadt Riem.

In20050pende Munich Airport een tweede terminal; daarmee kan de
luchthaven een capaciteit tot 25 miljoen passagiers perjaarrealiseren. De
kostenvan deze terminal lagen rond 1,5 miljard euro; Flughafen Miinchen
GmbH nam 60 procentvoor zijn rekening, Lufthansa 40 procent.

Luchtzijdige connectiviteit
De luchtzijdige connectiviteitvan Minchenisin de loop der tijd sterk toe-
genomen. De meesteintra-Europese bestemmingen liggen op relatief korte
afstand van Miinchen: Duitsland, Noord-Italié en Zwitserland, en ook Oost-
en Zuid-Europa wordenvanaf Miinchen goed bediend. Nietalleenis het
aantal bestemmingen toegenomen, ook de frequentie van vluchtenisin
2005hogerdanini1996. Dit geldt met name voor de frequentie waarmee op
Zuid-Europese bestemmingen wordt gevlogen. Voor bestemmingen buiten
Europaishetzelfde beeld waar te nemen. In2005is er zowel een sterke
toenamein hetaantal bestemmingen als eentoename van de frequentie
naar deze bestemmingen. Ziefiguur23en24.
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Figuur2s. Ruimtegebruikinderegio Miincheninrelatie tot de geluidscontouren. Bron: Corine ESRI ANOTEC

Tabel 7. Vervoerswijze tot de luchthaven van Miinchen.Bron: ¥*abv (2001), ** website www.munich-airport.de

Vliegtuigpassagiers

2001* 2005%*

Auto 45 44
Huurauto 8 6
Taxi 11 10
Openbaar 36 40
vervoer, w.v.

Bus 8 7

Trein 28 33
Anders 0 0
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Regio
Destad Miinchen teltrond 1,2 miljoen inwoners en is de hoofdstad van
dedeelstaat Beieren (12,3 miljoen inwoners). Andere grote stedenin de
omgeving zijn Nirnberg, Augsburg, Regensburg, enin Oostenrijk Salzburg,
Linzen Innsbruck. De luchthaven beschouwt nietalleen Beieren als zijn
verzorgingsgebied maar ook het westen van Oostenrijk, hetnoorden van
Zwitserland en zelfs een deel van Noord-Italié. In deze regio wonen rond
40 miljoen mensen.

Landzijdige ontsluiting
De luchthavenvan Miinchenis bereikbaar met de auto, bus en s-Bahn (een
soortlokale stoptrein). De reistijd van de luchthaven naar het centrum
van Miinchen over de wegis ongeveer 40 minuten. Door de aanzienlijke
ontwikkelingvan de luchthaven en hetverkeer ernaartoe, is het wegennet-
werk rondom de luchthaven sterk onder druk komen te liggen. De afgelopen
jarenis daaraan echterintensief gewerkt. Zois de snelweg Ag, die langs de
luchthaven voert, uitgebreid totacht banen, en de komende tijd zal ook de
capaciteitvan andere snelwegen en provinciale wegen verder worden
uitgebreid.

Deluchthavenis nietaangesloten op hetlandelijke spoorwegennet. Hij is wel
in 40 minuten te bereiken met de s-bahn, die mettwee lijnen de luchthaven
met het centraal station in Minchen verbindt. Vanaf dat centraal station
kunnen dereizigersaansluitingvinden op de meeste verbindingen met
hetnationale en hethogesnelheidsspoornet.

Metde aanlegvan een magneetzweeftrein (Transrapid) moet de reistijd
vanaf het centrumvan Miinchen naar de luchthaven worden teruggebracht
tot1o minuten. Ook de frequentie waarmee de luchthaven kan worden
bereikt, moet met de Transrapid toenemen. Devoorstanders hopen hiermee
hetverkeer op de snelwegen te ontlasten. Hoe dit project moet worden
gefinancierd —de kosten bedragen naar schatting 1,85 miljard euro—is nog
onduidelijk. De kosten zullenin principe worden gedeeld door de nationale
overheid, de EU, de deelstaat Beieren en Siemens. Maar critici vrezen ook
enorme kostenvoor lokale overheden. Daarbijkomt nog dat de omwonen-
denvan de toekomstige Transrapid zich tegen het plan verzetten. Over dit
projectis medio 2007 een besluitte verwachten.

