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RUIMTELIJKE DYNAMIEK VAN EN RONDOM LUCHTHAVENS

Indevorige hoofdstukken beschreven we de ruimtelijke dynamiek van
Schiphol en enkele buitenlandse luchthavens, evenals die van hun omgeving.
Indithoofdstuk stellen we eerst de processen centraal die die ruimtelijke
dynamiek veroorzaken, omvervolgensin te zoomen op de ontwikkelings-
richtingenvoor eenluchthaven. Deze zijn ontleend aan de casestudy’s uit
hetvorige hoofdstuk.

De omgevingvan een luchthaven

Eenluchthavenisalsvervoersknooppuntvoorveel bedrijven van belang. Met
name die bedrijven die op wereldschaal opereren en te maken hebben met
een frequentvervoervan personen en goederen, vestigen zich graagin de
nabijheid van eenluchthaven. Ditbrengt nevenvestigingen of zakenrelaties
een stuk dichterbijen ook de eigen bereikbaarheid wordtvergroot. Voor
bedrijven die toeleverancier zijn voor de luchtvaartsector of die producten
doordeluchtvervoeren of aangeleverd krijgen, heeft een locatie in de nabij-
heid van deluchthaven eveneens een grote meerwaarde. Zijhoeven dan
bijvoorbeeld weinig kosten te maken voortransport naarverder weg gelegen
distributiecentra. Ook kan de luchthaven zijn plaatswaarde exploiteren. Door
de continue stroom van mensen die hij genereert, is een luchthaven voor
winkeliersimmers een aantrekkelijke locatie. Ditis het airport-city-concept
datop Schipholis ontwikkeld en nu elders wordt nagevolgd (Schaafsma
2003). Op en rond hetluchthaventerrein kan ook onroerend goed worden
geéxploiteerd. Rond Schiphol, maar ook bij Eindhoven (Flight Forum) en
Maastricht, worden bijvoorbeeld kantoren en bedrijventerreinen ontwik-
keld. Luchthaven en economie kunnen elkaar zo versterken.

Dezerelatie tussen luchthaven en economie heeftvier ruimtelijke effecten.
Ten eerstevragende luchthaven en de daarmee samenhangende activi-
teiten ruimte. Denk bijvoorbeeld aan startbanen, opstelplaatsen, terminals,
hangars, hallen voor opslag en distributie, parkeerterreinen, spoor-en

weginfrastructuur en dergelijke.

Tentweedeiserinde omgevingvan de luchthaven steeds meer ruimte
nodigvoor woningen envoorzieningen. Door de groeivan de luchthaven
enaanverwante economische activiteiten neemt de werkgelegenheidin de
omgeving toe, en daarmee de vraag naar extra woningen en voorzieningen.
Tegenover deze toenemende ruimtevraag staat een steeds groter aantal
beperkingenvoor hetruimteaanbod als gevolg van de steeds verder uit-
dijende luchthavenfunctie; denk aan bouwbeperkingen, geluidszones of
veiligheidszones. Zo dreigt de omgeving dicht te slibben, terwijl de lucht-
haven zelf zijn uitbreidingsmogelijkheden verliest.
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Eenderderuimtelijk effect betreft de dreigende congestie. Zowel reizigers
alswerknemers maar ook de economische activiteiten op en rondom de
luchthaven genereren veel verkeer, waardoor de kans op congestie toe-
neemt. Doordat ze hetvoor werknemers en reizigers moeilijk maakt de
luchthavente bereiken, kan deze congestie ook het functioneren van de
luchthaven belemmeren. Ditkan worden opgelost of voorkomen door de
landzijdige ontsluiting van een luchthaven te verbeteren en hiertoe wegen,
spoorwegen, metro en dergelijke aan te leggen.

Tenvierdeleidthettoenemende vliegverkeer tot een steeds grotere
geluidsproductie. Indien woningbouwlocaties niet goed worden gepland,
kan hetaantal geluidsbelaste woningen toenemen, en daarmee de geluids-
hinder die omwonenden ervaren. Hierdoor kan het draagvlak voor de lucht-
haven onder de bevolkingafnemen, evenals de uitbreidingmogelijkheden
van eenluchthaven, of kan de luchthaven te maken krijgen met operationele
beperkingen.

De luchthaven kan zo slachtoffer worden van zijn eigen succes. De ruimte-
druk neemt toe naarmate de luchthaven en de economie succesvoller zijn;
hetzelfde geldtvoor de congestie. Doordat bij een succesvolle luchthaven
nietalleen hetluchtverkeer toeneemt maar ook hetaantal mensen datinde
omgevingvande luchthaven woont, stijgt bovendien de kans op overlast.

De hier beschreven ruimtelijke dynamiek is schematisch weergegeven
infiguur32.

De ontwikkeling van een luchthavenfunctie

Hoekan eenluchthaven zich verder ontwikkelen als datnodigisomin de Bestaand
benodigde capaciteit te voorzien? Bijonze inventarisatie van de mogelijke
ontwikkelingsrichtingen gaat het nietom het perspectief van één luchthaven,

maar juistom de luchthavenvoorzieningvan eenregio; datkunnen ook

meerdere luchthavens zijn.

Optimalisering Optimaliseren
Debasisoptie die voor alle luchthavens open staat, is de benodigde capaci- V1
teitsverhoging op te vangen binnen het eigen terrein. Terminals kunnen \\ N
beterworden benut, parkeerterreinen kunnen worden vervangen door 7\ N
parkeergarages, procedures kunnen worden verbeterd, enzovoort. Een i O

voorbeeldis Gatwick. Deze luchthaven heeft slechts één baan, maar wist
in20050p dieene baan260.000 vliegbewegingen en 33 miljoen passagiers
teverwerken. En op Heathrow, waar de slots het meest schaars zijn, treedt
selectiviteitop: devliegtuigen worden steeds groter, het percentage inter-
continentale bestemmingen steeds hoger en de aankomsten uit nabijgelegen
kleine luchthavens—de zogenaamde feeders—steeds minder. Functioneert
eenluchthaven echter op de grenzen van zijn capaciteit, danis de kans groot
datsteeds meervluchtenvertragingoplopen. De kwaliteitvan de luchthaven
alsvervoersknooppunt neemt daarmee af.
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Figuur32. Deruimtelijke dynamiek vanluchthavens
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Alsvariantvan de optimaliseringsrichting kan ervoor worden gekozen het
luchthaventerrein te herinrichten om zo een hogere capaciteit te genereren,
deefficiéntie van het banenstelsel te verhogen en/of de overlast voor de
omgeving teverminderen. Bijveel luchthavensis het oude stervormige
banenstelselin deloop derjarenvervangen door eenstelsel met parallelle
banen. Hiermeeveranderen ook de geluidscontouren van de luchthaven.
Door de ruimtelijke consequenties die dit heeft, brengt deze optie veelal
een lange procedure met zich mee.

Optimalisering binnen het huidige luchthaventerrein wordt overigens
steeds duurder. Zo kostte de nieuwe vijfde terminal op Heathrow maar liefst
6 miljard euro voor een extra capaciteit van 30 miljoen passagiers per jaar;
tegenoverde1,5miljard euro die nodig was om een terminal voor 25 miljoen
passagiers te bouwen op de nieuwe luchthaven van Miinchen.

Uitbreiding op het eigen terrein
Om de capaciteitvan een luchthaven te vergroten kunnen nieuwe terminals
worden gebouwd, banen worden verlengd of zelfs nieuwe banen worden
aangelegd; kortom, de bestaande luchthaven kan worden uitgebreid.
Worden dergelijke plannen gemaakt, dan betekent datveelal dat de lucht-
haven succesvolis. En datbetekent weer datde bebouwing zal zijn opgerukt
totinde buurtvan de luchthaven; de casestudy’sin het voorgaande hoofdstuk
illustreren dit ruimschoots.

Uitbreidingvan eenvliegveldis veelal minder complex dan optimalisering,
maar levertwel meer weerstand van de omgeving op. Immers, nieuwe
groepen omwonenden zullen hinder van de luchthaven ervaren, zelfs als
deuitbreiding, zoals bij de Polderbaan op Schiphol, persaldo tot minder
gehinderden leidt. Deze nieuwe gehinderden zullen tegen de uitbreiding
inverzet komen. Bovendien moetvoor de uitbreiding veelal grond worden
aangekocht, wat—zekerals er woningen of kantoren op die grond staan—
hoge kosten met zich meebrengt. Bestuurders die devoordelenvan een
uitbreiding willenincasseren maar de hinder willen minimaliseren, staan
dan ook vooreen moeilijke afweging. Door de veelheid aan regelgeving,
ook op Europees niveau, en de veelheid aan beroepsmogelijkheden duren
procedureslang.Isdeuitbreiding echter eenmaal gerealiseerd, dan kan de
luchthaven de concurrentie weer volop aan. De luchthavens van Parijs (1999
en2001), Amsterdam (Polderbaan geopend in 2003") Manchester(nieuwe
startbaanin 2001, terminal in 2003, station in 2005) en Madrid (nieuwe
terminal en twee nieuwe startbanen geopend in 2006) zijn hier voorbeelden
van. Praag, Frankfurten Wenen zijn voorbeelden van steden die ‘in proce-
dure’ zijn. Ook bij vele kleine luchthavens lopen projecten voor extra
banen of baanverlenging. Ditis bijvoorbeeld het geval bij Groningen,
Lelystad en Ménchengladbach.

Uitbreiding op andere locaties

Bij deze ontwikkelingsrichting voor een luchthavenvoorziening gaat het
omde gecoordineerde uitbreiding van capaciteit. Er zijn twee vormen van
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1. Overigensvaltde extra capaci-
teitdie Schiphol naopeningvan

dePolderbaan heeft, volgens de

sectortegendoorde problematiek

van hetparallel starten ende
beperkingen die de geluidsruimte
oplegt (se02005).

2. eu-definitie: Binnen een lucht-
havensysteem mogenregels
worden gesteld overdeverdeling
vanverkeerover deverschillende
luchthavensdie hetzelfde lucht-
havensysteem bedienen.Inde
annexvanregeling Eu-2408 zijn
aangewezen: Denemarken:
Kopenhagen-Kastrup/Roskilde;
Duitsland: Berlijn-Tegel/
Schénefeld/Tempelhof;
Frankrijk: Pariis-Charles De
Gaulle/Orly/Le Bourget,
Lyon-Bron-Satolas; Italié:
Rome-Fiumicino/Ciampino,
Milaan-Linate/Malpensa/
Bergamo (Orioal Serio), Venetié-
Tessera/Treviso; Verenigd
Koninkrijk: London-Heathrow/
Gatwick/Stansted; Zweden:

Stockholm-Arlanda/Bromma.

Uitbreiding

7z4

Luchthavensysteem

coordinatie: via een luchthavensysteem? of via filialisering binnen hetzelfde
concern.

Bij een luchthavensysteem bepaalt de overheid in samenspraak met de
luchthavens en luchtvaartmaatschappijen hoe hetluchtverkeer over de
betrokken luchthavens wordtverdeeld. Gezien alle tegenstrijdige belangen
diein het geding zijn, is dat niet eenvoudig. Zo zijn in het Londense systeem
defunctiesvoor Heathrow —de intercontinentale hub-en ook voor Stansted
—een belangrijke basis voor low cost carriers—duidelijk. Voor Gatwick daar-
entegenis de functie minder nauw omschreven; de luchthaven handelt
charters af, maar ook vliegt de Lc-maatschappij Easyjet op deze luchthaven,
enwordtervrachtverkeer afgehandeld. Ookin Parijsis de rol van Le Bourget
—zakenluchthaven—en Charles de Gaulle—hub—duidelijk, terwijl Orly hier
tussenin zit.

Bij filialisering wordt een kleiner vliegveld tot ontwikkeling gebracht om
het grote te ontlasten; in de Verenigde Staten wordt dit een releiver airport
genoemd. In Europais Frankfurt-Hahn een mooivoorbeeld van zo'n lucht-
havenfiliaal. De luchthavenoperator Fraport nam een belangin deze voor-
malige Amerikaanse luchtmachtbasis en ontwikkelde deze luchthaven
met steun van deregionale overheid. In2006 werden 3,7 miljoen passagiers
vervoerd. Doordat 24 uur per dagop deluchthaven—diein de dunbevolkte
Hunsrick ligt—magworden gevlogen, kan Fraporteen alternatief bieden
als deluchthavenvan Frankfurt, diein veel dichter bevolkt gebied ligt, een
gedeeltelijke nachtsluiting zou krijgen.Een voorbeeld dichter bij huis is de
voorgenomen ontwikkelingvan Lelystad door de Schiphol Group.

Binnen één concern, zoals Fraport of de Schiphol Group, is het gemakke-
lijker productdifferentiatie te bewerkstelligen, door de luchthavens anders
op te zetten. Eenkleineregionale luchthaven heeft bijvoorbeeld geeninge-
wikkeld en duur bagagesorteersysteem nodig en kan daardoor goedkoper
werken, waarmee hijvoor Lc-maatschappijen aantrekkelijkeris dan een
hubluchthaven.

Uitbreiding op concurrerende luchthavens
Met deze ontwikkelingsrichting wordt de grote luchthaven concurrentie
aangedaan. Eenvoorbeeldis London City Airport. Na heel veel mitsenen
maren ging deze luchthaven onder stringente randvoorwaarden van start.
Hij blijkt nu een succes. Voor de luchtvaartonderneming omdat de zaken-
reiziger voor de betere bereikbaarheid wil betalen. Voor omwonenden
omdatwerknemersvooral uitde buurt zijn geworven, erstille start- en
landingsprocedures zijn, de baanlengte is beperkt opdat er geen zware
toestellen kunnen starten en omdat de baan de hele nachten eendeelvan
hetweekend is gesloten. Voor het bestuuris de luchthaven een succes omdat
London City Airporterin belangrijke mate toe heeft bijgedragen dat de
herstructureringvan deverlaten docklandsis geslaagd.

Eenandervoorbeeldis de luchthaven van Charleroi bij Brussel, dat met
sterke financiéle steun van de Waalse regering de Lc-maatschappij Ryanair
binnenhaalde. In2006 werden vanaf deze luchthaven 2,2 miljoen passagiers
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vervoerd naar 26 bestemmingen, ongeveer evenveel als de Nederlandse
regionale luchthavens Eindhoven en Rotterdam samen afhandelden.

De luchthavensdie concurrentie ondervinden van de regionale lucht
havens, zijn daar niet blijmee. Zo spande Diisseldorf Airport diverse
processen aan tegen de nieuwe luchthaven Niederrhein. Ook de grote
netwerkcarriers zien de prijsvechters op de concurrerende luchthavens
metlede ogen een deel van de marktovernemen.

Verplaatsing Verplaatsing
Inveel gevallenisin de omgeving van de luchthaven de bebouwing zover
opgeruktdatuitbreiding geenreéle optie meeris. Verplaatsing van de lucht- T
havenis dan een alternatief. Datkan door de luchthaven te sluiten en elders
opnieuw te beginnen, zoalsin het geval van Minchen, maarerisook een
variant waarbij het bestaande terrein gehandhaafd blijft, zoals in Parijs.

