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DOEL: Informeren
Recent hebben zich diverse ontwikkelingen voorgedaan rond Schiphol, die ook voor het grondgebied
van Haarlem van belang zijn. In de bijgaande notitie worden deze beschreven en wordt aangegeven
welke bestuurlijke uitgangspunten hieruit zijn af te leiden voor toekomstige acties vanuit het college.
Deze nota dient tevens ter afdoening van een vraag van de heer Catsman (CDA) in de commissie
Beheer van 26-8-2010. (BBP nummer 281).
Met name over het veiligheidsaspect is contact met het vroegere ministerie van Verkeer en Waterstaat
opgenomen. De gevoerde correspondentie, waarin opgenomen de wederzijdse uitspraken hierover, is
terug te vinden in de bijlage.
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Onderwerp: Aldersadvies en bestuurlijke uitgangspunten over Schiphol 2011-2014
Reg. Nummer: STZ/MIL/2011/63948

1. Inleiding
Rond Schiphol hebben zich recent diverse ontwikkelingen voorgedaan. Het betreft
het verschijnen van het Aldersadvies op 19 augustus 2010, de recente problematiek
rond laag overvliegende vliegtuigen –o.a. Air Maroc -, het in juni 2010 verschenen
onderzoek van de GGD naar gezondheidseffecten als gevolg van het vliegverkeer
en als laatste een discussie rond de Spykerboorroute. Deze ontwikkelingen zijn in
bijgaande notitie samengevat.

2. Kernboodschap
Het college wenst de raad adequaat te informeren over alle relevante
ontwikkelingen rond Schiphol. Recent ging het daarbij om het Aldersadvies, de
veiligheid in relatie tot het vliegverkeer, de gezondheidsaspecten samenhangend
met Schiphol, de eventuele wijziging in de Spykerboor-uitvliegroute en de daarbij
in de toekomst te hanteren bestuurlijke uitgangspunten.
Het college zal de ontwikkelingen rond Schiphol nauwgezet volgen en hiervan
periodiek aan de raad verslag doen.
Voor wat betreft de inhoud van de genoemde punten wordt kortweg naar de
bijgaande notitie verwezen, waarin e.e.a. uitgebreid staat verwoord.

3. Consequenties
Als gevolg van vaststaand rijksbeleid mag de luchthaven de komende periode
doorgroeien naar 510.000 vluchten per jaar. Hierdoor zal de tegenstelling tussen
economie en milieu verder voor het voetlicht worden gebracht. Hierover het
volgende:

Eerdere besluitvorming
In de op 2 januari 2008 vastgestelde regionale agenda van Haarlem ( SO/SG
228272) heeft het College zich op het standpunt gesteld “dat Schiphol kan groeien
binnen de milieu- en veiligheidsnormen van de vigerende Schipholwet. Schiphol
geeft aanleiding tot veel maatschappelijk debat, waarbij economie en milieu met
elkaar conflicteren. Voor Haarlem zijn naast milieu en veiligheid (veiligheidsregio)
ook de economische aspecten van belang. Een aanzienlijk deel van de Haarlemse
bevolking is werkzaam rond Schiphol of bij gerelateerde bedrijven. Ook zijn
burgers voor goederen en privé- of zakelijke reizen aangewezen op de luchthaven.
Haarlem kan beter profiteren van haar strategische ligging ten opzichte van de
luchthaven. Haarlem heeft samen met de regio gekozen voor een metropolitane
strategie, gericht op internationaal georiënteerde, contactintensieve economische
activiteiten. Schiphol is daarvoor van essentieel belang. Wel kan worden ingezet op
het mogelijk terugdringen van vliegverkeer ten gunste van andere vormen van
transport (substitutie). Schiphol kan het instrument van selectiviteit inzetten en die
luchtvaartactiviteiten die niet noodzakelijk aan de hubfunctie zijn gerelateerd
uitplaatsen richting Lelystad en Eindhoven”.

Economie versus milieu
De aanwezigheid van de luchthaven Schiphol op korte afstand ten oosten van
Haarlem biedt zoals gesteld economische kansen: op Schiphol werkten in 2009
bijna 4.400 Haarlemmers. Grosso modo kan worden gesteld dat elke 1 miljoen
passagiers meer zo’n 1000 arbeidsplaatsen oplevert. Daarnaast is de ligging van
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Schiphol voor Haarlem van belang voor het stijgend aantal bezoekers van de
afgelopen jaren. Dit zorgt weer voor meer draagvlak voor de voorzieningen.
Aan de andere kant is er de mogelijke milieuhinder. Op basis van landelijk beleid
wordt deze zoveel mogelijk teruggedrongen.