Bijna de helftvan de passagiers komt met de auto naar de luchthaven
(tabel 7). Hetaandeel reizigers dat per trein naar de luchthaven gaat,
isde afgelopen jaren met 4 procent toegenomen tot 40 procent. Vande
medewerkers neemt 86 procentde auto om de luchthaven te bereiken.

Ruimtelijke dynamiek
Deluchthavenvan Miinchen ligt relatief ver van het centrum van de stad, en
wordtomringd door met name landbouwgebied. Het grondgebruik rondom
deluchthavenvan Minchenistussen199o en 2000 nauwelijks veranderd.
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Rondom de stad zijn meer veranderingen waar te nemen. Zo ligt er tussen de
luchthaven en de stad een op media gericht bedrijventerrein (Unterfihrung)
datdelaatstetienjaarenormis uitgebreid. Binnen de geluidscontourenis
relatief weinig bebouwing (zie figuur 25).

Planning en beleid
In Duitsland is de luchthavenplanningin handen van de deelstaten. De regels
envoorschriften (zoals de milieu-effectrapportage) zijn meestal afkomstig
van de nationale regering of van de Eu. Het is de taak van de deelstaten zelf
omtoete zien op de verdere ontwikkeling van woongebieden rondom de
luchthavens. De gemeenten tot slot stellen het zogenoemde Bebauungsplan
op: een wettelijk bindend bestemmingsplan.

Verplaatsing naar een nieuwe luchthaven
Zoals hiervoor gezegd, bleek het oude vliegveld Miinchen-Riemal snel te
klein. Om de mogelijkheden voor uitbreiding te verkennen werd in1963
de commissie-Oechsleingesteld. Serieuze plannen om de luchthavente
verplaatsen bestaan al sinds1968.In1969 werd gekozen voor een nieuwe
luchthaven op delocatie Erdinger Moos en korte tijd later ging de wettelijke
aanvraagprocedurevoor een nieuwe luchthaven metvier banenvanstart.
Tienjaarlater werd deze procedure afgerond met de goedkeuring voor de
bouwvan een nieuwe luchthaven metdrie banen op eenterreinvan2.050
hectare. Op dat momentwerden op de luchthaven Miinchen-Riem al meer
dan 5 miljoen passagiers per jaar afgehandeld.

De nieuwe luchthaven moestin1985 operationeel zijn. Maar nadatin 1980
deeerstebouwwerkzaamheden waren begonnen, werden dezein april 1981
plotseling stop gezet, als gevolg vanjuridische procedurefouten en vooral
door hette grote ruimtebeslag van het nieuwe vliegveld. Daarop schroefde
de FmG de bouwaanvraagterug naartwee banen en eenopperviakvani.500
hectare. Uiteindelijk werd de nieuwe luchthaven Miinchen Aiport
Internationalin mei1992 geopend. Bijde opening van het nieuwe vliegveld
werd het oude vliegveld Minchen-Riem per direct gesloten. Hierdoor werd
het mogelijk hetterrein te herontwikkelen. Minchen heeft dus nadrukkelijk
gekozenvoor één luchthaven, en nietvoor een luchthavensysteem.