Een luchthaven sluiten en elders opnieuw beginnen vergt een ingrijpende
beslissing. De druk op de luchthaven moet dan groot zijn en er moeteen
aanvaardbaar alternatief voorhanden zijn. Dat laatste is veelal het probleem,
enhangtsamen methetfeitof de luchthaven is gesitueerd in een dun-
of dichtbevolkte regio. In Scandinavié bleek het bijvoorbeeld relatief
makkelijk een dunbevolkt gebied te vinden op zo'n 40 & 50 kilometervan
hetcentrumvan Oslo; hetzelfde gold voor Stockholm en Gothenburg. Ook
voor Miinchen kon op redelijke afstand van de stad een nieuwe luchthaven
worden gerealiseerd, zij het na heel veel moeite. In Nederland daarentegen
iser geenalternatieve locatie voorhanden voor de luchthaven Schiphol; noch
de Markerwaard noch heteiland in zee (Flyland) bleken haalbare opties.
Mede door de randvoorwaarden die vanuit de Vogel- en Habitatrichtlijn
worden gesteld, zoals fourageergebieden of vogelroutes, wordt de speur-
tocht naar alternatieve luchthavenlocaties er veelal niet gemakkelijker op.

Hetalternatief voorsluiten en elders opnieuw beginnen is de bestaande

luchthaven te handhaven met een beperkt aantal functies, en de hoofdfunctie Verplaatsing hoofdfunctie

naar elders teverplaatsen. Door de milieuvoorwaarden voor het oude stede-
lijke vliegveld aante scherpen kan deze bijvoorbeeld wordenveranderdin Ty
een luchthavendlaLondon City Airport. Zo houdt men de voordelen van X
een, kleiner, vliegveldin de nabijheid van de stad en wordt de hinder voor
omwonenden aanzienlijk beperkt. De drie Parijse luchthavens Le Bourget,
Orly enRoissy/cpa zijn hier een treffend voorbeeld van, evenals het
Londense luchthavensysteem.
Hetopenhoudenvanhetoudevliegveld brengteen risico met zich mee.
Omdat hij dichter bij de stad ligt en de maatschappijen enreizigers eraan
gewend zijn, willen zij graag gebruik blijven maken van de oude luchthaven.
Juist bij nieuwe luchthavens die ver van de stad liggen, is dit het geval. Zo
gingen luchtvaartmaatschappijen bijde opening van de luchthavensvan
Montreal-Mirabel en Milaan-Malpensa processen aan om hetoude vlieg-
veld te mogen blijven gebruiken. Directe sluitingvan de oude luchthaven,
zoals bij Minchen, is veel beter. Het terrein komt dan ook beschikbaar voor
eenandere functie.
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Krimp Krimp
Bij capaciteitsproblemen van een luchthaven kan ook worden besloten het
toegestane gebruik van de luchthaveninte krimpen. Het effect van ditsoort
beperkingen op de economie isal meermalen beschreven, bijvoorbeeld voor
Maastricht Aachen Airport. Om op deze luchthaven een sorteercentrumvan
TNT-Post te kunnen vestigen, moest de oost-westbaan worden opgewaar-
deerd. De plannen hiervoorstrandden echter tijdens de procedure. TNT-Post
vestigde zich toen op de luchthaven van Luik; dit op uitnodiging van de
Waalse regering, die als doel had de werkloosheid te bestrijden en het
Bruto Regionaal Product op tevijzelen. Op ditmomentis Luik de elfde
vrachtluchthavenvan Europa. Wordt besloten hetaanbod op eenluchthaven
te beperken, dan moet er dus aandacht zijn voor de vraag waar de benodigde
capaciteit wél kan worden gerealiseerd.

Sluiting Sluiting
Sluitingvan eenluchthaven kan soms veel ruimtelijke en functionele ver-
beteringenvoor een regio met zich brengen. Zo kan de attractiviteit van de
woonregio lokaal toenemen, doordat de overlast van de luchthavenvervalt,
endeverkeersbelasting kan afnemen. Sluiting van een passagiersluchthaven
heeft echter ook negatieve economische consequenties (Veldhuis e.a. 2006).
Reizigers krijgen bijvoorbeeld te maken metlangere reistijden en hogere
reiskosten, of met welvaartskosten doordat ze een zakenreis, vakantie of
bezoek aan vrienden of familie niet (kunnen) realiseren. Bovendien ver-
vallen dearbeidsplaatsen op de luchthaven en bij de aan die luchthaven
toeleverende bedrijven. En op de langere termijn daalt de attractiviteit van
deregiovoor bedrijven die een luchthaven veelvuldig gebruiken, envoor het
inkomende toerisme. In feite is diteen omgekeerde ruimtelijke dynamiek.

Erzijn geenvoorbeeldenvan burgerluchthavens die zijn gesloten zonder
dathuntaak door een nieuwe of andere luchthaven in de nabije omgeving s
overgenomen. Wel zijn er de laatste decennia veel militaire vliegvelden
gesloten, zoals Ypenburg, Soesterberg, Valkenburgen Twenthe in Neder-
land. Op Ypenburgwerd een woonwijk gerealiseerd, waar nu meerdan
10.000 huishoudens wonen. Zo werd op twee fronten voordeel behaald:
het’vredesdividend’ dat een luchtmachtbasis gesloten kan worden en het
vrijkomenvan bouwgrondin hetdichtst bevolkte gebied van Nederland.

Wordt eenvrachtluchthaven gesloten, danis het effect voor de gebruikers
ietsanders. De afstandsgevoeligheidis voor vrachtvervoer een stuk lager dan
dievoor personenvervoer; vrachtvervoeris veel meer footlose, inieder geval
voor die goederen die niet bederfelijk zijn. Ruimtelijk gezien zijn dan locaties
gunstig die wat centralerin Noordwest-Europa liggen. Op termijn hoeftde
relocatievan TNT—van Maastricht naar Luik—of van bHL—van Brussel naar
Leipzig-Halle—dus niet ongunstig te zijn voor de betrokken bedrijven.

Samenvattend

Intabel10 zijn de ontwikkelingsmogelijkheden op hoofdlijnen schematisch
samengevat. In de praktijk komen ook mengvormenvoor.
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Tabel10. Ontwikkelingsmogelijkhedenvoor de luchthavenfunctie van een regio

Ontwikkelingsrichting

Optimalisering binnen het

huidige luchthaventerrein

Uitbreiding eigen

luchthaventerrein

Uitbreiding elders

a. Luchthavensysteem

b. Filialisering

Uitbreiding van capaciteit op

concurrerende luchthavens

Verplaatsing
a. Sluiten en elders

opnieuw beginnen

b.Verplaatsen

hoofdfunctie

Sluiting
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Voorbeelden

Heathrow

Vijfde baan Schiphol, Startbahn
West Frankfurt

London Heathrow / Gatwick/
Stansted/ City

Frankfurt met Hahn, Disseldorf
met Monchengladbach,
Kopenhagen met Roskilde

Luton en City bij Londen,
Charleroi bij Brussel, Weeze bij

Disseldorf

Minchen, Oslo, Athene,
Gothenburg

Parijs Le Bourget-Orly-
Charles de Gaulle

Maastricht

Alleenvoorbeeldenvan

militaire vliegvelden

Hoofdeffecten
Bij naderen maximum treedt

selectiviteit op

Verzetvan de omgeving

Afstemming groei middels
productdifferentiatie; hinder

elders
Nieuw terrein tot ontwik-

keling brengen om deel

van de groei op te vangen

Concurrentie

Sluiting en elders opnieuw
beginnen; overlastoude

vliegveld verdwijnt

Bestaande terrein blijft
gehandhaafd

Inkrimpen luchthaven door

sluiting banen of reorganisatie

Geen luchtvervoer

Neveneffecten

Congestie, vertragingen; groei
vindt elders plaats (Stansted,
Luton, Gatwick, City)

Nieuwe gebruiksbeperkingen
voor de omgeving, verandering in
de overlastsituatie; luchthaven

blijft concurrentie voor

Door differentiatie is grotere effi-

ciéntie (ook ruimtelijk) mogelijk;

veelzijdiger product

Enerzijds wellicht meer ruimte op
durelocatie; anderzijds beperking
op goedkope locatie; overlast op
meerdere plaatsen; uitbreiding

ruimtelijk monopolie

Vaak conversie van militaire lucht-
haven, soms doublure; low cost
carriers duiken vaak in het gat;

netwerkcarriers gaan contrair

Nieuwe functie oude terrein;
luchthaven komtin een nieuwe

groeifase

Oude terrein is vaak dichter bij het
stadscentrum gelegen en doet de
nieuwe luchthaven concurrentie

aan (Malpensa, Montreal)

Nieuwe mogelijkheden voor
ander gebruik terrein en
omgeving; groeivindtelders
plaats (Luik)

Arbeidsplaatsen vervallen; andere
luchthavens nemen (deel) van de

functie over

VEETE=E0

vergelijkingskader
voor Schiphol



NAAR EEN VERGELIJKINGSKADER VOOR SCHIPHOL

In hetvorige hoofdstukis nagegaan wat de mogelijke richtingen zijn waarin
deluchthavenfunctievan eenregio zich kan ontwikkelen. Omte kunnen
bepalen watvoor eenluchthaven de meest geschikte ontwikkelingsoptie
is, moet een strategische afweging plaatsvinden van de alternatieve uit-
breidingsopties en hun maatschappelijke effecten.

Indithoofdstuk presenteren we daarom een systematisch vergelijkings-
kader met belangrijke aspecten die bij de afweging moeten worden mee-
genomen. Deze aandachtspunten zijn voor een deel ontleend aan deinstru-
menten die beschikbaar zijn voor de maatschappelijke besluitvorming over
concrete infrastructuurprojecten, namelijk de Milieueffectrapportage (MER)
omte garanderen dat het milieubelang op een volwaardige wijze inde
afweging wordt meegenomen en de maatschappelijke kosten-batenanalyse
(MkBA) om de economische effecten in kaart te brengen. Het gaat dan om
aspectenalshetrisicoinrelatietotde hoogte van deinvestering, de te ver-
wachten connectiviteit, de mogelijkheden voor gebruikers, de mogelijke
mainporteffecten, geluidshinder, ruimtegebruik, landzijdige ontsluiting
en—eenstrategisch aspectdatinde mkBA en MER nietaan de orde komt—
de bredere ruimtelijke, economische en milieu-effecten. Deze worden hier-

onderachtereenvolgens besproken, aan de hand van de casestudy’s uit het
hoofdstuk ‘Buitenlandse luchthavensvergeleken’. Voordat de verschillende
aspecten derevue passeren, gaan we eerstin op de aspectendieinde
beschrijvingvan de ontwikkelingsoptie zelf aan de orde moeten komen.

Beschrijving ontwikkelingsoptie

In de ontwikkelingsoptie wordt beschreven welke veranderingin de lucht-
haveninfrastructuurvoorziening wordt beoogd: uitbreiding, verplaatsing,
sluiting dan wel een geheel nieuwe luchthaven en dergelijke, enin welke
mate deze verandering gevolgen heeft voor de capaciteit van de luchthaven,
hettype luchthaven en zijn functionaliteit en kwaliteit.

De capaciteit van een luchthaven wordt voornamelijk bepaald door de
fysiekeinfrastructuur, zoals banen, opstelplaatsen en terminals.

Het typeluchthaven heeftte maken metdeindeling van de luchthaven:
isheteen overstapluchthaven, ofwel hub, meteeningewikkeld en duur
bagagesorteersysteem, of is het een eenvoudige regionale luchthaven?
Isde luchthaven berekend op vrachtafhandeling? Enis de luchthaven ook
‘snachtsopen?

De kwaliteit van een luchthaven wordt voor de reizigers vooral bepaald
door zijn functionaliteit. Schiphol heeft bijvoorbeeld al vele prijzen gewon-
nen omdat reizigers zijn functionaliteit op prijs stellen, evenals de overzichte-
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lijkheid van het éénterminalconcept. Een kwaliteitsaspect dat met name voor
zakelijke reizigers geldt, is een korte inchecktijd zoals bij London City
Airport. Voor luchtvaartmaatschappijen zijn een efficiénte afhandeling

en punctualiteitvan belang.

Onzekerheid enrisico vaninvesteringen

Omde luchthaveninfrastructuur te kunnen aanpassen aan de eisen die een
grotere capaciteitsvraag stelt, zijn grote financiéle investeringen nodig. Of de
investering haalbaar is, wordt (mede) bepaald door het verwachte rendement
en het risico ervan. Luchthavens zijn ruimtelijke monopoliesin een groeimarkt
enderendementenkunnen, voor de grotere luchthavens, hoog zijn.

Maar ook derisico’s zijn aanzienlijk. In het geval van Zirich bijvoorbeeld
daalde, als gevolg van het faillissement van Swissair, het aantal reizigers
met 40 procentten opzichte van de groei waarop hetinvesteringsplan
was gebaseerd. Luchthavenoperator Fraport leed een fors verlies op zijn
investeringin hetvliegveld van Manilla. Beide, deels geprivatiseerde,
luchthavens moesten door de regionale overheid geholpen worden. Bij
Kopenhagen zag deregering af van plannenvoor eenvliegveld in zee omdat
derisico’stehoogwaren. Enin het Verenigd Koninkrijk kwam de regering
terug op haar beslissingeenvliegveld in zee te bouwen —de gronden, in
debuurtvan Southend, waren al aangekocht-vanwege de hoge kosten
enrisico’svan het project.

Deliberaliseringvande luchtvaartbinnen de Eu en de mondiale trend
daartoe, leiden tot fusies en alliantievorming. Doordat deze echter geenszins
stabiel blijken te zijn, zijn de risico’s vaninvesteringen, in ieder geval voor
hubluchthavens, toegenomen. Daarom moet ditaspect, meer dan vroeger,
in hetafwegingskader worden betrokken.

Netwerk /connectiviteit

Eenluchthavenkan nogzo’n goedeinfrastructuur aanbieden, het zijn de
luchtvaartmaatschappijen die de luchthaveninfrastructuur gebruiken. En:
zonder gebruikers geen aansluiting op het wereldwijde netwerk, zonder
luchtvaartmaatschappijen geen connectiviteit. Daarom is diteen belangrijk
aandachtspuntvoor de systematische vergelijking van ontwikkelings-
richtingen.