4. Vervolg
a) Het Aldersadvies heeft betrekking op een 2 jaar durend experiment met een

nieuw normen- en handhavingssysteem voor Schiphol in samenhang met
een set aan maatregelen om de geluidhinder in de omgeving te
verminderen.. Het experiment is op 1 november 2010 formeel van start
gegaan. De betrokken wethouder zal periodiek van het experiment en zijn
inzet daarin verslag doen aan de raad.

b) Inzake de veiligheidaspecten zal de wethouder het proces van de invoering
van vaste naderingsroutes in de BRS en het eventueel wijzigen van
bestaande routes nauwgezet volgen en ook hiervan aan de raad verslag
doen.

c) Het college heeft kennis genomen van de aanbevelingen van de GGD
inzake de gezondheidseffecten en zal deze zo nodig betrekken bij
toekomstige standpuntbepaling.

5. Bijlagen
Notitie Aldersadvies en bestuurlijke uitgangspunten over Schiphol 2011-2014.
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Notitie Aldersadvies en bestuurlijke uitgangspunten over Schiphol in 2011-2014

1.Inleiding
Recente ontwikkelingen zoals het Aldersadvies van 19 augustus j.l. maar ook incidenten zoals
met name de voorzorgslanding van Royal Air Maroc, andere laag overvliegende vliegtuigen
en groeiende ongerustheid bij Haarlemse burgers hierover hebben voor het college aanleiding
gevormd hierover nadere informatie te verzamelen en op basis hiervan beleidsuitgangspunten
voor de nu lopende collegeperiode vast te stellen.

2.Het Alders-advies van 18 augustus 2010

2.1.Algemeen
Op 18 augustus 2010 is er een bijeenkomst van de zogenaamde Alderstafel geweest waar een
akkoord is bereikt over het starten van een experiment voor een nieuw normen- en
handhavingssysteem voor Schiphol. Dit akkoord is op 19 augustus aangeboden aan minister
Eurlings.
Namens de regio heeft de Bestuurlijke Regiegroep Schiphol (BRS) aan tafel gezeten met
vertegenwoordigers van de provincies Noord- en Zuid-Holland en de gemeenten Amsterdam,
Haarlemmermeer, Amstelveen en Castricum.

Het nu bereikte akkoord is een uitwerking van de Aldersafspraken van 2008. De Tweede
Kamer heeft in februari 2009 ingestemd met dat akkoord. Daarin is o.a. afgesproken dat de
groei op Schiphol tot 510.000 vliegbewegingen per jaar tot 2020, moet plaatsvinden binnen
de aan Schiphol toegekende milieuruimte, i.c. de geldende zogenoemde
gelijkwaardigheidscriteria. Deze criteria omvatten o.a. het aantal geluidbelaste woningen en
het aantal ernstig gehinderden en slaapgestoorden.

2.2.De inhoud
Het advies van Alders betreft de volgende onderdelen:
Een experiment voor een nieuw normen- en handhavingsstelsel

Het doel van een nieuw stelsel is de vliegtuigafhandeling op de mainport Schiphol
uitvoerbaar houden ten behoeve van het accommoderen van de netwerkkwaliteit en een
goede bescherming bieden aan de omgeving.
Inzet is een optimalisering van het baangebruik waarbij de banen die het minst overlast
geven -omdat ze gaan over het minst bevolkte gebied -zoveel mogelijk worden ingezet.
In principe is dit nu al zo maar om binnen de normen voor geluidsbelaste woningen te
blijven wordt nog wel eens afgeweken van dit beleid (d.m.v. een zgn stuurmaatregel).
Het te beproeven nieuwe stelsel moet voorkomen dat minder preferente banen worden
ingezet omdat de berekende normen dreigen te worden overschreden.
Het 2 jaar durende experiment moet aantonen dat het systeem goed uitwerkt voor de
omgeving en de sector.
Tijdens het experiment blijft het huidige wettelijke systeem van kracht en wordt hier
ook op gehandhaafd. Schiphol krijgt dus geen extra ruimte. De criteria zoals hierboven
beschreven blijven tijdens het experiment gehandhaafd als toetsingskader naast de
regels over baan- en routegebruik. In het Operationeel plan, dat de sector jaarlijks
opstelt, wordt getoetst of het verwachte verkeer kan worden afgehandeld binnen deze
criteria.
Indien de ministers instemmen met het experiment wordt er op 1 november gestart. Het
experiment duurt vooralsnog twee jaar. Na een jaar wordt geëvalueerd. Bezien wordt
dan wat de effecten van het nieuwe stelsel zijn en of dit verder ontwikkeld kan worden.
Na twee jaar zal een definitief besluit moeten worden genomen over de invoering van
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het systeem. Naar het zich nu laat aanzien zijn de akoestische effecten van het nieuwe
systeem i.v.m. het huidige uiterst beperkt.