Verplaatsingvan de luchthaven van Minchen naar de nieuwe locatie
heeftnietalleen veel publiek maar ook veel privaat geld gekost. De FmG
investeerde rond 4,2 miljard euro. Verderinvesteerden de stad Minchen
endedeelstaat Beieren rond 150 miljoen euro voor de aansluitingvan de
luchthaven op de s-Bahn; de luchthaven zelf droeg aan deze verbinding
25 miljoen euro bij. Naast geld kostte de gehele procedure om de verplaatsing
Gberhaupt mogelijk te maken, ook erg veel tijd; er zit bijna 30 jaar tussen
planningeningebruikname van de nieuwe luchthaven. Wel heeft de ver-
plaatsing de luchthaven hetvoordeel opgeleverd van verdere ontwikkeling.
Door deze uitbreidingsmogelijkheden heeft de luchthaven van Minchen
goede kansen omals hub te blijven functioneren en te groeien.
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De luchthaven en zijn omgeving
Hetaantal omwonenden dat geluidshinder van de luchthaven ondervindt,
istotnutoe beperkt. Ditkomt mede door deligging van de nieuwe lucht-
havenver buiten de stad. De aanlegvan een derde baan, waardoor 120 vlucht-
bewegingen per uur gerealiseerd kunnen worden, zal wel consequenties
voor deomgeving hebben. Op dit moment zijn drie mogelijke varianten
voordederde baanin studie. Opmerkelijk is dat deze varianten worden
bediscussieerd met een speciaal hiervoor opgerichte Nachbarschaftsbeirat,
eenoverlegtussen devliegveldmaatschappij zelf, gemeenten uitde regio
enverschillende burgerinitiatieven.

Dooronduidelijkerichtlijnen verlopen de planningsprocessen rond de
luchthaven ergtraag. De wettelijke aanvraagvoor de derde baan zal nog
in2007 worden behandeld, waarnade derde baanin20110perationeel zou
kunnenworden. De kosten voor de aanleg worden geschat op ongeveer
1miljard euro.

Door de onmiddellijke sluiting heeft het oude luchthaventerrein opmerkelijk
snel een nieuwe functie kunnenkrijgen. Hier werd het nieuwe stadsdeel
Messestadt Riem ontwikkeld. Rond het centrum, dat bestaat uit het beurs-
terrein Neue Messe Miinchen dichtbij de snelweg Ag4, zijn inmiddels
woningen, een kantorenpark, een winkelcentrum en een groot park gerea-
liseerd. De Messestadt Riemis gepland voor16.000 bewonersen13.000
werknemers, en moetin 2013 volledig zijn gerealiseerd, ruim 20 jaar na
desluitingvan hetvliegveld.

Lessen
Hetvoorbeeld van de luchthaven van Miinchen laat zien dat het veel tijd kost
om een nieuwe luchthaven te realiseren. Tussen het momentvan planningen
hetmomentvaningebruikname zat bijna 3o jaar.

Doorzijnverplaatsing heeft Miinchen Airport International een sterke
groeikunnenaccommoderen. Hetaantal bestemmingen en de frequentie
waarmee op die bestemmingen wordt gevlogen, zijn toegenomen. Doordat
denieuwe locatierelatief ver van de stad ligt, veroorzaakt de luchthaven
bovendien weinig geluidsoverlast. Bij een verdere uitbreiding, zoals de
aanlegvan eenderde baan, kan ditvoor de omliggende dorpen echter
veranderen.

Denadelenvan eenluchthavenverplaatsing zijn de enorme kosten die
ermee gepaard gaan. Zowel deinfrastructuur van hetvliegveld zelf als de
weg- enspoorinfrastructuur naar hetvliegveld toe brengen grote investe-
ringen met zich mee. Enals investeringen op de oude locatie versneld
moeten worden afgeschreven, is er vaak sprake van desinvesteringen.

Desnellesloopvan hetoudevliegveld Riem had een positieve uitwerking.
Herbestemming van dit terrein gaf de stad Minchen nieuwe mogelijkheden.
Op hetoudevliegveldterrein, dat én dichtbijde stad ligt én goed is ontsloten,
wordteen geheel nieuwe wijk gebouwd.
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Het nutvan een Nachbarschaftsbeiratis eenles die kan worden getrokken uit
hetlangdurige procesvan de laatste verplaatsing. De luchthavenmaatschap-
pij, gemeenten uitde regio en verschillende burgerinitiatieven

proberen nusamentot een oplossing te komen om klachten bijverdere
ontwikkelingvan de luchthavente beperken. Hierdoor zal het draagvlak
bijeen uiteindelijk besluit naar verwachting hoger zijn.