Vooreen luchthavenisde homecarrier, die er zijn thuisbasis heeft, de
belangrijkste van de luchtvaartmaatschappijen die de luchthaven aandoen.
Een grote luchtvaartmaatschappij heeft haar thuisbasis meestal op een
hubluchthaven, waarintercontinentale verbindingen worden gevoed door
veleintracontinentale feederverbindingen. Zo heeft British Airways zijn
thuisbasis op Heathrow, Air France op Charles de Gaulle, Lufthansa op
Frankfurten dekLm op Schiphol. Deluchtvaartmaatschappijen zorgen dus
voor het netwerk en daarmee voor de connectiviteitvan de luchthaven. Om
hun netwerken te kunnen verbinden, hebben de maatschappijen allianties
opgericht, zoals Oneworld, STAR en Skyteam.
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Hoe belangrijk zo'n netwerk is voor de connectiviteit van een luchthaven,
blijkt wanneer de homecarrier failliet gaaten wegvalt. In het geval van de
luchthavenvan Zirich bleven na het faillissement van homecarrier Swissair
deintra-Europese verbindingen weliswaar ongeveer gelijk in aantal, maar
hetaantal intercontinentale bestemmingen liep drastisch terug. Ook de lucht-
havenvan Kopenhagen kent, als subhub voor Scandinavié en dus met een
dunbevolktachterland, slechts weinigintercontinentale bestemmingen,
wel een grootaantal Europese. Een zwakke homecarrier en een beperkt
achterland betekenen een lage intercontinentale connectiviteit. En dat
betekent weer dat bedrijven metveel intercontinentale contacten of handel
indie gevallenvoorhoge gegeneraliseerde transportkosten worden gesteld,
endaarmeevooreen concurrentienadeel, terwijl de regio waar de luchthaven
is gevestigd, nadeel ondervindtals vestigingsplaats.

Tochisookeengrootenrijk verzorgingsgebied nog geen voldoende voor-
waarde voor een hubfunctie, zo leerde de casus Diisseldorf. De operationele
capaciteitvan deze luchthavenis beperkt gebleven door zijn slechte ligging
ten opzichtevan de omliggende bebouwing en de beperkingen die daarmee
gepaard gaan. De hubfunctie die anders natuurlijkerwijs op Disseldorf zou
zijn ontstaan, ging nu naar Schiphol en Frankfurt. Door (geanticipeerde)
capaciteitstekorten op Frankfurt en uit concurrentieoverwegingen heeft
Lufthansaeen deelvan hethubverkeer naar Miinchen overgeheveld. Zo
vormtzich een dubbele hub Frankfurt-Minchen. Ook Charles de Gaulle
en-Schiphol zijn zo’n dubbele hub aan het worden door de fusie van Air
FranceenkLm.

Nietalleen de capaciteit bepaalt het gebruik dat luchtvaartmaatschappijen
van een luchthaven maken, ook de functionaliteit. Zo kent London City
Airporteen beperkte connectiviteit doordat de landingsbaan kortis. En
doordatde openingstijden zijn afgestemd op zakelijk gebruik, zullen
vakantiecharters of vrachtvluchten nietvanaf deze luchthaven vertrekken.

Ookvrachtvliegtuigen (intercontinentaal transport) stellen eisen aan de
functionaliteit; zijhebben namelijk een lange landingsbaan nodig. Daarom
vroeg de luchthavenoperator Fraport voor de luchthaven Frankfurt-Hahn
eersteenvergunning aanvoor baanverlenging en nachtopenstelling
alvorensteinvesterenin de ontwikkelingvan de luchthaven.

Bij Heathrow is de hubfunctie voor Engelse regionale vliegvelden ten
dele overgenomen door Schiphol. Datkomtenerzijds door een tekortaan
capaciteit op Heathrow, maar voor de reizigers speelt waarschijnlijk ook
dekwaliteitvan de overstap mee.

Gebruikers

Het uiteindelijke nutvan luchtvaartligt bij de gebruikers, namelijk het trans-
portvan goederentussen producenten en consumenten, en hettransport
van mensen van de ene naar de andere plaats. Daarom zijn de gebruikers een
belangrijk aandachtspunt dat bij de afweging van ontwikkelingsopties moet
worden meegenomen.
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Luchtvaartis eenvormvan openbaar vervoer over lange afstanden. De
grootste positieve welvaartseffecten van luchtvaarthebben te maken met
hetnutdatgebruikers ondervinden van deze langeafstandsverplaatsingen;
een nutdatgroteris dan de kosten ervan. Hierbijmoet onderscheid worden
gemaakt naartypen gebruikers. Ditonderscheidis van belang omdat per type
gebruiker heteconomische belang kan verschillen, evenals de bestemming
en hetsubstitutiegedrag. Al naar gelang het motief van de reis wordt bij
passagiersvervoer een onderscheid gemaakt naar drie hoofdcategorieén:
zakelijk, toeristisch, en vrienden en familie.

Zakelijke reizigershebben een hoge tijdswaardering; ze moeten op een
bepaaldetijd op een bepaalde plaats zijn. De luchtvaartmaatschappijen
stellen hun netwerk en dienstregelingen op dezereizigersin.

Toeristische reizigers hebben een lagere tijdswaardering en zijn minder
gebonden aan een specifieke aankomsttijd of plaats van bestemming. Zij
volgenvaak hetaanbod van touroperators en zijn gevoelig voor prijsaan-
biedingen, waardoor lijndienstmaatschappijen hun daluren en reststoelen
kunnenverkopen.

De categorie ‘'vrienden en familie’ heeft eveneens een lagere tijdswaar-
dering, maar hecht meer waarde aantijd en plaats dan de toeristische
reizigers. Deze categorie wordt steeds groter als gevolg van de globalisering.

Veranderingen in capaciteit, functionaliteit en kwaliteit van luchthavens
hebben zo de grootste welvaartseffecten voor de zakelijke reizigers; denk
aantoegenomen reistijden, wachttijden, overstaptijden en moeite. Bijde
andere categorieén zijn de welvaartseffecten minder groot doordat de
tijdswaardering lagerisener, vooral in het toeristische segment, substitutie-
mogelijkheden zijn. Zowel de bestemmingals het tijdstip en de plaats van
vertrek kan worden aangepast, evenals het type vakantie.

Bij hetvrachtvervoer kunnen drie segmenten worden onderscheiden. In
deeerste plaats zijn er full freighters: speciale vrachtvliegtuigen, zowel lijn-
diensten als chartervluchten. Martinair op Schiphol en Corsair op Orly
voeren ditsoortvluchten uit, met zware, vaak oudere en dus lawaaiige toe-
stellen. Hettweede segment is het zogenoemde combivervoer: vracht die
wordtvervoerdin debuik vanintercontinentale passagiersvliegtuigen; op
Schiphol maakt deze vorm ongeveer de helftvan hetvrachtvervoer uit. Ten
derdezijn erdeintegrators: maatschappijenals Fedex, DHL, TNTenups, die
pakjesvervoeren methuneigenvlootenvliegen op hubs zoals Charles de
Gaulle (FEDEX), Brussel en East Midlands(pHL), Luik (TNT) en Kéln/Bonn
(ups). De sorteeractiviteiten en daaropvolgende vluchten vinden veelal in
deavonden nacht plaats.

Metname hetvrachtverkeeris zeer ‘footlose’. Vrachtstromen kunnen ook
snelwordenverlegd, doordatvoor- en natransportalsmedeintra-Europees
vervoer pervrachtauto plaatsvindt. Veranderingen in de capaciteit of functio-
naliteit, zoals nachtsluiting, zullen dan ook leiden tot een verplaatsing van het
vrachtverkeer naar andere luchthavens. Als gevolg van capaciteitsbeperkin-
gen (nachtvluchten) op Brussel heeft bHL bijvoorbeeld besloten vanaf 2008
zijn Europese hub op Leipzig/Halle te ontwikkelen ten koste van Brussel.
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Economische en mainporteffecten

Deluchtvaart heeft ook indirecte effecten, bijvoorbeeld voor degenen
die werkzaam zijnin de luchtvaart, op de luchthaven of in toeleverende
bedrijven: piloten, stewardessen, luchtverkeersleiders, bagageafhandelaars,
mechaniciens, schoonmakers, incheckers, planners enzovoorts. Al met al
gaathethieromeensectordie1,5procentvan de economie uitmaakt. In
Nederlandis metde teloorgang van Fokker de zelfscheppende industrie
weliswaar verdwenen, maar de luchtvaartmaakindustrie (sToRrk), de lucht-
vaartkennisindustrie (NLR, TUD en diverseingenieursbureausals NACO) en
deonderhoudsindustrie zijn nog steeds in betekenisvolle mate aanwezig.
Daarmee hebben luchthavenuitbreidingen verschillende economische
effecten, zoals werkgelegenheidsgroei eninkomensstijging.
Eenluchthaven met1miljoen passagiers levert gemiddeld 950 directe
arbeidsplaatsen op. Ditaantal varieert overigens per type luchthaven: bij
vliegvelden metveel low-cost- en charterverkeer (zoals Nice en Malaga)
werken 400 tot 600 mensen, voor vliegvelden die voor slechts enkele lucht-
vaartmaatschappijen als basis dienen (zoals London Stansted, London Luton,
Kopenhagen en Hannover), zijn 600 tot goo medewerkers nodig, terwijl op
de hubswaar de grote luchtvaartmaatschappijen hun basis hebben en waar
veel passagiers overstappen, zo’n 9oo tot1.200 arbeidskrachten werkzaam
zijn. Naast deze directe werkgelegenheid leverteen luchthaven ook indirecte
arbeidsplaatsen op, met name bij toeleveranciers aan de luchtvaartmaat-
schappijen. Het gaat daarbij naar schattingom 2.100 arbeidsplaatsen per
1.000 directe arbeidsplaatsen op nationaal niveau, 1100 op regionaal en
500 op lokaal niveau (York Aviation 2004).

Hetbegrip ‘mainport’ wordtin de beleidsdiscussie over luchthavens veel
gebruikt, maar blijft onduidelijk. Kenmerkende elementen die in die discussie
steedsworden genoemd, zijn internationale bereikbaarheid (als draaischijf/
hubvoor goederen en personen) en het competitieve voordeel dat daaruit
voortkomtvoor de vestiging van internationale bedrijven, met name
Europese distributiecentraen Europese hoofdkantorenvaninternationale
ondernemingen. Essentiéle voorwaarden die somsin de mainportdefinitie
terugkomen, zijn de aanwezigheid van een sterke homecarrier en de aan-
wezigheid van een hoogwaardigwoon-, leef- envestigingsklimaat. De
eerste voorwaarde is een conditio sine qua non; de dienstregelingen van de
veleintracontinentale aan- en afvoervluchten moetenimmers nauwkeurig
aansluiten op dievoor deintercontinentale vluchten. De voorwaarde van
eenhoogwaardigwoon- en leefklimaat is moeilijk te operationaliseren,
terwijl hethoogwaardige vestigingsklimaat een trivialiteit is. In essentie
gaathetom deattractiviteitvan eenluchthavenals vestigingsplaats voor
internationale ondernemingen/bedrijvigheid en hun personeel.

Voor de beschrijving van de mainporteffecten van een luchthaven moet
dusindeeerste plaats worden gekeken naar de eerdergenoemde netwerk-
functie (metnameintercontinentaal), de homecarrier en het leef- en woon-

Naar eenvergelijkingskadervoor Schiphol 102 *

103



klimaatin deomgevingvandeluchthaven. Andere elementen die te maken
hebben met de aantrekkelijkheid van hetvestigingsklimaat, hebben te maken
met het belastingstelsel, de kwantiteit en kwaliteit van de arbeidsmarkt en
douanefaciliteiten. Deze blijven hier buiten beschouwing, omdat ze niet
samenhangen met de keuze voor de ontwikkelingsoptie voor een luchthaven.

Het mainportargument wordt vaak gebruikt om te wijzen op concurrentie-
nadelenvan deluchthaven, zowel bijinvesteringsbeslissingen met publieke
middelen als bij het verkrijgen van milieuvergunningen. Zo beweren de vier
grote hubs—Londen, Parijs, Frankfurten Amsterdam —alle dat de andere
hubluchthavens het gemakkelijker hebben en dat zijhun positie ten opzichte
van die hubs zullen verliezen bij nog strengere geluidsbeperkingen of bij
dwarsboming van de uitbreidingsplannen.

Gebrek aan uitbreidingscapaciteit (zoals in de casus Diisseldorf) is echter
niet de enige reden waarom een luchthaven zijn positie kan verspelen. De
luchthaven van Zirich raakte zijn potentiéle mainportfunctie bijvoorbeeld
kwijt, doordat het onvoldoende rekening hield met zijn omgeving: enerzijds
de Duitse regering ten aanzien van de afspraken over deverdeling van over-
vliegendetoestellen en anderzijds de Zwitserse burgers ten aanzien van de
veranderingvanvliegpatronen. Overigens hielden ook de Zwitserse regering
endievan hetkanton Zirich onvoldoende rekening met beide partijen.
Deluchthavenverloor daarop een groot deel van zijn bewegingsvrijheid,
hetgeen nogeenswerd versterkt door het faillissement van Swissair.

De casus Kopenhagen laatzien hoe hetkan als tijdig wordt erkend dat
eenstatusalssuperhub niet te realiserenis. Door de ambitie te verleggen
naar een statusals subhub, verwierf de luchthaven weliswaar een slechtere
concurrentiepositie voor internationale hoofdkantoren, maar kon hij wel
eenhoogwaardigwoon-, werk- envestigingsmilieu voor zijn omgeving
bewerkstelligen.

Geluidshinder

Hetbelangrijkste externe effect van eenveranderingin de luchthaven-
infrastructuuris een andere geluidsbelastingvoor de omgeving. Zowel

in Amsterdam bij de aanlegvan de Polderbaanalsin Zirich is de ervaring
datnieuwe geluidsbelaste personen zich veel sterker gehinderd voelen dan
mensen die al langer te maken hebben met geluidshinder. Geluidshinderis
daarom een belangrijk aspect dat moet worden meegenomenin de afweging
tussen de ontwikkelingsopties voor een luchthaven.

De geluidshinder brengt een welvaartsverlies voor omwonenden met
zich mee, indevormvan een prijsdaling van de huizen in de omgeving (zie
Salvi2004voor Ziirich, en cPB 2006 voor Amsterdam). Om de verstoring
vooromwonenden te beperken worden rond alle luchthavens isolatie-
programma’s uitgevoerd, maar deze zijn of duur—zoals in het geval van
Amsterdam - of worden slechts beperkt uitgevoerd —zoals bij Heathrow.
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Geluidshinder heeft ook effecten die terugslaan op het functionerenvan
deluchthaven. Zowas detoename van de geluidsbelasting bij Disseldorf,
Londen, Parijs, Schiphol en Frankfurt zodanig dat de overheid de gebruiks-
voorwaarden van de luchthavens heeftaangescherpt. Deze aanscherping
heeftweereen, soms sterk, gereduceerde capaciteiten functionaliteit voor
deluchthaventot gevolg: nachtsluiting voor Disseldorf, Orly en Zirich en
beperkingeninaantallenvluchten, typenvliegtuig, baangebruik enroutes
voor deanderevliegvelden; ook wordtveelal een Continuous Descent
Approach (cpa, glijlanding) voorgeschreven.