Hinderbeperkende maatregelen
CDA’s

Dit betreft het toepassen van zogenaamde glijvluchten voor landende vliegtuigen
waardoor in de omgeving een reductie van geluid optreedt. Doordat dit niet op alle
momenten van de dag kan worden toegepast i.v.m. de hoeveelheid af te handelen
vluchten is een alternatief uitgewerkt dat de komende tijd (tijdens het experiment)
beproefd wordt.
Het alternatief houdt in dat er van 22:00 – 6:30 gebruik wordt gemaakt van vaste
(geluidsarme) naderingsroutes met CDA’s naar de Polder- en Kaagbaan. Op de
Aalsmeerbaan wordt gestart met een proef van vaste (geluidsarme) naderingsroutes
overdag als het verkeersaanbod dit toestaat.

Idle reverse thrust
Dit betreft het niet remmen op de motor maar op de banden. Een proef heeft
aangetoond dat dit een reductie van geluid oplevert.
Idle reverse thrust zal worden toegepast als het verkeersaanbod dit toelaat. Dat
betekent dat (bij het huidige verkeersvolume) deze werkwijze kan worden toegepast
na de laatste landingspiek in de avond tot de eerste landingspiek in de ochtend. Dit
komt neer op tussen 20:00 / 21:00 uur in de avond tot 7:00 in de ochtend.

Naast bovengenoemde hinderbeperkende maatregel is eveneens in het advies opgenomen dat
er voor de starts vanaf de Polderbaan een extra microklimaatstudie Spaarndam/ Velserbroek
zal worden uitgevoerd. Deze studie dient eventuele verbeterpunten rond aan- en
uitvliegroute’s in beeld te brengen, die kunnen leiden tot hinderbeperking.

Voor het volledige Aldersadvies wordt verwezen naar de website www.alderstafel.nl/schiphol
Het experiment is inmiddels formeel op 1 november 2010 gestart

2.3.Bestuurlijke uitgangspunten
Het Haarlemse college heeft in har beleid altijd de belangrijke positie van Schiphol als
economische motor van de regio onderschreven. Tegelijkertijd is zij van mening dat groei van
het luchtverkeer gepaard moet gaan met zodanige resultaten op het gebied van
hinderbeperking, dat per saldo de hinder in de nabije toekomst afneemt met minimaal 5 %,
zoals eerder vastgelegd in het Aldersadvies uit 2008.
Met dit als uitgangspunt zal het Haarlemse college het op 1 november 2010 gestarte
experiment met het nieuwe normen- en handhavingssysteem nadrukkelijk volgen in de 2
maatgevende overlegorganen CROS en BRS. Periodiek zal de wethouder Milieu en
Duurzaamheid van zijn activiteiten aan de gemeenteraad verslag doen. Mogelijk ten
overvloede wordt nog aangegeven dat het Aldersadvies op steun kan rekenen van alle
betrokkenen zoals bestuurders, bewoners en luchtvaartsector.

3.Veiligheid in relatie tot het vliegverkeer

3.1.Inleiding
Na het neerstorten van een toestel van Turkish Airlines in 2009 en de voorzorgslanding van
Air Maroc eerder dit jaar is er onder de bevolking van Haarlem een groeiende ongerustheid
merkbaar over de veiligheid. Daarnaast constateert het Bewoners Aanspreekpunt Schiphol
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(BAS) in de 2e kwartaalrapportage over 2010 dat er een enorme toename in het aantal
angstmeldingen valt waar te nemen, overigens bij een afname van het aantal melders.
Het Adviescollege Burgerluchtvaartveiligheid, DEGAS , constateert in haar concept
werkprogramma 2010 dat “de (on)veligheid die omwonenden van luchthavens ervaren al
jaren een steeds terugkerend element is in de publieke discussie over luchtvaart in Nederland.
Wat uit deze discussie blijkt is dat er veel onduidelijkheid bestaat over hoe groot nu
daadwerkelijk het risico is dat omwonenden van luchthavens lopen….” DEGAS kondigt
daarop aan nog in 2010 hierover advies aan de minister van Verkeer en Waterstaat (V&W) te
zullen uitbrengen.