Deinfrastructuur naar de nieuwe luchthavenis nog niet optimaal. Wat betreft
hetopenbaarvervoer, is de luchthaven vanuit Miinchen slechts met de s-Bahn
te bereiken. De aanlegvan een magneetzweefbaan moet deze verbinding
aanzienlijk verbeteren. Hetis begin 2007 onduidelijk hoe de financiering
(1,85 miljard) hiervoor wordt geregeld.

Ziirich

Zirich International Airportis de belangrijkste luchthaven van Zwitserland
endehubvoor Swiss International Airlines (vroeger Swissair). Hij ligt bij het
dorpKloten, op minder dan 1o kilometer ten noorden van het centrumvan
Zirichenopslechts12 kilometervan de Duitse grens. Tot 2001 nam het aantal
passagiers op de luchthaven sterk toe, om vervolgens te stabiliseren en zelfs
afte nemen. Ook zag de luchthaven zich gedwongen de aan- en afvliegroutes
teveranderen, waardoor een nieuwe groep omwonenden plotseling met
geluidshinder werd geconfronteerd. Het Kanton Zirich probeertnu meteen
nieuw contourenstelsel meer rechtszekerheid te scheppenvoor de toekomst
van deluchthaven.

De luchthaven

Geschiedenis
Heteerste vliegveld van Zirich lag bij het dorpje Diibendorf, g kilometer
buiten hetcentrumvan Zirich. In1910 werd hier, bijde aanlegvan hetvlieg-
veld, de Schweizerische Flugplatzgesellschaft opgericht. Nade Tweede
Wereldoorlogwerd besloten de luchthaven te verplaatsen naar een voorma-
ligmilitair oefenterrein bijhet dorp Kloten; Dibendorf kon niet meer aan de
eisenvan detijd voldoen. Het nieuwe Ziirich Airport werd in 1948 geopend,
mettwee start- en landingsbanen. Een derde baan werd in 1976 voltooid.

Tot2000 was Ziirich Airportin aantallenvliegbewegingen éénvande
tien belangrijkste luchthavensvan Europa. In de beginjaren van de eenen-
twintigste eeuw breidde de luchthaven steeds verder uit (‘Airport 2000").
Een nieuwe terminal bij het station op de luchthaven werd aangelegd, evenals
enkele nieuwe gates tussen de landingsbanen (het ‘Midfield Dock’), die
verbonden werden meteen metro ('Skymetro’) en de nieuwe passagiers-
draaischijf ‘Airside Center’. Opvallend is dat de vijf uitbreidingsfases die
sinds de bouw van de luchthaven hebben plaatsgevonden, steeds konden
worden gerealiseerd metdraagvlak van de burgersin hetkanton Ziirich.
Vooriedere uitbreiding werd bijeenreferendum de vereiste tweederde
meerderheid behaald.
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Figuur26. Europese bestemmingen vanaf Zirich,1999. Figuur28. Europese bestemmingen vanaf Zirich, 2005.

Figuur2g9. Intercontinentale bestemmingen vanaf Zirich, 2005.
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Inde herfstvan 2001ging hetmis. Ten eerste nam na de aanslagenvan 9/11
hetvliegverkeer wereldwijd af. Ten tweede ging kort daarop, op 2 oktober
2001, Ziirichs homecarrier, Swissair, failliet. Doordat het aantal interconti-
nentale bestemmingen hierdoor aanzienlijk terugliep, daalde hetaantal
passagiers op de luchthaven fors. Ter vergelijking: Zirich en Minchen
vervoerdenin2ooo elk 23 miljoen passagiers, tegenover 18 miljoen respec-
tievelijk 29 miljoenin 2005. Het faillissement van Swissair kostte Ziirich
Airportduszo’n 40 a 50 procentvan hetaantal passagiers. De luchthavens
van Basel en Stuttgart profiteerden hiervan.