Bijalle grote hubluchthavens hebben de omwonenden een groot wan-
trouwen tegen zowel de luchthaven als de nationale en regionale overheid
doordat gewekte verwachtingen werden beschaamd. Zelfs bij Zirich, waar
debevolking zichin achtereenvolgende referenda achter de luchthaven
opstelde, heeftde luchtvaartsector hetdoor mismanagementverbruid,

met als gevolg dat deze nu wordt geconfronteerd meteen’Plafonierungs-
initiative’: nachtsluiting gedurende negen uur en een maximum van 200.000
vluchten perjaar. London City Airport daarentegen heeft vanaf zijn oprich-
tingveel energie gestoken in goede relaties met de omgeving; de luchthaven
heeftdaarmee ook succes geboekt, getuige de toestemming die is verkregen
om hetaantal vluchten uitte breiden en de landingsbaan aan te passen.

Ruimtegebruik

Het ruimtegebruik van een luchthavenvan belangis bijde afweging van
mogelijke ontwikkelingsrichtingen vanwege het grote directe en indirecte
ruimtebeslag. Een luchthaven kentverschillende vormen van ruimtegebruik.
Het directe ruimtegebruik kan perluchthaven behoorlijk uiteenlopen,

van 12,3 km2voor Heathrow, 19 km2voor Frankfurttot, 27,8 km2voor
Schipholen32,5 km2voor Charles de Gaulle. Hetindirecte ruimtegebruik
doordeluchthavenis echterveel groter. Ditindirecte ruimtegebruik wordt
bepaald door bijvoorbeeld geluidshinderzones, risicogebieden en hoogte-
beperkingen rondom de luchthavens. De bouwbeperkingen die hiermee
samenhangen, beperken de bruikbaarheid van de omgevingvoor met
name woningbouw en geluidsgevoelige voorzieningen als scholen en
ziekenhuizen. Luchthavenafhankelijke bedrijvigheid is veelal wel toe-
gestaan binnen deze zones, en met een zorgvuldige ruimtelijke ordening
hoefter daarom weinig ruimte verloren te gaan.

Inalle onderzochte casestudy’s werdenin het ruimtelijk beleid hinder-
zonestoegepast om bebouwingvan geluidsbelaste gebieden tegen te gaan.
De wijze waarop dit beleid wordt uitgevoerd, verschilt echter sterk. Met
name bij Charles de Gaulle waren de oorspronkelijke plannen uitstekend
gezoneerd, maarisin deuitvoering veel verkeerd gegaan. Gebrek aan
handhaving en hetafgevenvan bouwvergunningenindevele zeerkleine
enelkaar beconcurrerende gemeenten in de nabijheid van de luchthaven
zijn daarvan de oorzaak.
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Landzijdige ontsluiting

Delandzijdige ontsluiting is een belangrijk aandachtspunt bijde afwegingvan
ontwikkelingsopties, omdat ze de bereikbaarheid van de luchthaven bepaalt.
Dezeis met name bijde grotere luchthavens een bron van zorg. Doordat
dezeluchthavensveelalin dichtbevolkte gebieden liggen, zullen zich op
deaan-danwel afvoerende wegenin de spitsperioden filesvoordoen. De
betrouwbaarheid van de reistijd komtdaarmeein het geding, enreizigers
zijn genoodzaakt meer speelruimte in hun reistijd in te bouwen. De extra
reistijd die met de congestie gepaard gaat, veroorzaakt welvaartsverlies
bijde verkeersdeelnemers, zowel luchtreizigers als werknemers op de
luchthaven. Ook bijde aan- en afvoervan goederen moet meer speelruimte
inderijschema’sworden opgenomen, met enig welvaartsverlies als gevolg.

Overigensworden defiles van en naar de luchthaven nauwelijks veroor-
zaaktdoor reizigers die gebruik maken van de luchthaven. Doordat de capa-
citeitvan het banenstelsel beperktis, is de verkeersdruk van luchtreizigers
over de dagvrij constant. Hetisvooral het kantoorpersoneel op een lucht-
haven, met werktijden van negen tot vijf, dat veel sterkere piekbelastingen
voor de weginfrastructuur veroorzaakt.

De zware verkeersbelasting in de nabijheid van de luchthavens veroor-
zaaktook problemen met betrekking tot emissies van geluid, No, en
dergelijke. Door deze emissies verslechtert de leefkwaliteitin de directe
omgeving. Bij Heathrow bijvoorbeeld worden de Europese normen voor
luchtkwaliteit overschreden, waarmee een extra belemmering ontstaat
voor de uitbreiding van die luchthaven meteen derde baan.

Reizigers maken overigens ook gebruik van het openbaar vervoer om op
een luchthaven te komen. De mogelijkheden hiertoe moeten dan welin
voldoende kwaliteit worden geboden. Zo is een aantal luchthavens op het
Europesevasteland (Charles de Gaulle, Frankfurt, Schiphol, Diisseldorf) de
laatste jaren aangesloten op het netvan hogesnelheidstreinen, en ook de
luchthavensvan Zirich en Kopenhagen kennen een goede aansluiting op
hetlandelijke spoorwegnet. De Engelse vliegvelden beschikken weliswaar
over eenaansluiting op hetspoorwegnet, maar niet over de kwaliteit die dat
netop hetvasteland heeft.

Op Schiphol geefthetopenbaar vervoer een relatief gunstig beeld. Er is
eensternetvan busverbindingen met ten dele vrije banen, en de luchthaven
isaangesloten op een uitstekende tweezijdige spoorverbinding. Maar ook
daaris hetrisico aanwezig dat de bereikbaarheid dichtslibt, als gevolgvan
hetsteeds grotere aantal kantorenparken op de luchthaven. Zo vestigde
Microsoft zich op hetluchthaventerrein van Schiphol en niet op de Zuidas.

De luchthavenvan Minchen kenteenslechte aansluiting op het openbaar-
vervoersnet; over de financiering van een aansluiting met een magneet-
zweefbaan wordtal jaren gediscussieerd. Van de Europese luchthavens
kentMinchendan ook hethoogste aandeel autogebruik.

Dekosten van de landzijdige ontsluiting worden veelal door de overheid
gedragen. Alleen Heathrow exploiteert zelf de spoorverbinding met Londen.
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Overige aspecten

Grote luchthavens hebben nietalleen gevolgen voor het ruimtegebruik, de
economie en het milieu voor hun directe omgeving, de effecten zijn ook veel
breder waarneembaar. Luchthavens concurreren om de reizigers en de lucht-
vrachtin grote, elkaar overlappende, verzorgingsgebieden. Nederlandse
reisorganisaties bieden bijvoorbeeld ook reizen aan vanaf Miinster, Dissel-
dorfen Dortmund. Voor klimaatfactoren zoals de uitstoot van co, maakt
hetweiniguit of een passagier zijn reis naar New York begintin Amsterdam
of in Brussel. Maar voor de economie en bijvoorbeeld het geluid kan een
verplaatsingvan een deel van devluchten wel aanzienlijke verschillen ople-
verenvoor een regio. Dit blijkt uithetvoorbeeld van Frankfurt, waarvoor het
Fraportconcern, metsteunvan deregering van Hessen (tevens belangrijkste
aandeelhoudervan Fraport), een productdifferentiatiestrategie inzette door
demeerderheid van de aandelenvande 120 kilometer westelijker gelegen
luchthaven Hahnin de deelstaat Rheinland Pfalzte kopen. Met de vestiging
van de Lc-maatschappij Ryanair op deze luchthaven steeg het passagiers-
aantal van vrijwel nul naar 3 miljoen, hetaantal vluchten naar 37.000 en het
aantal arbeidsplaatsen naar2.400in2005. Hoewel de omgeving van Hahn
natuurlijk wel te maken heeft met geluidsbelasting, is het gebied veel dunner
bevolkt: 100 inwoners perkm2tegenover2.600 in de regio Frankfurt.

London City Airportiseenandervoorbeeld van een luchthaven die de ruim-
telijk-economische structuur van zijn omgeving cruciaal heeft veranderd.
Deze luchthaven speeldeimmers een stimulerende rol bij de revitalisering
vandeinverval geraakte Docklands. En ook Miinchen en Parijs-Charles de
Gaulle kenden een sterke toename van de bedrijventerreinen nabij de lucht-
haven, waardoor de ruimtelijk-economische structuur zich in beide gevallen
in noordoostelijke richting uitbreidde.

Kortom: met de luchthaveninfrastructuur verandert ook de ruimtelijk-
economische structuurin de omgeving van een luchthaven. Hetvoorbeeld
van Frankfurtlaat zien dat productdifferentiatie het zwaarbelaste kerngebied
van eenregio enigszins kan ontlasten ten gunste van meer perifeer gelegen
gebieden zoals Hahn. Voor de ‘onderdruk’-regio kan de bedrijvigheid hier-
door relatief sterk verbeteren. Ditaspect moet daarom serieus worden
meegenomen bij het afwegen van varianten voor de luchthavenplanning.

Vergelijkingskader toegepast op de casestudy’s

Indeze paragraaf passen we de hierboven beschreven aandachtspuntenvan
hetvergelijkingskader toe op de casestudy’s uit het derde hoofdstuk, althans
op de belangrijkste bevindingen daarin; zietabel 11. In de tabel wordteenen
ander schematisch weergegeven.

Inhetvolgende hoofdstuk, waar we de opties voor Schiphol zullen
verkennen, maken we eveneens gebruik van hetvergelijkingskader dat
indithoofdstukis ontwikkeld.
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Tabel11. Vergelijkingskader toegepast op enkele luchthavens

Typering
ontwikkeling

Aspecten
Onzekerheid/

risico

Netwerk/

connectiviteit

Gebruikers

Geluid, omgeving

Ruimtegebruik

Landzijdige ontsluiting

Werkgelegenheid /mainport

Overige aspecten

DETOEKOMST VAN SCHIPHOL

Londen

Luchthavensysteem met

gegroeide functiespecialisatie

Luchthaven in Thamesmonding
gemeden vanwege hoogrisico en

sunk costs van Heathrow

Enorm netwerk, met hoge
frequenties; specialisaties voor
zaken (London City) en fow cost

(Stansted en Luton)

Enormaanbod voor gebruikers,
kwaliteit Heathrow en Gatwick
slecht door slechte punctualiteit

en (Heathrow) adhocontwikke-

ling

Verreweg het grootste aantal
geluidsbelaste woningen van

Europa

Direct ruimtegebruik Heathrow

is compact

ov problematisch,

Londen s grootste economische
regiovan Europa, heeft eigen
verzorgingsgebied dat groot
genoeg is voor vele bestemmin-
gen, hoeftgeen hub te zijnen

is dat ook steeds minder

Bij London City was het nieuwe
vliegveld een stimulans bij her-
ontwikkeling van vervallen
Docklands

Parijs

Luchthavensysteem, twee
nieuwe luchthavens die de

hubfunctie overnamen

Enorm hubnetwerk op Charles
de Gaulle, Franse invloedssfeer
op Orly en zakenvliegtuigen op

Bourget

Enorm aanbod, overstappen
Orly-Charles de Gaulle

moeizaam

Slechte relaties, ACNUSA

herstelt vertrouwen?

Ruimtelijke plannen waren

goed, handhaving slecht

Charles de Gaulle:TGv, RER
Orly: vAL

Overstappen problematisch

Parijsis groot genoeg voor eigen
dynamiek, hubfunctie versterkt

de mainport

LeBourgeten Orly zijn dicht-
gegroeid. Gebeurt hetzelfde
bij Charles de Gaulle?

Frankfurt

Aanvullende luchthaven

met gestuurde specialisatie

Hahn gekochtals verzekering van
nachtvrachtcapaciteit; mislukking

bijluchthavenin Manilla

Netwerk veel groter dan op grond
van eigen verzorgingsgebied te
verwachten was. Hub dankzij

beperkingen op Dusseldorf

Enorm aanbod

Problematisch door ligging in
drukbevolkt gebied. Mediation
ingesteld voor vierde baan.

Omgevingsbewust

Ook luchthaventerrein is aan

hetdichtgroeien

ICE

Mainporteffectin financiéle

sector en als vrachthub

Functiedifferentiatie binnen
Fraportconcern brengt werk-
gelegenheid en economische

groei naar regio Hahn /Hiinsruck

Disseldorf

Door problematische ligging

‘constrained airport’

Koop Ménchengladbach (nog)

niet succesvol

Beperkt netwerk icaA

Gebruikers shoppen tussen

luchthavens, geen grote

homecarrier

Beperkte overlast, maar toch

aanzienlijk door slechte ligging

Compact

ICE, prima

Vracht, integrator en low cost
zijn elders tot ontwikkeling

gekomen (KéIn/Bonn)

Zeer gespreid, op meerdere
plaatsen ontwikkeling Airport
City

Kopenhagen
Geleidelijk gegroeid, neemt

genoegen met subhubpositie

Vermeed risico van eiland -
luchthaven. Aankoop Roskilde als

eventuele overloop

Europees netwerk; beperkt

aantal IcA-bestemmingen

ICA-reizigers gaan via hubs als

Amsterdam

Niet problematisch door ligging
enstop op uitbreiding

Uitgekiend

Prima

Ontwikkeling Airport City +
Zuidas

Naar eenvergelijkingskadervoor Schiphol

Miinchen

Drie keer naar buiten verplaatst,

oude vliegveld hergebruikt

Groeiend netwerk,
aankomende dual-hub van

de Staralliantie

Groeiend aanbod, goede
kwaliteit voor reizigers en

maatschappijen, geen congestie

Weinig belasting, wel problema-
tischvoor eventuele uitbreiding

derde baan

Voldoende ruimte

Autoluchthaven, slechtov,
magneetbaan komt nietvan
de grond door onenigheid

over betaalbaarheid

(Nog) niet zichtbaar

Is secundaire hub geworden,
groeitdoor. (Nog) geen

mainporteffect zichtbaar

Ziirich

Geleidelijk gegroeid, mogelijk-

heden overschat,faillissement

Stemde (over) investeringen af op

de gefaalde ambities van Swissair

Verliest groot deel icA-netwerk

IcA-netwerk valtvoor een
belangrijk deel weg, gebruik
andere luchthavensis nodig.
Overstappers gaan viaandere
luchthavens zoals Minchen.
Dure luchthaven, hoge kwaliteit.
Problematisch door Duitse

beperkingenin de aanvliegroute

Onderbenutting door

overinvestering

Goed

Ontwikkeling Airport City
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OPTIES VOOR DE RUIMTELIJKE ONTWIKKELING VAN SCHIPHOL

Inhethoofdstuk ‘Ruimtelijke dynamiek van en rondom luchthavens” hebben
we de mogelijke ontwikkelingsrichtingen voor luchthavens geinventari-
seerd. Indithoofdstuk wordtvoor elk van deze opties verkend in welke mate
zijinteressantis voor de toekomstige ontwikkelingvan Schiphol. Datdoen
we aan de handvandeaandachtspunten uithetin hetvoorgaande hoofdstuk
geschetste vergelijkingskader. Bovendien maken we hierbij gebruik van de
in het hoofdstuk ‘Buitenlandse luchthavens vergeleken’ getrokken lessen
voor de andere luchthavens: wat zijn de voor- en nadelen van een bepaalde
ontwikkelingsrichting, en watde kansen of risico’s? Eerst gaan we nain
welke mate een capaciteitsuitbreiding voor Schiphol aan de orde is.