3.2.De vervolgstappen van het college
In de eerste plaats heeft de verantwoordelijk wethouder bij brief van 5 juli j.l. bij het
ministerie van Verkeer &Waterstaat (V&W) om duidelijkheid gevraagd (bijlage) over het
vliegverkeer boven Haarlem. Het antwoord van de minister van 29 juli j.l. is eveneens
bijgevoegd inclusief een aanvullende mail van 9 augustus j.l..
Uit deze stukken komt naar voren dat het ministerie van V&W het met het Haarlemse
gemeentebestuur eens is dat vliegverkeer op lage hoogte boven een stedelijk gebied als dat
van Haarlem zo veel mogelijk voorkomen moet worden. Hiertoe zullen in de nabije toekomst
vaste naderingsroutes worden ontwikkeld. Bij de besluitvorming hierover zal ook de BRS
betrokken worden.
Het college zal dit proces nauwgezet volgen en hierover eveneens de raad periodiek
informeren.
Daarnaast is vanuit het ministerie toegezegd dit specifieke onderwerp te agenderen voor het
directeurenoverleg tussen LVNL en DGLM. Dit heeft inmiddels geresulteerd in een brief van
de directeur luchtvaart aan het hoofd van de LVNL. Waarin wordt verzocht zogenaamde
ongebruikelijke vluchtprofielen tot nul te reduceren. (Voor een afschrift van deze brief wordt
verwezen naar de bijlagen..

4.Luchthaven Schiphol en gezondheid

4.1.Inleiding

Vanwege de ongerustheid van omwonenden van Schiphol over een mogelijke relatie tussen
het vliegverkeer en hun gezondheid en de schoolprestaties van hun kinderen is in 2009 in
opdracht van de Alderstafel door de GGD Amsterdam hiernaar onderzoek uitgevoerd op
basis van reeds bestaande studies.

4.2.Onderzoeksresultaten

Het GGD-onderzoek laat zien “dat het vliegverkeer in vergelijking met andere bronnen
hooguit 3 procent bijdraagt aan luchtverontreiniging. De GGD heeft vooral aandoeningen van
de luchtwegen en van hart en bloedvaten beschreven, omdat die vaak in verband worden
gebracht met vliegverkeer. Speciale aandacht is besteed aan longkanker, omdat deze ziekte in
de praktijk van huisartsen in de omgeving bovengemiddeld zou voorkomen. Mogelijk kunnen
nieuwe statistische technieken meer inzicht verschaffen in de longkankerincidentie op een
kleiner schaalniveau, zoals postcodegebieden. Door de beperkte bijdrage van Schiphol aan de
luchtverontreiniging is het noodzakelijk om daar ook andere vervuilende bronnen bij te
betrekken. Een relatie met Schiphol is ook niet duidelijk bij andere vormen van kanker, een
verlaagd geboortegewicht en een kortere zwangerschapsduur. Van een beperkt effect is sprake
bij de ervaren en mentale gezondheid, luchtwegaandoeningen en schoolprestaties.
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Gezondheidseffecten die wel zijn aangetroffen hangen vaak samen met de blootstelling aan
geluid van overliegende vliegtuigen en grondgeluid. Hier gaat het om geluidhinder,
slaapverstoring, verhoogde bloeddruk en concentratieproblemen. Bij deze
gezondheidseffecten speelt niet alleen de totale geluidsbelasting een rol, maar ook piekgeluid
en de voortdurende aanwezigheid van geluid. Net zoals dat overigens in het algemeen geldt
voor het leven in een grote, drukke stad.

De hoofdconclusie is dat niet of nauwelijks sprake is van een relatie tussen
luchtverontreiniging door Schiphol en de onderzochte medische aandoeningen. Wel bestaat
een verband tussen geluid en bepaalde aandoeningen (geluidshinder, slaapverstoring,
verhoogde bloeddruk en concentratieproblemen)”.