Doordeterugloop van hetaantal passagiers kwamen op de state-of-the-
artluchthaven gates leeg te staan, die vervolgens als evenementenruimte
werdenverhuurd. Sinds 2004 trekt de luchthaven weer langzaam aan.

Luchtzijdige connectiviteit
De (tijdelijke) teruggang van Zirich komt duidelijk tot uiting in de luchtzijdige
connectiviteit. De teloorgangvan de homecarrier Swissair heeftvooral
gevolgen gehad voordeintercontinentale verbindingen. In199g bereikte de
luchthaven zijn hoogtepuntin hetaantal bestemmingen waarop vanaf Zirich
gevlogen werd enin de frequentie waarmee een verbinding met die bestem-
mingen werd onderhouden. In 2005, dus enkele jaren na het faillissement
van homecarrier Swissair, waren op wereldniveau vanuit Zirich veel minder
plaatsen bereikbaar (zie figuren 44 en 45). Deintercontinentale bestem-
mingen waarop nog wel gevlogen wordt, liggenvooral in Noord-Amerika
(Verenigde Staten), het Midden-Oosten en delen van Afrika en Azié.

Tenaanzienvan de Europese bestemmingen nam de connectiviteitvan
Zirichtoten met2002nogtoe, vooral richting Oost-Europa. Opvallend s
ook datveel bestemmingen zichin de ‘directe’ nabijheid van Zirich bevon-
den.In2005iszowel hetaantal bestemmingen als de vliegfrequentie ten
opzichtevan 2002 duidelijk teruggelopen (zie figuren 42 en 43).

Deregio
Metongeveer 364.000 inwoners (2004) is Zirich de grootste stad van
Zwitserland. De agglomeratie strekt zich tientallen kilometers uit langs
deoeversvan het Meervan Zirich enlangs derivieren Limmat, Glatten
Sihl. De agglomeratie telt één miljoen inwoners. Zirich is de hoofdstad
van het gelijknamige kanton.

Bereikbaarheid
Hetvliegveld van Zirich ligtin het midden van het wegennetwerk van
Zwitserland en is gemakkelijk te bereiken vanuit Ziirich, Basel, Bernen
St. Gallen. Dereistijd naar het centrum van Zirich is ongeveer 20 minuten.
De luchthavenis ook aangesloten op het nationale spoorwegnet. Reizigers
kunnen op meerdan 50 stationsinchecken op de luchthaven. De reistijd per
treinvan deluchthaven naar Zirich bedraagt 11 minuten.

Van dereizigers komt ongeveer de helft met de trein naar de luchthaven,
deandere helft metde auto. Van de mensen die op de luchthaven werken,
reist7o procent metde auto.
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—— Immissionsgrenzwert
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—— Immissionsgrenzwert
(vanaf28 februari2006))

-=-= Landsgrens

Figuur3o.Ruimtegebruikin deregio Zirichin relatie tot de geluidscontouren

Figuur31. Ontwikkeling aantal passagiers op Zirich Airportten opzichte van naburige luchthavens
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Ruimtelijke dynamiek
Deafgelopen decenniais nietalleen de luchthaven gegroeid, ook werd de
omgevingvande luchthaven gekenmerkt door een aanzienlijke ruimtelijke
dynamiek. Een deel van deze dynamiek kan direct worden toegeschreven aan
deluchthaven, maar ook de aanlegvan andereinfrastructuurwerken speelde
hierbijeenrol. Zoisaan de noordkant van Ziirich een snelwegbypass aan-
gelegd, als onderdeel van de toekomstige ring rondom de stad. In diezelfde
tijdis hetvliegveld aangesloten op de Zirichse s-Bahn en het nationale
spoorwegennetwerk.