Noodzaak tot uitbreiding van Schiphol

Waarom zou het noodzakelijk zijn nu al mogelijke uitbreidingsplannen voor
Schipholteverkennen? Enerzijds heeft dit te maken met de voortdurende
groeivan deluchtvaart, die naar verwachting ook de komende decennia zal
voortduren. Anderzijds zet de geluidsproblematiek de capaciteit van de
luchthaven onder druk.

Naar verwachting zal de luchtvaart de komende decennia op internationale
schaal sterk groeien. Zo verwacht Boeing (2006) een wereldwijde groeivan
hetaantal passagiers met 4,9 procent perjaarvoorde periode 2005-2020;
datiseenverdubbelingvan het huidige aantal vliegtuigen en viuchten.

Ook de Nederlandse luchtvaartsector voorziet een groei. Naar verwach-
ting zullen rond 2020-2025 circa 8o a 85 miljoen passagiers op Schiphol
moeten kunnen worden afgehandeld (Schiphol Group e.a. 2005); in 2006
waren dater 46 miljoen. Overigens zal de huidige terminal omstreeks 2015
zijn maximale capaciteitvan 60 a 65 miljoen reizigers perjaar bereiken.

Ten aanzienvan de fysieke capaciteit van het huidige banenstelsel op
Schipholishetonzeker of het maximum daarvan zal worden bereikt. In
een studievan het ministerie van Verkeer en Waterstaat (Ministerie van venw
2006)is berekend dat de capaciteitsvraag op Schipholin 2020 tussen 475.000
en 885.000 vliegbewegingen zal zijn, afhankelijk van het gekozen scenario
(ditzijn de vier langetermijnscenario’s van het CPB, MNP en RPB;
zie)anssen e.a.2006). Alleenin hethoogste scenario zal de fysieke baancapa-
citeitvan Schipholin 2020 ontoereikend zijn. Hoewel extra baancapaciteit
vooralsnog dus niet noodzakelijk lijkt, kan zijvoor de veertig dagen per jaar
waarop de luchthaven te maken heeft met een harde zuidwestelijke wind wél
voorkomen datvluchten worden vertraagd of moeten worden geannuleerd.

Optiesvoor de ruimtelijke ontwikkelingvan Schiphol




Hetzijn echter de geluidsrestricties die al veel eerder de maximale capaciteit 1. Het gebied binnen de hand-
van de luchthaven bepalen (Schiphol Group e.a. 2005). In het kabinetsstand- havingspunten van de geluids-
puntover Schiphol wordtverwachtdat Schiphol op korte termijn—binnen zone.

vijf jaar—tegen de grenzen van het huidige milieustelsel aanloopt (Kabinets-

standpunt2006: 23). Wubben & Vinkx (2005) komen eveneens tot deze

conclusie, maar zien mogelijkheden voor een efficiénter gebruik van de

geluidsruimte. Ook het MNP (2005) ziet aanzienlijke groeimogelijkheden

voor Schiphol binnen de huidige normen, maar niet als dat gepaard moet

gaan met een substantiéle verminderingvan de geluidsoverlastin het buiten-

gebied. Dassen & Diederen (2006) menen datandere vliegprocedures en

vliegroutes de geluidssituatie in het buitengebied kunnen verbeteren, maar

ditgaatenigszins ten koste van de geluidssituatie in het binnengebied’,

waar overigens maar weinig mensen wonen.

Schiphollijktde komende decennia dus op verschillende manieren tegen
zijn capaciteitsgrenzen aan te gaan lopen: de terminal wordt te klein om de
verwachte passagiersstroom af te kunnen handelen en met name de geluids-
normen leggen de luchthaven capaciteitsrestricties op. Hiernaast heeft het
kabinet, vanuit zijn streven naar een samenhangende strategie waarmee de
internationale concurrentiepositie van de mainport Schiphol in relatie tot de
omliggende Randstad kan worden versterkt, de luchtvaartsector gevraagd
medio 2007 te komen metenkele met nuten noodzaak onderbouwde opties
voor de capaciteitsuitbreiding van Schiphol voor de periode 2015-2025/2030.
Zeker gezien de lange tijd die verstrijkt tussen hetsignaleren van een capa-
citeitsprobleem, het maken van plannen en (vooral) de realisatie daarvan, is
het noodzakelijk die opties nu al te verkennen. Daarbij moet het niet alleen
gaanom de fysieke capaciteit van de luchthaven, maar ook om de gevolgen
van de verdere kwaliteitsontwikkelingvan de luchthaven en de geluidshinder
inzijn omgeving.

Optimaliseringbinnen bestaande grenzen

Binnen deze ontwikkelingsoptie wordt het banenstelsel van de luchthaven
als gegeven beschouwd, evenals de opgelegde milieuruimte. Binnen deze
grenzen wordt de luchthaven geoptimaliseerd.

Detoenemende vraag naar luchtvaart kan worden geaccommodeerd door
op deluchthaven een aantal maatregelen te nemen en door technologische
ontwikkelingen. Door een sterkere tarifering naar geluid, zoals op de lucht-
havensvan Diisseldorfen Hamburg, kan bijvoorbeeld worden gestuurd op
stillere vliegtuigen. Ook kan, conform de aanbevelingvan de Europese Unie
(2002/49/€G), mettarifering worden gestuurd op het tijdstip waarop wordt
gevlogen. Ditlaatste kan eveneens worden bereikt door het aantal slots voor
nachtvluchtente bevriezen en geleidelijk terugte brengen, zoals op Charles
de Gaulle.

Technologische ontwikkelingen zullen in de toekomst Gps-landingen
mogelijk maken; het Europese Galileo-systeem moet deze faciliteren.

DETOEKOMST VAN SCHIPHOL

Hierdoor wordt het mogelijk luchthavens ook meteenboogaantevliegen,
waardoor woonkernen gemakkelijker kunnen worden vermeden en omwo-
nenden minder geluidsbelasting ervaren. Daarnaast zullen nieuwe genera-
tiesvliegtuigen steeds stiller worden en daarmee geluidsruimte voor de
luchthaven scheppen. Tenslotte blijkt dat luchtvaartmaatschappijen, vooral
op hubluchthavens zoals Heathrow, steeds grotere vliegtuigen inzetten, die
eengroter deelvan de marktvraagkunnen verwerken.

Loopteen luchthaven tegen zijn fysieke capaciteitsgrenzen aan, dan blijken
diegrenzeninde praktijk veelal te kunnen worden opgerektzonder dat de
baaninfrastructuur hoeft worden uitgebreid. Dat leren de casestudy’s van
Heathrow en Gatwick. Betere navigatiesystemen en luchtverkeersleiding
bijvoorbeeld moeten dit mogelijk maken. Zo ziet de Luchtverkeersleiding
Nederlandin de toekomst mogelijkheden voor een systeem waarbij tegelij-
kertijd twee banen worden gebruikt voor het starten en twee voor hetlanden
(2+2-baangebruik, waar dat nu vaak 2+1 of 1+2is). Uit berekeningen blijkt dat
defysieke capaciteit van Schiphol zonder uitbreiding van het banenstelsel op
termijn kan worden opgevoerd van de huidige 640.000 vliegbewegingen per
jaar naar770.000in 2020 en 940.000in 2040 (Ministeriesvan Ez e.a. 2005).
Wordt de luchthaven daadwerkelijk geconfronteerd met zijn capaciteits-
grenzen, fysiek of als gevolg van geluidsnormen, dan zal slotcoérdinatie
hetaantal viluchten moeten reduceren. Op de luchthavensvan Rotterdam
en Eindhoven gebeurtdital. Een nadelig gevolg hiervan kan zijn dateen
deelvan de marktvraagop andere luchthavens wordt gerealiseerd. Ditis
bijvoorbeeld het geval voor bepaalde segmentenin hetvrachtvervoer die
afhankelijk zijn van nachtvluchten en die de scherpe nachttarieven niet willen
betalen. Ook voorintercontinentale passagiersvluchten is het soms moeilijk
denachtof avondtevermijden. Toch bleek het voor Air France mogelijk
omvrijwel alleviuchten op Charles de Gaulle tussenoen 4 uurte
verzetten. Enop Frankfurtlukte het Lufthansa.

Eenrelatief voordeel van de optimaliseringsoptie is dat er geen risicovolle
uitbreidingsinvesteringen mee zijn gemoeid. De benodigde investeringen
om de capaciteitaan te passen kunnen flexibel in de tijd worden gefaseerd.
Hetis een optie met weinig risico’s en onzekerheden.

Binnen deze optimaliseringsoptie kunnen het netwerk en de connectiviteit
van een luchthaven blijven groeien, zowel in bestemmingen als in frequentie.
Voorwaarde daarbijis dat bovengenoemde maatregelen worden getroffen.
Immers, zonder het aantal nachtvluchten te verminderen en zonder zwaar-
deretariferingvoor lawaaiige vliegtuigen heeft de luchthaven minder groei-
mogelijkheden enloopt hijeerder tegen zijn geluidsgrenzen aan. Ook het
netwerk kan zich dan niet verder uitbreiden.

Hetaantal gebruikers kan toenemen met het aantal vliegbewegingen, en
zelfs meerals grotere vliegtuigen worden ingezet. Wel zullen zich, zoals bij
Heathrow en Gatwick, wachtrijproblemenvoordoen wanneer de luchthaven
op zijn capaciteitsgrenzen functioneert. De kwaliteit van de luchthaven
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neemtdan af doordat de punctualiteit, voor zowel reizigers als luchtvaart-

maatschappijen, verslechtert. Envoor hetluchtvrachtverkeer kunnen zich

al snel problemenvoordoen als de maatschappijen nietvliegen metveel

stillerevliegtuigen en op (geluids)gunstiger uren dan nu gebruikelijk is.
Hetmainport-effect blijftin de optimaliseringsoptie gehandhaafd; de

luchthaven kanvoorlopig meegroeien met de economie en de connectiviteit

kan, zoals hiervoor gesteld, nogtoenemen.

Dooroptimalisering van de luchthaven kan hetaantal geluidsbelaste perso-
nen, gegevende grensvan het Totaal Volume Geluid (TvG)?, afnemen, zeker
als daarbij nietalleen naar de fysieke geluidsbelasting maar vooral

naar de belevingsaspecten wordt gekeken (Bréer 2006; Gordijn e.a. 2006).
Doordatde TvG-grens nu steeds wordt opgerektals hijin zicht komt, hebben
omwonenden vaak het beeld dat Schiphol onbeperkt mag groeien (Rivm &
R1G02005). Enjuist die onbegrensde groeileidt tot ongemak en hinder. Als
deluchthavenaangeeftde TvaG-grenste zullenaccepteren enrespecteren,
kanhetbestaande wantrouwenvan de omwonendenjegens de luchthaven
forsafnemen.

Evenzo moetdeluchthaven goed met zijn omwonenden communiceren
over de manier waarop vluchtroutes enviuchtprocedures worden aangepast
om de geluidsbelastingin het buitengebied te verminderen, en over de
mogelijke consequenties daarvan. In het geval van Schiphol kan de onlangs
aangenomen Experimenteerwet daarvoor dejuiste wettelijke voorwaarden
scheppens3. Voorde omgevingis heteenvoordeel datereen harde grens
(hetTvg)isafgesproken waarbinnen vluchtroutes en -procedures verder
kunnen worden geoptimaliseerd.

Doorisolatie kan de omgevingskwaliteit verder verbeteren. Bovendien
kandeacceptatie van de luchthaven toenemen doordat de mensen die de
meeste hinder ervaren verhuizen, doordat toekomstige bewoners weten
wat hen te wachten staat, en doordat gewenning optreedt.

Het ruimtegebruik zal in het geval van optimalisering naar verwachting niet
hoeventoenemen. Wel zijn intensiveringen te verwachten. De capaciteit van
determinals en hetvrachtareaal kunnen binnen de bestaande ruimtelijke
grenzen worden aangevuld. Schiphol heeft hiervoor plannenin de maak.

Deze ontwikkelingsoptie heeft dus als voordeel dat Schiphol zich kan
concentreren op de optimalisering van zijn bedrijfsvoering. De luchthaven
hoeftgeen energie (en geld) te stekenin uitbreidingsplannen en de daarmee
gepaard gaande conflicten met de omgeving.

De landzijdige ontsluiting van Schipholisin principe uitstekend. Alle vervoers-
modaliteiten zijn beschikbaar, waarbijde HsL-Zuid in 2007 in gebruik wordt
genomen. Eventueel zou de Noord-Zuidmetrolijn vanuit Amsterdamin de
toekomstkunnen worden doorgetrokken. De auto-ontsluiting van de lucht-
havenstaatonderdruk doorhettoenemende aantal kantoren op het Schiphol-
terrein; het zijnimmersvooral de kantoorwerkers die congestie veroorzaken
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2.Het Totaal Volume Geluidis de
gesommeerde geluidsproductie
vanallevliegtuigen. Hieraanisin
deregelgevingeen maximum
gesteld.

3. Dezewetvan22november2006
wil de Wet luchtvaart wijzigenom
experimenten met betrekking tot
deluchthaven Schiphol mogelijk
te maken (Experimenten Schip-
hol); Staatsblad 12 december 2006

(633); Kamerstuk 30 809.

op dewegen naar envan Schiphol. Omte voorkomen dat het vervoersknoop-
punt, dat Schiphol tochin de eerste plaats moet zijn, gaat dichtslibben, is een
terughoudend beleid in de (lucratieve) kantorenmarkt geboden.

Indien Schiphol de sprong over de A4 maakt, vormt de aansluiting van
de nieuwe terminal aldaar met de bestaande vervoersassen waarschijnlijk
een grootknelpuntomdat de ruimte voor aansluitingen beperktis.

In bredere ruimtelijke zin leidt de optimaliseringsvariant ertoe datde
bestaande onevenwichtigheid in de Noordvleugel van de Randstad
tussen wonen en werken groter wordt: werken vindt steeds meer plaats
inde omgevingvan Schipholenwonenin de Flevopolder, met massale
pendelstromen als gevolg.

Uitbreiding met een zesde of zevende baan

Zoalsinde paragraaf ‘Noodzaak tot uitbreiding Schiphol’is aangegeven, zal
ineenvandedoor het ministerievan Verkeer en Waterstaatdoorgerekende
scenario’s—hethoge scenario—de huidige fysieke baancapaciteit van
Schipholin 2020 ontoereikend zijn om geheel aan de marktvraagte kunnen
voldoen. Uitbreiding van de fysieke capaciteitvan de luchthavenis danaan de
orde. Indevele herconfiguratiealternatieven diein deloop der tijd zijn door-
gerekend (bijvoorbeeld Koning e.a. 2002), kwam de parallelle Kaagbaan als
meest reélevariant naar voren. De provincie Noord-Holland heeft hiervoor
in haar streekplan ook ruimte gereserveerd.