De GGD doet aanvullend de volgende 5 aanbevelingen:
1) In besluiten over routewijzigingen die de geluidbelasting veranderen, moet er rekening mee
worden gehouden dat een toename van geluid leidt tot een overreactie met langdurige
nawerking;
2) Blootstelling aan vliegtuiggeluid kan een negatief effect hebben op schoolprestaties van
basisschoolleerlingen. Scholen, die buiten de formele regelingen vallen, maar toch
aantoonbaar hinder ondervinden, moeten als schrijnend geval worden aanspraak kunnen
maken op deze regelingen;
3) De haalbaarheid moet bezien worden van verder onderzoek naar longkanker op een lager
schaalniveau, waarbij ook andere luchtverontreiniging en leefstijlfactoren worden betrokken;
4) De overheid moet als hoeder van de volksgezondheid alert blijven op gezondheidseffecten
bij veranderend beleid met betrekking tot de luchthaven. Aanbevolen wordt bij specifieke
vragen over gezondheid in relatie tot Schiphol deze nader te onderzoeken. Voorgesteld wordt
om hierbij mede gebruik te maken van informatie uit de periodieke GGD-
gezondheidsmonitors. Dit is vooral van belang om omwonenden gerichte informatie te geven
over hun leefsituatie. De onderlinge vergelijkbaarheid van de GGD-monitors zal verbeteren
door de vragenlijsten in dezelfde periode te laten afnemen;
5) Het thema gezondheid moet steeds betrokken blijven bij alle besluitvorming rond
Schiphol.

Aanbeveling 4. komt inmiddels tot uitvoering. De gezondheidsmonitors gaan vanaf 2012
synchroon lopen. Dit kan het meewegen van gezondheid in de besluitvorming (aanbeveling 5)
verbeteren.
Het rapport geeft een goed overzicht van de actuele kennis over de relatie tussen vliegverkeer
en gezondheidseffecten. Dit soort rapporten moet benut worden om (ongeruste) inwoners van
juiste informatie te voorzien, bijvoorbeeld via de website van de gemeente zelf.

4.3 Bestuurlijke uitgangspunten

Het college neemt bovengenoemde aanbevelingen ter harte en zal deze zo nodig betrekken bij
toekomstige standpuntbepaling.

5. De eventuele verlegging van de Spykerboorroute.

5.1 Inleiding
Als vervolg op een eerder Aldersadvies heeft de BRS onderzoek gedaan naar mogelijke
alternatieven voor de zogenaamde Spykerboorroute. Dit betreft vanaf de Kaagbaan
vertrekkend vliegverkeer, dat tussen Hoofddorp en Nieuw-Vennep door vliegt en vervolgens
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naar het noorden afbuigt, waarbij de vliegtuigen juist ten zuid-oosten van Schalkwijk blijven.
Het gaat hierbij om circa 14000 vluchten per jaar ofwel 35 per dag.

5.2 De onderzoeksresultaten en de conclusies
Er zijn meerdere varianten voor de Spykerboorroute in beeld gebracht. Deze stuiten echter
allemaal op bezwaren. Dit betrof enerzijds een beperking van de capaciteit van de luchthaven
dan wel anderzijds een verschuiving van de hinder naar de omliggende gemeenten.
In de BRS vergadering van 13 januari j.l. zijn de onderzoeksresultaten in mede-aanwezigheid
van wethouder Rob van Doorn besproken. Hieruit zijn o.a. de volgende conclusies getrokken:
-Partijen in de BRS onderkennen de urgentie om te komen tot toekomstvaste vliegroute’s
-Een routeverlegging is in termen van hinderbeperking pas kansrijk als deze leidt tot een per
saldo substantieel netto hinderbeperkend effect en daarbij sprake is van een beperkt aantal
nieuwe ernstig gehinderden.
-De BRS is van mening dat geen enkele van de nu bestudeerde varianten voldoende kansrijk
is om op voldoende draagvlak te kunnen rekenen.
-In het kader van de ontwikkeling van het nieuwe operationele concept voor 2020 ontstaan
nieuwe mogelijkheden voor optimalisatie voor het uitvliegen op de Spykerboorroute. Daarbij
moet ook worden betrokken een eventuele wijziging van de instructie dat vliegers boven de
3000 ft mogen afwijken van de route.
-Bovengenoemde punten zijn in een brief van de BRS aan de Alderstafel vastgelegd. (Bijlage)
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