Voor bedrijven werkt de luchthaven als een magneet. Metnamein
Glattbruggen Zirich-Nord wordt een nieuw stadsdeel ontwikkeld, dat
qua programma en locatie vergelijkbaar is met de Amsterdamse Zuidas.
Zirich-Nord profileert zich hiermee als zakencentrum en woongebied
op eensteenworp afstand van hetvliegveld.

Rondom de luchthavenis bovendien veel woningbouw gerealiseerd.
Hetkanton Zirich zet namelijk nietalleenin op de ontwikkelingvan de
luchthaven, maar bestempelde bovendien de centravan Biilach en Kloten/
Opfikontot zogenaamde centrumzones, dus inclusief woonfuncties, met
alle geluidsproblemenvan dien.

Problematiek aanvliegroutes
De luchthavenvan Zirich ligtin het Glatttal, dataan drie zijden wordt
omgevendoor heuvels. Alleen aan de noordzijde van hetvliegveld s
deomgeving overwegend vlak. Het noordenis dan ook de meest aan-
gewezenrichtingvoor devliegbewegingen. Daarmee liggen de belang-
rijkste aanvliegroutes boven Duits grondgebied.

Om ditaanvliegprobleem op te lossen, sloot Zwitserland, dat geen lid
isvandeEu,in1984 een bilaterale overeenkomst met Duitsland. In deze
bestuursovereenkomstwas geregeld dat de twee aanvliegroutes door het
Duitse luchtruim voor de luchthaven van Zirich mochten worden gebruikt,

mits de overlast evenwichtig over beide aanvliegroutes zou worden verdeeld.

Aandezevereiste werd de eerste jaren wel voldaan, maar gaandewegver-
schoof het gebruik vooral naar éénvan de twee routes. Hierdoor, en door
detoenamevan hetvliegverkeerop Zirich, ontstond in Zuid-Duitsland zo
veel overlastdatde Duitse regeringin 2000 besloot de bestuursovereen-
komst per19 oktober20010p te zeggen. Vanaf die tijd mocht het Zuid-
Duitse luchtruim slechts beperktals aanvliegroute worden gebruikt:
niettussen21enyuur, enin hetweekend en op Duitse feestdagen niet
tussen20en g uur. Deze beperkingen leidden ertoe dat de luchthaven

zijn aan- en afvliegroutes moest veranderen. Dithad weer als gevolg
datomwonendenten zuiden en oosten van de luchthaven plotseling

met geluidsoverlastwerden geconfronteerd. Het betreft hier vooral
villawijken voor rijke, invloedrijke mensen.
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Tabel 8. Vervoerswijze naar Ziirich: vliegtuigpassagiers en luchthavenmedewerkers. Bron: Matthese.a. (2004)

Auto
Huurauto
Taxi

Openbaar

vervoer, w.v.

Bus
Trein
Anders

Vliegtuigpassagiers

1999
53

2

5

34

29

2003
50

1

4

39

33

Buitenlandse luchthavensvergeleken

Werknemers
1999 2003
75 71
o o
o o
25 29
n/a n/a
n/a n/a
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Planning en beleid
Hethuidige Zwitserse ruimtelijkeordeningsbeleid met betrekking tot
geluidshinder rond luchthavensis vrij overzichtelijk. Als basis geldt de
Lérmschutzverordnung (Lsv), opgesteld door de staat. De drie daarbij
horende contouren worden vastgesteld door het betreffende kanton.
Dat zijn de Planungswert, de buitenste contour (57 dB(A)), waarbinnen
geen nieuwe wijken meer mogen worden aangelegd, de Immissions-
grenzwert, de middelste contour (60 dB(A)), waarbinnen alle nieuw te
bouwen woningen enverbouwingen moeten worden getoetstaan de
immissiegrenswaarde, en de Alarmwert (65 dB(A)), de binnenste contour,
waar onder geen enkele voorwaarde woningen mogen worden gebouwd.