Hetbelangrijkste voordeel van de uitbreidingsoptieis dat er extra fysieke
capaciteit op de luchthaven wordt gecreéerd, waarmee deze aan een grotere
marktvraagkanvoldoen. Voor de uitbreiding van het netwerk en de connec-
tiviteit van de luchthaven zijn dit optimale omstandigheden.

De gebruikers zullen van de op de luchthaven aangeboden mogelijk-
heden kunnen profiteren; dit geldt zowel voor alle deelsegmenten van de
passagiersmarkt (zakelijk, toeristisch, en vrienden en familie) als voor de
vrachtmarkt, waarvoor de groeiverwachtingen hoog zijn (Boeing 2006).

De uitbreiding van de capaciteit is tevens gunstig voor de punctualiteit van de
luchthaven, en een goede punctualiteit komt de kwaliteit van de luchthaven
weer ten goede. Enige overcapaciteit is wenselijk om pieken in de vraag te
kunnen opvangen.

De mainportfunctie van Schiphol kan zo verder worden versterkt.

Hetbelangrijkste nadeel van de uitbreidingsoptie is dat rondom de lucht-
haven nieuwe geluidscontouren zullen moeten worden getrokken. Ook
zal een grootaantal menseninde omgevingvan de luchthaven hinder
ondervinden, die dat daarvoor niet hadden. Kon bij de Polderbaan het
totaal aantal geluidsbelaste personen nog worden teruggebracht, bij
een extra baan lukt dat naar alle waarschijnlijkheid niet. In eenvan de
uitbreidingsvarianten zal het dorp Rijsenhout bijvoorbeeld volop te
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maken krijgen met de geluidsbelasting van de luchthaven. Hetbeeld van de
luchthaven als ongeremde geluidsproducent zal daarmee worden bevestigd.
Omdat de overheid terug zal moeten komen op haar beloften zoals neer-
gelegdinde Schipholwet—namelijk dat Schiphol magdoorgroeien binnen
de bestaande milieu- en geluidsnormen—, zullen de relaties van de lucht-
havensector en de overheden metde omgeving verder verslechteren.

Een massieve tegenstand is dan te verwachten.

Het ruimtegebruik van Schiphol zelf zal bij uitbreiding niet zoveel toenemen,
omdat de extrabaanis gepland op een stuk grond dat nuis bestemd voor
vrachtafhandeling. Wel moet voor die vrachtfunctie elders ruimte worden
gecreéerd. Bovendien zorgt de nieuwe baan voor een belangrijk indirect
ruimtebeslag ten behoeve van veiligheid, bouwhoogtebeperkingen en
geluidsbelasting.

De landzijdige ontsluiting van de luchthaven zal bij een steeds grotere
capaciteit tot steeds meer problemen leiden. De fysieke ruimte is beperkt,
vooral ten aanzien van de achterlandverbindingen (Ministerie van v&w
2004); nu al zijn er structurele files. Ook met het oog op de milieukwaliteit
rondom de luchthaven (de No,-uitstoot) dienen oplossingen te worden
gevonden. Inditkader wordt nagegaan of de HsL ook voor vracht kan worden
gebruikt. Hiernaast wordt nagegaan of een ondergronds of ongehinderd
logistiek systeem (oLs) op Schiphol een oplossing kan bieden voor de lokale
ruimtelijke en milieuproblemen (1P0T2000).

In bredere ruimtelijk-economische zin worden de bestaande onevenwichtig-
heden op de Noordvleugel fors vergroot. Immers, de uitbreiding op Schiphol
enomgeving zal leiden tot een groter aantal arbeidsplaatsen aldaar, en tege-
lijkertijd tot beperktere woonmogelijkheden doordat de geluidsbelasting
inde omgevingvan de luchthaventoeneemt. Een nog groter deelvande
woningbehoefte zal in het uitstralingsgebied, en met name in Almere,
terecht moeten komen, waardoor de bestaande onbalans op pendelgebied
verder zal toenemen.

Uitbreiding van de capaciteitdoor filialisering of een luchthaven-
systeem

Wat zijnin Nederland de mogelijkheden om Schiphol uitte breiden op
anderelocaties?

De Schiphol Group heeft—naast Schiphol-beschikking over de lucht-
havensvan Lelystad en Rotterdam; ook bezit hij 51 procentvan deaandelen
van Eindhoven Airport. De luchthavens van Rotterdam en Eindhoven
ontvangen beide veel meeraanvragenvoor starts enlandingen dan zij
binnen de huidige geluidsgrenzen kunnen realiseren. Qua baancapaciteit
zouden die aanvragen wel gerealiseerd kunnen worden; op beide lucht-
havens kunnen minstensvier keer zoveel vliegtuigen landen dan wel
stijgen als op ditmomentgebeurt. Zou ervoor worden gekozen het aantal
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vluchten op envanaf deze luchthavens uit te breiden, dan zal een nieuwe
milieuprocedure moeten worden gevolgd. Geziendeligging van beide
vliegveldenten opzichte van de bestaande bebouwing, lijkt een aanzienlijke
uitbreidingvan de geluidscapaciteit echter niet haalbaar. Alleen de komstvan
zeerstillevliegtuigen kan de capaciteit aanzienlijk vergroten.

Op Lelystad vinden momenteel geen geregelde lijndiensten plaats. Nu een
pkB-procedure voor baanverlengingis doorlopen, magworden verwachtdat
ditbinnen enkele jaren wel het geval zal zijn.

Filialiseringis voor de Schiphol Group aantrekkelijk als het niet-hubgebon-
denverkeer naar de kleinere luchthavens wordt uitgeplaatst. Dit verruimt
immers de mogelijkhedenvoor hethubgebonden verkeer op Schiphol,
met name in de vijf piekperioden van de dag. De stiptheid, en daarmee de
kwaliteit van de luchthaven, kan dan toenemen. Waarschijnlijk zal dat, net
als op Frankfurt-Hahn maar ook op Charleroi, kunnen worden bereiktdoor
eenverschilintariefstellingtussen de overstapluchthaven Schipholende
ob-luchthaven Lelystad.

Eenalternatiefis dat de luchthavens van Amsterdam, Rotterdam en
Lelystad worden aangewezen als luchthavensysteem. Binnen zo'n lucht-
havensysteem mogenvan de Europese Unie regels worden gesteld over
deverdelingvan hetverkeer over deverschillende vliegvelden binnen het
luchthavensysteem.

Eennadeel van deze ontwikkelingis dathet ruimtelijk monopolie van de
Schiphol Group wordtvergroot, waardoor de consument weinig te kiezen
heeft.

Doorde beperkte baanverlenging op Lelystad is het mogelijk een netwerk
van Europese bestemmingen op deze luchthaven op te bouwen, maar niet
vanintercontinentaal verkeer; daarvoor zou eenverdere verlenging en ver-
bredingvan de baaninfrastructuur nodig zijn. Gezien de karakteristieken
van de baan en de afstand tot de hoofdstad (55a 60 km), lijkt de luchthaven
eerder op die Charleroidan op dievan Hahn. Naar verwachting zullen vooral
delow cost carriers de intra-Europese bestemmingen gaan benutten. In het
gevalvan een luchthavensysteem zou als regel kunnen worden gesteld dat
intra-Europees, niet-hubgebonden verkeer de luchthaven van Lelystad
moet gebruiken en niet Schiphol.

Voor alleluchthavens geldt dat gebruikers afkomstig zullen zijn uit de

wijde omgeving. Passagiersonderzoek op de luchthavens van Charleroien
Niederrhein/Weeze wijst uit dat het recruteringsgebied van Lc-vluchten
reikt tot twee uur reistijd per auto (Behnen 2003; Fernémont2004). Uiteen
onderzoek van de consumentenbondin 2004 onder luchtreizigers bleek
datvanregionale luchthavens de eenvoud, de snelheid en de lage kosten

op prijsworden gesteld terwijl Schiphol het duidelijk wint op de winkel-
voorzieningen en de wachtomstandigheden.
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Uitbreiding van de capaciteitvan Schiphol op andere locaties heeftslechts
beperkte effecten op hetfunctionerenvan de mainport. Enerzijds nemen
de/ow cost carriers op de regionale luchthavens deintra-Europese op-
passagiers af van de netwerkcarriers. Anderzijds organiseren de netwerk-
allianties hun eigenintra-Europese aan- en afvoer van reizigers. Door de
intra-Europese op-vluchten naar andere locaties uit te plaatsen, ontstaatop
Schiphol meer ruimte voor de netwerkcarriers, hetgeen de kwaliteitvan de
mainportten goede kan komen. Hoekstra & Busink (2004) laten bijvoorbeeld
zien dat, bij bepaalde veronderstellingen over (stille) vliegtuigtypes binnen
de geluidscontourenvolgens de planologische kernbeslissing, op regionale
luchthavens maximaal zo'n 5 miljoen passagiers kunnen worden vervoerd.
Dit betekentdat, bij de huidige geluidscontouren, het negatieve effect voor
Schiphol maximaal 10 procentis.

Lelystad Airportligt, gezien vanuit het aandachtspunt geluidshinder, uiter-
mate gunstig ten opzichte van de bebouwing. Bovendien zal uitbreidingvan
de capaciteitvan deze luchthavenvoor zeer weinig mensen ernstige hinder
met zich meebrengen. Worden vluchtenvan Schiphol uitgeplaatst naar
Lelystad, dan zullen zich per saldo minder woningen binnen de geluids-
contouren bevinden. Lelystad Airport heeftimmers het voordeel dat hijin
denieuwe polderligtendelocatieis vrijgehouden van woonbebouwing.
Dewoningen die wel binnen de geluidscontouren liggen, zijn een beperkt
aantal bedrijfswoningen (boerderijen). Hoewel per saldo het aantal geluids-
belaste woningen daalt, is het overigens de vraag of ook de hinder daalt.
Doordat nieuwe mensen hinder van de luchthaven zullen ondervinden, kan
hetimmers zijn dat ondanks de verminderde geluidsbelasting de ervaren
hinder toch toeneemt. Anderzijds kunnen de nieuwe gehinderden beter
worden gecompenseerd, waardoor hun acceptatiegraad groter wordten
dehinder persaldo afneemt.

Er zijn nog volop ruimtelijke ontwikkelingsmogelijkheden rond hetvliegveld
Lelystad. De provincie Flevoland streeft ernaar die potenties te benutten
binnen de grenzenvande planologische kernbeslissingvoor de luchthaven,
waarbij tegelijkertijd ontwikkelingsmogelijkheden voor de luchthaven
worden opengehouden (Provincie Flevoland 2005: 41). Het aanleggen van
bedrijventerreinen rond de luchthaven zou bijdragen aan de ontwikkeling
van de werkgelegenheid.

Lelystad Airportligtaan de A6. Daarmee is de ontsluiting voor hetautoverkeer
uitstekend. De ontsluiting via het openbaar vervoer daarentegen is beperkt.
Hetbestaande busvervoer zou wel kunnen worden aangevuld met pendel-
busjes (navettes) naar de Ns-stations Lelystad of Amsterdam Amstel.4 Bij een
sterke groeivan Lelystad Airportis aanvullende ov-ontsluiting nodig. Bij

een nieuwe verbinding naar het noorden (de Zuiderzeelijn of alternatieven
hiervoor) zou hierop kunnen worden ingespeeld.
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4.Deafstand van Lelystad Airport
naar Ns-station Amsterdam
Amstelis gelijkaandievan
Charleroi Airport naarstation
Brussel Zuid (55 km). Inhet geval

van Charleroi wordt gebruik

gemaaktvanbussen dieaansluiten

op dedienstregelingvan het

vliegverkeer.

Een breder ruimteljjk-economisch voordeel is dat de luchthaven werkgelegen-
heid metzich meebrengt. En de provincie Flevoland kan rondom het vlieg-
veld een FlightForum-achtige ontwikkelingin gang zetten, waardoor de
werkgelegenheidssituatie van Flevoland nogverderverbeterd. De zeer
onevenwichtige woon-werkbalansin de Noordvleugel wordt dan iets
meerin evenwicht gebracht.

Verplaatsing en sluiting van Schiphol

Inhetverledenis regelmatigonderzoek gedaan naar mogelijke alternatieven
voor Schiphol. De Markerwaard, de Maasvlakte, Steenbergen, Leerdam
enanderealternatieve locaties zijninmiddels als optie afgevallen omdat
deomvangvan de geluidscontoureninrelatie tot de bestaande bebouwing
problemen metzich meebrengt. De enige optie dienoginbeeld s, is de lucht-
havenin zee (Flyland); een optie die ook voor Londen periodiek terugkomt.
Integenstelling tot de bekende buitenlandse voorbeelden zoals Osaka, Hong
Kongen Singapore, die allemaal dichtbij de kustliggen, zou deze luchthaven
op 20 kilometer uitde kust moeten worden gerealiseerd. Deze afstand is
noodzakelijk om geluidshinder op hetvasteland tevoorkomen en met het
oogop enerzijds kustmorfologische overwegingen en anderzijds de vogel-
trek langs de kust.

Eerste becijferingen leren dat Flyland eeninvestering betreftvan2oa3so
miljard euro (Bouwdienst Rijkswaterstaat1999). De aanleg van deze lucht-
havenin zeeis nietalleen duur, hijbrengt ook andere complicaties met zich
mee. De grootsteis de landzijdige ontsluiting. Deze is problematisch omdat
zedoor of onder de duinen moet leiden. Bovendien brengt ze reistijdverlies
voor reizigers en werknemers met zich mee (cPB1999). De excentrische
liggingvan deze luchthavenin zee ten opzichte van hetvraaggebied kan ook
leidentot concurrentienadelen; concurrerende luchthavens zoals Brussel,
Parijs (zeker naaanlegvandeHsL), Disseldorfen Kéln/Bonn hebbenimmers
een gunstigerligging. Ook de lange constructietijd zorgt voor veel onzeker-
heid ten aanzien van kostenoverschrijding, kans op uitstel en de daarmee
gepaard gaande renteverliezen. Daar staat echter tegenover dat de looptijd
voor procedures korter kan zijn dan bij uitbreidingen op het vasteland. Ten
slotte kunnen technologische ontwikkelingen ertoe leiden datvliegen op ter-
mijn veel stiller wordt, waarmee de geluidsproblematiek haar dominerende
invloedin dediscussie rond luchthavens zou verliezen, en de noodzaak
voor een luchthavenin zeevervalt. In 2003 werd besloten het onderzoeks-
programma naar een luchthavenin zee stop te zetten.

Het netwerk dat via de nieuwe luchthaven in zee kan ontstaan, zal vooral een
intercontinentaal karakter hebben. Gezien derelatief geringe omvangvan
hetNederlandse achterland, datnogkleiner wordtdoor de excentrische
liggingvan deluchthavenin de Noordzee, is een huboperatie noodzakelijk
endaarmee een netwerkvanintra-Europese feederverbindingen. De
betrokkenheid van de grote alliantie (sk Y TEAM) die hiervoor nodig s,
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zal niet gegarandeerd zijn; daarvoor zijn de onzekerhedenin de luchtvaart te
groot. Daarmee blijft hette ontwikkelen netwerk eenrisico. Aan de andere
kantkan deaanlegvan Flyland een belangrijk voordeel bieden voor de home-
carrierindien andere grote Europese hubs zware gebruiksbeperkingen, zoals
nachtsluiting, krijgen opgelegd.

Voor de gebruikers zal de langere reistijd die de luchthavenin zee met

zich meebrengt, een bezwaar zijn; dit bleek ook bij de ingebruikname

van andere vrijver wegliggende vliegvelden, zoals Milaan-Malpensa en
Montreal-Mirabel. Het competitiegebied met de Duitse luchthavens om

de ob-reizigers zal opschuiven naar het westen, maar ten nadele van Flyland.
Anderzijds kan onbeperkte openstelling van de nieuwe luchthaven wellicht
nieuwe gebruikers aantrekkenin hetvracht- of pakjessegment. Om de vracht
verder te kunnenvervoerenis een geschikte infrastructuur dan wel een
vereiste.

Hetverplaatsenvan deluchthaven Schiphol naar Flyland draagt hetrisicoin
zichvan een omgekeerde mainportontwikkeling. Mede door de attractiviteit
van een hoogwaardige (intercontinentale) connectiviteit op Schiphol hebben
zichvele Europese hoofdkantoren van multinationale ondernemingen rond
deluchthaven gevestigd. Verplaatsing van de luchthaven naar 4o kilometer
verderop kan die bereikbaarheid verslechteren en een omgekeerd mainport-
effectteweegbrengen: verlies aan bereikbaarheid betekent vertrek van een
deelvan de economischeactiviteiten, hetgeen weer leidttoteenverdere
achteruitgangvandeluchthaven enzovoort. Dit gaat specifiek op alser
betere, meer concurrerende, luchthavens zijn; denk aan Parijs, Frankfurt,
Londen of Miinchen en Madrid. Dit risico kan aanzienlijk worden beperkt
doordeaanlegvan een hogesnelheidslijn, in welke vorm ook; een hogesnel-
heidslijn die als visitekaartje voor de luchthaven bovendien statusverhogend
kanwerken.

Hetis dus devraag of de verplaatsing van de nationale luchthaven naar
Flyland geen doorslaggevende negatieve invloed zal hebben op de ves-
tigingsplaatskeuze van de multinationals. Immers, doordat hun ligging ten
opzichtevandeluchthavenverandert, neemt de reistijd naar de luchthaven
toeenhun bereikbaarheid af.

Hetgrotevoordeel vande Flylandoptieis het grotendeels wegvallen van
de geluidsbelasting. Dat zal de leefkwaliteitin de omgeving van Schiphol
vergroten en een eind maken aan de bestaande controversen, evenals aan
desteedsterugkomende discussie over de uitbreidingvan Schiphol.

Een groot bijkomend ruimtelijk voordeel van het verplaatsen van de lucht-
haven en hetsluiten van de oudeis dat het luchthaventerrein vrij komt zonder
debelemmeringen voor bebouwing die er op dit moment zijn als gevolg van
geluidscontouren en hoogtebeperkingen. Door de uitstekende ontsluiting
endegunstigeliggingin de directe nabijheid van grote steden ontstaat zo een
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locatie met grote potenties. De casestudy van Minchen gaf hier een goed
voorbeeldvan; anderevoorbeelden zijn Oslo en Gothenburg.

Indien echter de mainportontwikkeling negatief uitpakt, de regio haar
attractiviteit verliesten een deel van de economische activiteiten dieer
gevestigd zijn vertrekt, zal de druk op de woningmarkt afnemen, en daarmee
dewoningbehoefte en de behoefte aan bedrijventerreinen. Dat zet de
raming van de opbrengstenvan de luchthaventerreinen weer onder druk.

Verplaatsingvan Schiphol naar Flyland ensluiting van de huidige locatie is
dus zeer kostbaar en brengt bovendien veel onzekerheden met zich mee.
De excentrischeligging van Flyland kan het mainportconcept negatief
beinvloeden. Daar staatals grootvoordeel tegenover dat het probleemvan
geluidshinder vervalt, en daarmee de gebruiksbeperkingenin de omgeving,
waardoor het mogelijk wordt het terrein van de huidige luchthaven te
herontwikkelen.

Nieuwe luchthavens naast Schiphol

Er zijn ook mogelijkheden onderzocht om naast Schiphol andere luchthavens
teontwikkelen, niet als filialen of dochters van Schiphol maarals concurren-
tendie destrijd zullen aangaan om een eigen marktaandeel. Zo zijn De Peel
endeverder niet-gespecificeerde locaties Oost en Noord onderscheiden
(TNL11997). De luchthaven Twente wordt momenteel onderzocht op levens-
vatbaarheid en zo zijn er nog vele kandidaten (zie bijvoorbeeld Gordijn e.a.
2005: 70). Deze opties zijn te beperkt om de gehele capaciteitsgroeivan
Schiphol overte nemen, maar ze kunnen dit wel voor een deel. De toe-
genomen concurrentie leidt ertoe dat de exploitantvan Schiphol omzeten
winstmogelijkheden verliest. Een (gering) voordeel is dat de afgenomen
belastingvan de luchthaven—deze functioneert nietlanger op zijn maxi-
male capaciteit—zijn kwaliteit kan doen stijgen. Ook sommige luchtvaart-
maatschappijen, zoals de homecarrier, krijgen te maken met een grotere
concurrentie, hetgeenvoordeligkan zijn voor dereizigers.

Ook buitenlandse regionale vliegvelden kunnen een deel van het Neder-
landse luchtverkeer gaan verzorgen. In Limburg gebeurtdital in sterke mate
(Verroen2005): zo nemen onder andere Miinster-Osnabriick, KéIn/Bonn,
Zaventem, Diisseldorf en zelfs Charleroi zo'n 7 procentvan de Nederlandse
reizigersvoor hunrekening. Dein 2002 geopende luchthaven Weeze, de
voormalige Britse militaire basis Laarbruch vlak over de Duitse grens bij het
Limburgse Bergen, trekt ook veel Nederlandse passagiers. Vanuitde
Stadsregio Arnhem-Nijmegenis ditvliegveld goed bereikbaar.

De bestaande (éénbaans) regionale luchthavens zoals Eindhoven, Maastricht,
Weeze, Charleroi, Miinster-Osnabriick, Beauvais en Luik hebben een
netwerk vanintra-Europese bestemmingen, vaak aangevuld met vakantie-
bestemmingenin Turkije en het Middellandse Zeegebied. Voor het netwerk
van Schiphol zal de capaciteitsuitbreiding via andere luchthavens dan ook
nauwelijks gevolgen hebben.
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Doordatdeze regionale luchthavensin potentie meer vluchtbewegingen
kunnen realiseren wanneer de geluidscontouren worden losgelaten of er
stillere vliegtuigen komen, kunnen zij het Schiphol op termijn wel moeilijk
gaan maken. Met name de luchthavensin het zuidoosten van Nederland
liggen gunstigin hetvraagveld van Noordwest-Europa, terwijl Schiphol aan
derandvandatvraagveldligt. Op delange termijn heeft Schiphol qualigging
dus potentieel belangrijke concurrentie te duchten bij deze uitbreidingsoptie.

De capaciteitsuitbreiding van Schiphol via de regionale luchthavens heeft een
voordeel voor de gebruikers. Vanwege de overzichtelijkheid, het goedkoop
parkeren en dekorte inchecktijden maken zij graag gebruik van deze kleinere
vliegvelden. De productdifferentiatie die als gevolg van deze optie ontstaat,
is gunstigvoor consumenten en bepaalde luchtvaartmaatschappijen. De
consumentkan, door de toegenomen concurrentie, ook lagere tarieven
verwachten. In Nederland zien we bijvoorbeeld dat Transaviaen andere
maatschappijen reizen op de luchthavensvan Groningen en Twente blijven
aanbieden vanwege de sterke voorkeur van reizigers om van een nabij-
gelegen vliegveld te vertrekken.

Deze ontwikkelingsrichting brengt enige risico’s met zich mee voor het
mainportbeleid doordat potentiéle feederverbindingen voor Schiphol
kunnen wegvallen. De huidige feederverbindingen vervoerenimmers
ook oD-passagiers. Endoor de concurrentieis afstemming tussen de
luchthavens moeilijkerte sturendanin het geval van filialisering of een
luchthavensysteem. Gegeven hetaantal verbindingen dat wegvalt,
geldtoverigens dat de effecten voor Schiphol gering zullen zijn.
Deregionalevliegvelden zorgen ook voor werkgelegenheid in de regio
en zevergroten de ontsluitingvan de regio voor zakenlieden en toeristen.
Omdatderegio’s ditvoordeel zeer belangrijk vinden, geven ze vaak
ontwikkelingssubsidies voor deze luchthavens. De winstvoor de regio
is procentueel veel groter dan het verlies bij de mainport. Dit bleek ook
bij Frankfurt-Hahn.

Omwonendenvanderegionale luchthaven zullen bij deze ontwikkelings-
richting met meer geluidsbelasting worden geconfronteerd. De liggingvan
deluchthaventen opzichtevan de bebouwingis dan ook ergbelangrijk. De
omwonenden van Schiphol daarentegen winnen hier enigszins bij, doordat
de (geluids)hinder rondom Schipholin dit geval minder zal toenemen.
Gezien hetkleine aandeel in de capaciteitsvraagvan de regionale lucht-
havensvergeleken met Schiphol en de aard van de vliegtuigen (moderne
vliegtuigen), is het echter de vraag of dat verschil hoorbaar zal zijn.

De ontwikkelingvan de met Schiphol concurrerende luchthaven leidtin
deregio tot een toenemend ruimtegebruik. Steeds meer regio’s benutten
bijvoorbeeld hetluchthavengebied door er bedrijventerreinenin de buurt
aanteleggen. Zo probeert mente profiteren van de verbeterde bereikbaar-
heid, maar ook statuselementen spelen eenrol.
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Voor deregio Schiphol kan de geringere druk rond de luchthaven gunstig
zijn, omdat daarmee de congestie kan afnemen en de leefkwaliteit kan
verbeteren. De effecten zijn echter relatief gering.

Concurrerende luchthavencapaciteit op regionale vliegvelden heeftin

brede ruimtelijk/economische zin hetvoordeel dat ook andere regio’s dan
Amsterdam aansluiting krijgen op hetinternationale luchtnetwerk. Dit
strookt goed met het strevenvan de Eu naar meer regionale ontwikkeling
ensociale cohesie. Zois hetsinds 2007 toegestaan om middelen uithet TEN-T,
het Europese ontwikkelingsfonds en het cohesiefonds te gebruiken voor de
ontwikkeling van regionale luchthavens (Ec 2006). Veel nationale overheden
bevorderen afgelegenregio’sal langer door lijndiensten met luchthavenste
subsidiéren, de zogenaamde Public Service Obligations (Gordijn & Van de
Coevering2006). In Nederland zou bijvoorbeeld Groningen op basis van
zulke overwegingen een goede internationale ontsluiting kunnen krijgen.

Krimp

Dezessituatie doet zich voorin Zirich, zoals we zagen in het hoofdstuk
‘Buitenlandse luchthavensvergeleken’. Op deze luchthaven nam, door
verschillende omstandigheden, hetaantal passagiers in vijf jaar tijd af met
zo'n 40 a50 procent ten opzichte van vergelijkbare luchthavens. Is deze
ontwikkeling ook voor Schiphol te voorzien?

Hetrisico van teloorgang van de homecarrier is voor Schiphol voorlopig
geweken. De fusievan kLM met Air France blijkt financieel succesvol, inieder
geval voor de korte termijn. Voor het gebruik van Schiphol zijn afspraken
gemaaktdie nogenkelejaren lopen, en zowel de luchthaven van Parijs als
dievan Amsterdam zijn voor de capaciteit hard nodig. Dit kan veranderen als
hetop termijn economisch tegenzit of als de luchtvaartals geheel terugloopt
(vergelijk heteffectvan 9/11, sARs, Irak-oorlog, enzovoort). Maar Amster-
dam heeft ook te duchtenvan de mogelijke opkomstvan de luchthavenvan
Dubaials wereldhub.

Zozijn er een aantal mogelijke risico’s die manen tot voorzichtigheid bij
hetdoenvan majeureinvesteringenin de luchthaven. In de huidige ontwik-
kelingsplannenvan Schiphol zit een optie besloten voor de ontwikkeling
van eentweede terminal aan de andere kantvan de Buitenveldertbaan.
Hiermee zullen majeure investeringen gemoeid zijn. Ook de overheid moet
zichdevraagstellen of ze, gezien derisico’s, wil bijdragen aan de landzijdige
ontsluitingvan die terminal.

De omstandigheden op Schiphol zijn deels anders dan die in Zirich. Het
Amsterdamse verzorgingsgebied is groter quaeconomie en genereert
bovendien meerinternationaal verkeer. Eris geen derde land dicht bij de
luchthaven dat overvlogen wordt. Dat wil echter niet zeggen dat de ‘license
tooperate’ niet plotseling kan worden beperkt. Dit zou bijvoorbeeld kunnen
gebeurenals gevolgvan dejarenlange hinder die Schiphol veroorzaakten
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het grote wantrouwen jegens de luchthaven van de omgeving, gevoed

door zwalkend beleid van de overheid en het beschamen van gewekte
verwachtingen. Eenincident kan dan aanleiding zijn voor een aanzienlijke
aanscherpingvan devoorwaarden voor Schiphol, zoals ook in Ziirich
gebeurde. Maar ook de toenemende welvaartkan ertoe leiden datde
omgeving meer eisen aan de luchthaven stelt. Juistin scenario’s meteen
hoge economische groei zal de geluidskwaliteit van de luchthaven dus
moeten verbeteren en zal wordeningezet op eenkrimpende geluidsruimte.
Dithoeft niette leiden toteen afnamevan hetvliegverkeer, maar wel tot
eenbeperkingvan de oorspronkelijke uitbreidingsmogelijkheden.

Ineenkrimpscenario zal het netwerk van Schiphol nietkunnen worden
uitgebreid en waarschijnlijk meekrimpen. De ervaring van Zirich, Kopen-
hagen enBrussel leertdat bij sterke krimp met name de intercontinentale
verbindingen verbroken worden. De hubfunctie gaat daarmee verloren.
De connectiviteitneemthierdoor af en reizigers en bedrijven krijgen te
maken met langere reistijden en hogere kosten. Schiphol als bedrijf mist
omzeten winstmogelijkheden, en de luchthaven verliest zijn attractiviteit
als vestigingsplaats.