Dit contourenstelsel blijktin de praktijk niet te zijn toegerust op de
complexe situatie van Ziirich Airport. Doordat de aanvliegroutes steeds
veranderden, veranderden ook de contouren. Sinds februari2006 wordt
een combinatie gebruiktvan twee contourenstelsels: één op basisvande
huidige ‘license to operate’ en één op basis van de nominale situatie van 2000.
Deze laatsteis eigenlijk slechts een politieke contour om de mogelijkheid
voor de noordelijke aanvliegopties open te houden.

Hetkanton probeert ook eigenaarsvan binnen de alarmzone gelegen
woningen te bewegen hun gebouw in een kantoorgebouw of commerciéle
ruimte om te zetten. Omgekeerd wordt gepoogd gebouwen buiten de
Planungswertlinie een woonfunctie te geven.

Detoekomst
Aande planologische toekomst van Ziirich Airport wordt momenteel hard
gewerkt, zowel op nationaal niveau met het Sachplan Infrastruktur der
Luftfahrt (siL) als op kantonaal niveau met het Richtplan. Het doel is om
beide plannenin 2009 tegelijkertijd in te voeren, zodat ze naadloos op
elkaaraansluiten.

InhetsiLwordthetnationale belang—burgerlijke luchtvaart—vervlochten
met de ruimtelijke ordening op kantonaal niveau. In 2000 werd de concep-
tuelevisievoor hetgehele Zwitserse luchtverkeer goedgekeurd door de
Bundesrat. Hierin zette men duidelijkin op Zurich als intercontinentale hub
voor Zwitserland. In 2009 moet het Sachplan worden opgeleverd, een proces
dattot nutoe moeizaam verloopt.

Alvorens zich op het nieuwe Richtplan te storten, heeft het kanton Ziirich
het studieproject Raumentwicklungskonzept fir die Flughafenregion und
langfristige Infrastrukturentwicklung des Flughafens (RELIEF) gestart. De
conclusiesvan dat project zullen samen met de uitkomsten van toekomstige
referendain hetRichtplan worden opgenomen. Bijde afrondinginjuli2oog4
was de conclusievan RELIEF datervoor hetbouwenvan een nieuwe lucht-
haven op eenandere locatie dan Zirich geen geschikte alternatieven zijn.
De suggestie wordt gedaan om twee banen te verlengen, zodat er meer van/
naar hetoosten en noorden kan worden gevlogen. Daarvoor zou nu al ruimte
moeten worden gereserveerd. Daarom bereidt het kanton de Abgrenzungs-
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linie voor, die de huidige buitenste geluidscontour moet gaan vervangen.
De Abgrenzungslinieis als het ware een optelsom (overlapping) vanalle
mogelijke Planungswertcontouren, dus ook van dievan deverlengde
banen en eventuele extra banen of bijeen veranderend vluchtregiem.
Hiermee moeten alle mogelijke vliegbewegingen voor de komende
25jaarjuridisch zijn gedekt.

Referendum 2008
Hettoegenomen aantal viuchten over Zwitsers stedelijk gebied leiddein
2004 tothetvoorstel van de Volksinitiative fiir eine realistische Flughafenpolitik
om hetjaarlijkse aantal vluchten op Zirich te beperken tot 250.000 eneen
gegarandeerde nachtsluiting van negen uurvoor de luchthavensin te stellen.
Begin2006isditinitiatief door de kantonsraad gepareerd met hetvoorstel
om hetaantal geluidgehinderden te bevriezen op het niveau van hetjaar
2000, te weten 47.000 mensen. Deze, en mogelijk andere, voorstellen zullen
voor hetvoorjaarvan 2008 perreferendum aan hetvolk worden voorgelegd.
De uitkomst zou een stagnatie kunnen betekenen voor de toekomstige poli-
tieke besluitvorming rondom de luchthaven, en daarmee voor zijn verdere
ontwikkeling.