Gebruikers zijnin deze krimpoptie gedwongen alternatieven te zoeken.
Waarschijnlijk zullen met name Frankfurt, Disseldorf en Parijs hiervan
profiteren. Er zal een grotere druk komen te staan op de regionale vlieg-
velden om een deelvan hetverkeer overte nemen. Eenander deel van de
vraag zal wellichtvervuld worden door andere modaliteiten, zoalsde HsL,
of vervallen.

Een omgekeerd mainporteffectkan op gang komen als de krimp substantieel
is. Doordatde slechtere connectiviteit van de luchthaven ertoe leidt dat
sommige bedrijven uitde omgeving vertrekken, daalthet aantal potentiéle
reizigers, en doet zich een sterkere krimp van het netwerk voor, enzovoort.
De werkgelegenheid in de omgeving van Schiphol komt hiermee onder druk
testaan. Deinkomens nemen af enin de lagere arbeidsmarktregionen ont-
staat meer werkloosheid. De omvangvan deze effecten hangt sterk samen
metde omvangvan dekrimp, de geleidelijkheid en de oorzaak daarvan.

De geluidsbelasting van de omgeving zal in het geval van de krimpoptie aan-
merkelijk verminderen. Daar zal de krimp waarschijnlijk ook op zijn gericht.
Deze afname van de geluidsbelasting gaat waarschijnlijk gepaard meteen
afnamevandein de omgevingervaren hinder, hoewel ditvanwege hogere
verwachtingen elders weer teniet kan worden gedaan.

Ten aanzienvan hetruimtegebruik zal een ontspanning optreden. Bij de
sluitingvan een baan komen bouwhoogtebeperkingenvoor de omgeving
tevervallen en komen geluidszones vrijvoor de nieuwbouw van woningen
enandere geluidsgevoelige functies. Eris daarom minder noodzaak tot
woningbouw in bijvoorbeeld Almere.
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Dedruk op de landzijdige ontsluiting neemt af, en daarmee de congestie. Er
zullen minder files rond Schiphol zijn. Door een toename van de woning-
bouw nabij Amsterdam en een afname van de woningbouw in Almere zal
dewoon-werkbalansinde Noordvleugel beter zijn dan in het geval Schiphol
nietkrimpt. Er zullen daarom minder files in de gehele Noordvleugel
optreden.

Sluiting
Dezeoptieis eigenlijk een bijzonder geval van krimp, namelijk krimp tot

nul. De effecten die onder de krimpoptie zijn beschreven, zullen danin
verhevigde mate optreden. Er ontstaat een soortimplosie, waarna lucht-

vaartmaatschappijen, reizigers en bedrijven op zoek gaan naar alternatieven.

Omdat de redeneerlijnen overeenkomen metdie voor krimp, wordt deze
optie hier niet verder uitgewerkt.

Samenvattend

Intabel12 zijn per ontwikkelingsoptie voor Schiphol de belangrijkste
gevolgen op eenaantal aspecten nog eens samengevat.
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Tabel12. Ontwikkelings opties voor Schiphol en mogelijke gevolgen

Typering Ontwikkeling

Aspecten

Onzekerheid / risico

Netwerk / connectiviteit

Gebruikers

Geluid, omgeving

Ruimtegebruik

Landzijdige ontsluiting

Mainport

Overige aspecten
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s

O ~

~
AN

AN
A
Optimalisering binnen

bestaande grenzen

Beperkte investeringen,

weinig risico

Kan meegroeien indien er

stiller wordt gevlogen

Gebruik kan meegroeien.
Bij naderen fysieke capaciteit
wel kans op congestie en

vertragingen

Conform Schipholwet zijn
milieu- en geluidsnormen

randvoorwaarde

Bestaand ruimtegebruik. Geen

nieuwe ruimteclaims

Schiphol zelf is goed ont-
sloten. Op Noordvleugel

zijn wel problemen
Kan enigszins meegroeien
Onevenwichtigheden op de

Noordvleugel; werken op

Schiphol, wonenin Flevoland

Uitbreiden met zesdeen/

of zevende baan

Behoorlijke investeringen, risico

iste overzien, lange procedures

Kan sterk groeien

Gebruik kan fors groeien,
minder congestie op de

luchthaven

Nieuwe gehinderden; conflict,
tegenstand, onbetrouwbare

overheid

Neemt zowel direct alsindirect

toe. Sloop Rijsenhout?

Zowel reizigers als bedrijven
groeien sterk, aanvullende infra
noodzakelijk, maar moeilijk

inpasbaar
Kan maximaal groeien
Versterkt onbalans op de

Noordvleugel, minder ruimte

voorwonen

Filialisering/luchthavensysteem

/benutting regionale luchthavens

Redelijk grote investeringen,

beperkt risico

Functiedifferentiatie hub-
gerelateerd verkeer op
Schiphol kan groeien. Intra-
Europees op-verkeer kan

worden uitgeplaatst

Schiphol kan hubfunctie
optimaliseren. Gebruikers
tevreden over regionale

luchthavens

Schipholiets minder hinder.
Regionaal meer geluidsbelasting

(afhankelijk van situatie)

Schiphol blijft gelijk. Regionale

geluidszones groter

Regionaal ov aandachts-

punt

Kan meegroeien met de markt

Betere spreiding werkgelegen-

heid en verkeer

N A

Concurrerende luchthavensin

Nederland of aan de grenzen

Redelijk grote investeringen,

redelijk groot risico

Sterke groei op intra-Europese

bestemmingen. Cherrypicking op

transatlantisch verkeer?

Krijgen meer mogelijkheden.
Concurrentie op prijsen

kwaliteit

Regionaal meer geluidsbelasting

(afhankelijk van situatie)

Schiphol blijft gelijk. Regionale

geluidszones groter

Regionaal ov aandachts-

punt

Kan enigszins meegroeien

Betere spreiding werkgelegen-

heid en verkeer

Verplaatsing Schiphol naar zee/
Schiphol sluiten

Enormeinvesteringen, enorm

groot risico

Onbeperkte groei

Toenemende reistijd naar lucht-
haven voor reizigers en werkers.

Catchment area loopt terug

Geluidscontouren verdwijnen.

Omwonenden tevreden

Schiphol en de geluidszones

komen vrijvoor andere functies

Problematisch. Alleen een tunnel

isrisico. Extra reistijd

Risico op neerwaartse spiraal

Zeer lange realisatietijd.Stille
vliegtuigtechnologiein 2035?

Natuur- en milieubezwaren?
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Krimp/sluiting

Desinvesteringen. Bij anticipatie
evenwel goed rendement

mogelijk

Verzwakt, vooral intercontinentaal

Beperkteraanbod. Voor een
deel uitwijk naar andere

(buitenlandse) luchthavens.
Deels welvaartsverlies door

schaarste

Geluidsbelasting daalt

Deel geluidszones wordt

vrijgespeeld

Verkeersdruk rond Schiphol

vermindert

Krimpt mee

Effecten hangen sterk samen met
de alternatieve mogelijkheden.
Krimpen Parijs en Frankfurt ook ?
Anders sterke uitwijk van reizigers

en bedrijven
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SYNTHESE

Hetdoelvan dezestudieisregering en parlement materiaal aan te reiken
dathen behulpzaam kan zijn bij de besluitvorming over de toekomstige lucht-
haveninfrastructuurvoor Nederland. Aan de hand van een analyse van enkele
buitenlandse luchthavenvoorzieningen zijn de opties geinventariseerd waar-
langs een luchthaven zich kan ontwikkelen. Uitgangspunt daarbij is de ruim-
telijke dynamiek rond de luchthavens. Om te kunnen bepalen watvooreen
luchthaven de meest geschikte ontwikkelingsoptieis, moet een strategische
afweging plaatsvindenvan de alternatieve uitbreidingsopties en hun maat-
schappelijke effecten. In hetvorige hoofdstuk hebben we de verschillende
opties binnen het systematische afwegingskader toegepast op de ontwikke-
lingvan Schiphol enverkend op hunvoor- en nadelen, hun kansen enrisico’s.
Uitdevergelijkende casestudy’s en uit de verkenning van de uitbreidings-
optiesvoor Schipholvolgen enkele bevindingen die van belang zijnin het
kadervan detoekomstige ontwikkeling van onze nationale luchthaven.
Deze bevindingen worden hieronder op eenrijtje gezet, zonder daarbij
een uitspraak te doen over de te maken keuzes ten aanzien van Schiphol.
Die keuzes zijn voorbehouden aan regering en parlement.

Noodzaak van een zorgvuldige ruimtelijke planning
Schipholiseen goed functionerende hub die relatief goed is ingepastin zijn
ruimtelijke omgeving, zeker in vergelijking metandere grote hubluchthavens
zoals Heathrow en Orly, maar ook Charles de Gaulle en Frankfurt, dieeen
veel grotere geluidsbelasting veroorzaken. De op dit punt relatief goede
scorevan de Nederlandse luchthaven heeft te maken met een consequent
volgehouden ruimtelijke ordening en een breed gedragen langetermijn-
mainportbeleid vanrijk, provincie en sector.

Wordt het mainportbeleid voor Schiphol voortgezet, dan moet dit ruimte-
lijk beleid consequent worden volgehouden, tegen de drukin van gemeenten
diein de geluidsbelaste zones woningen willen bouwen. Stad en luchthaven
hebben enerzijds een symbiotische relatie, maar zijn anderzijds concurrenten
omde ruimte. Bovendien zijn ze elkaars tegenstander op het puntvan de
geluidsbelasting. Het evenwichtin deze situatie is delicaat en vereist een
zorgvuldige ruimtelijke planning.

Bekijk luchthaveninfrastructuurin samenhang
Door de gehele luchthaveninfrastructuurin samenhang te beschouwen, dus
inclusief de regionale luchthavens, ontstaat ruimte voor productdifferentiatie
zoals Lc-luchthavens en regionale luchthavens voor zakenvluchten, intra-
Europese envakantiebestemmingen. De luchthavensvan Londenen
Frankfurthebben succesvolle ervaringen met productdifferentiatie. Ook
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kaner, onder bepaalde randvoorwaarden, ruimte zijn voor niches, zoals het
succes (zowel financieel en ruimtelijk als in beperkte hinder) van London City
Airportaantoont. Hierbij moeten ook de luchthavensin het nabije buitenland
worden betrokken. Deze zijn van belang voor de luchtvaartontsluiting van
sommige Nederlandseregio’s, zoals Maastricht Aachen Airport ook van
belangisvoor de nabij gelegen Belgische en Duitse regio’s.

Houd rekening met onzekerheden
Bij de toekomstverkenning voor Schiphol moetveel duidelijker dan tot op
heden het geval was, rekening worden gehouden met onzekerheden en met
scenario’s waarin een lagere groei en zelfs stagnatie van de vraag naar lucht-
vaartoptreedt. Toekomstverkenningen geven bijvoorbeeld aan datin
Noordwest-Europaals geheel een demografische teruggang aanstaandeis.
Zo zalin Nederland de potentiéle beroepsbevolking (20-65 jaar) na2010 naar
verwachting gaan dalen (Van Duin e.a. 2006).

Eenandere onzekerheid betreft de stabiliteit van de allianties tussen lucht-
vaartmaatschappijen, die zijn aangegaan als gevolg van deliberalisering van
deluchtvaart, gevolgd door een privatisering van staatsmaatschappijen. Deze
allianties blijken allerminst stabiel te zijn. Luchthavens lopen hierdoor het
risico datde homecarrier wegvalt, zoalsin het geval van de luchthavens van
Zirich en Brussel. Daarnaast zijn er nieuwe businessmodellen in opkomst die
eenander luchthavenproductvergen; bijvoorbeeld point-to-pointverkeer
versus hethub-and-spokemodel.

Tenslotte blijken ook externe wereldwijde gebeurtenissen een sterke
invloed uitte oefenen op de luchtvaart; de Irakoorlog, 9/11, sARs ende
Aziécrisis zijn hier voorbeeldenvan. Deze gebeurtenissen plaatsen de lucht-
vaartmaatschappijen, en daarmee de luchthavens, voor grote onzekerheden.

Communicatie met omwonenden
De casestudy’svan Frankfurtenvooral London City Airport leren dat
communicatie en mediation goede resultaten opleveren voor luchthaven én
omwonenden. Deze strategieis dus te prefereren boven die van confrontatie
ennon-communicatie. Hiernaast laten de casestudy’s tal van andere werk-
wijzen en maatregelen zien, waardoor omwonenden de door de luchthaven
veroorzaakte hinder beter zullen aanvaarden en de luchthaven zijn ‘licence
to operate’ kan behouden.

Populariteit regionale luchthavens
Reizigers blijken de opkomstvan de regionale luchthavens te waarderen.
De consumenten/reizigers vertrekken graagvan hun ‘eigen’ regionale lucht-
haven. Nietalleen omdatdezeindebuurtligten dus snel te bereikenis, maar
ook vanwege desnelleafhandeling, het goedkoop parkeren en de overzich-
telijkheid van deze luchthavens. Voor regionale bestuurdersis het van belang
dathunregio directe aansluiting heeft op het wereldwijde luchtvaartnet-
werk; daarnaast waarderen zijde werkgelegenheid en hetinkomende
toerisme die de regionale luchthaven met zich meebrengt. De geluids-
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belastingvan omwonenden blijft beperkt doordat de regionale luchthavens
veelal nachtsluiting kennen en de low-costmaatschappijen met moderne,
stille, toestellen vliegen.

Voor de mainportpositie van Schiphol zijn de regionale luchthavens
geen bedreiging. Daarvooris hun capaciteit te beperkt.

Belang van bestuurlijke samenwerking
De casestudy Parijs laat zien dat de resultaten voor luchthaven én
omwonenden aanmerkelijk slechter zijn als bestuurlijke samenwerking
enregierondomde luchthaven ontbreken. Hetis dan ook vanbelangde
bestaande bestuurlijke samenwerking rond Schiphol (Bestuurlijke Regie
Schiphol) voort te zetten.

Langetermijnkarakter investeringen vragen duurzaam beleid
Omdatdeinvesteringenin een luchthaveninvesteringenvoor de lange
termijn zijn, is het noodzakelijk een goede langetermijnvisie voor de lucht-
haven op te stellen en daaraan vast te houden. Een goede ruimtelijke ordening
van functiesis daarbijvan belang; nietalleen voor de luchthaven zelf, maar
ookom hinderin de omgevingte beperken. Ditsoort majeure investeringen
met een langetermijnkarakter mogen geen speelbal worden van wisselend
beleid op verschillende bestuurlijke niveaus. Omdat het beleid wel duurzaam
moet zijn, moeten daarbijvoor toekomstige generaties keuzemogelijkheden
worden opengelaten, zodat zij een eigen afweging kunnen maken.
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