Tot2009isernogveel onzekerheid. Zo probeert de Zwitserse staat het
geschil met Duitsland aan te vechten voor het Europese Gerechtshof. En
anno 2006 liepenalleklachtenprocedures van omwonenden van Ziirich
Airportnog; derechter zal beslissen over schadevergoedingen.

Lessen
Deluchthavenvan Ziirich heeftte veel vertrouwd op de strategie van zijn
homecarrier Swissair. De ambitie van Swissair, en de Zwitserse regering, om
een belangrijke Europese hub te worden en de daarop volgende besluiten
(ookvandelagere overheden) om methet oog op die ambitie te investeren
in nieuwe infrastructuur, waren een miscalculatie die uiteindelijk heeft
geleid totleegstand van delenvan de luchthaven.

Hetbestuurvan de luchthaven heeft zich jarenlang niet gehouden aan de
bestuursovereenkomst met Duitsland en heeft bovendien de klachten over
geluidshinder genegeerd. De luchthaven heeft dus metharde hand geleerd
dathetde omgeving, zowel Duitsland als de bevolking van het kanton Zirich,
isen nietde luchthaven zelf die de ‘licence to operate’ bepaalt. Dit zal het
luchthavenbestuur zich voor ogen houden bij het referendumin 2008,
waarbij de bevolking van hetkanton Ziirich zich weer mag uitspreken

over de ontwikkelingvan deluchthaven.
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Tabel 9. Kerngegevens bestudeerde luchthavens

Infrastructuur
Start-/landingsbanen
Passagiersterminals (aantal)
Capaciteit passagiers
(miljoen pass. / jaar)
Vrachtterminals (aantal)
Capaciteit vracht (miljoen ton)
Oppervlakte (ha)
Luchtverkeersproductie (2006)
Vliegbewegingen (*1.000)
Passagiers (*1.000)

Aantal transfers (%)
Vracht (100 ton)
Post(100ton)
WorkLoadUnits
Connectiviteit

Aantal bestemmingen
Waarvan Intercontinentaal
Luchtvaartmaatschappijen
Bereikbaarheid

Afstand stad (km)
HsL/ICE/TGV
Parkeerplaatsen

Economie

Winkels + horeca
(*1.000m28v0)

Kantoren (*1.000 m2Bvo0)
Werknemers on site

Omzet (miljoen euro)
Organisatie

Eigenaar

Aandeel privaat (%)
Andere luchthavens
(binnenlands)

Buitenlandse belangen

DETOEKOMST VAN SCHIPHOL

Amsterdam-
Schiphol

2.787

423
46.100
42
15.300
461
61.861

280

114
104

20

2007

18.895

44
57-970

948

Schiphol Group
o

RTM, LEY, EIN

JFK, MLB

Disseldorf

0,13
606

215

16.590

970

17.561

175
50
75

15.900
337

Flughafen Diisseldorf
50

MGL

geen

Frankfurt

60

45
1.900

489
52.821
53
20.572
969
74.362

307
138

129

1999
15.000

14

70
68.000

2090

Fraport
29
HHN, SCN,HAJ

Heathrow-Londen

1.227

470
67.400
24
13.060
769
81.229

186
116

90
24
nee
17.556
48
68.000

1588

BAA

NAP,BUD

Parijs-Roissy-cbG

44

3.250

533
56.800

33
18.550

959
76.309

208

106

173

25

19.800

26

78.000

1821

ADP

29
13

Kopenhagen

1.180

258
20.877

33
3.800

24.677
132

19
58

nee

9.900

14

40

22.000
204

Macquarie
61

Roskilde

diverse
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Miinchen

1.565

411
30.800
34
2.244
137
33.181

246
78
108

28
nee

20.000

10

21

27.400

780

Flughafen Miinchen
o

nee

nee

Ziirich

782

261
19.200
32
2.571
228

21.999
151

45
73

nee
12.000
22

87
24.000
453
Unique

49

Chili
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