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Ontwerp, civiele techniek en kosten TNL!

1. Samenvattende conclusies Ontwerp, civiele techniek en kosten

Ontwerp
Per locatievariant is op basis van luchtvaarttechnische en andere relevante aspecten een
luchthaven ontworpen met de volgende hoofdkenmerken:

Locatievariant Hoofdbanen Dwarswindbanen | Totale opperviakte
Noordzee satelliet 70 min passagiers 4 2 4500 ha
Noordzee satelliet 20 min passagiers 1 1 2100 ha
Maasvlakte kleine overloop 10/20 min passagiers 1 0/1 1600 ha
Maasvlakte grote overloop 40 min passagiers 2 2 3100 ha
Maasvlakte eiland overloop 40 min passagiers 2 2 3400 ha
Flevoland-Oost overloop 40 min passagiers 2/3 2 2700 ha
Flevoland-Zuid/Lelystad overloop 10/20 min pass. 1 0 900 ha

Civiele Techniek

De Noordzee- en Maasvlakte oplossingen bestaan uit landaanwinning die opgespoten is tot 5
meter boven NAP. Voor de zeeweringen zijn twee mogelijkheden verder uitgewerkt, een dijk
tot 15 meter boven NAP en een voorland oplossing tot 7 meter boven NAP. Bij deze laatste
oplossing lopen de golven bij storm tot over de rand van het eiland, zonder dat de banen
onder lopen. De voordelen zijn de verminderde zichtbaarheid vanaf de kust en geringere
vogelproblematiek. Voor de Flevoland oplossingen is alleen een grondverbetering
noodzakelijk. De uitvoerbaarheid levert voor geen van de locaties onoplosbare knelpunten op.
De bouwtijd verschilt enigszins tussen de locaties. Er wordt uitgegaan van 6 jaar
proceduretijd. De eerste fase van een eiland in de Noordzee, waarbij dus de eerste vliegtuigen
kunnen landen, kan gereed zijn in 2012. De eerste fase van de Maasvlakte locatie kan in 2011
voltooid worden. In Flevoland tenslotte kan men reeds in 2010 een vliegveld in gebruik
nemen.

De faseerbaarheid is het beste in Flevoland. In zee en bij de Maasvlakte is dit lastiger, maar
wel mogelijk. De uitbreidbaarheid in Flevoland is slecht, terwijl uitbreiding op beide andere
locaties goed mogelijk is.

Shuttle verbinding tussen Schiphol en het eiland in de Noordzee

Uit vier separaat uitgevoerde studies blijkt dat 3 sporen voldoende capaciteit, flexibiliteit,
bedrijfszekerheid en veiligheid garanderen bij een rijsnelheid van zo'n 225 km per uur. De
verschillende bouwtechnieken blijken niet onderscheidend te zijn in kosten. De traject- en
bouwtechniek keuze zal dan ook voornamelijk afhangen van andere overwegingen als
optimale eilandligging (in verband met de morfologie), een eventueel tussenstation en
eventuele koppeling met andere verkeersstromen.

Kosten

De onderstaande kosten (in miljarden guldens) zijn exclusief BTW en hebben een marge van
+/- 30%. Niet meegenomen zijn de kosten van inrichting (aanleg banen, terminals e.d.) en
aanvullende infrastructuur.
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Locatievariant Terrein Shuttle/verbinding Totale kosten
Noordzee satelliet 70 min passagiers 11 15 (20 km in zee) 26
Noordzee satelliet 20 min passagiers 7 15 (20 km in zee) 22
Maasvlakte kleine overloop 10/20 min passagiers 3 -

Maasvlakte grote overloop 40 min passagiers 7 -

Maasvlakte eiland overloop 40 min passagiers 10 8 18
Flevoland-Oost overloop 40 min passagiers 1 - 1
Flevoland-Zuid/Lelystad overloop 10/20 min 0.3 - 0.3

pass.

Een shuttle naar een eiland in zee op 10 km kost 12 miljard gulden, een shuttle naar een
eiland in zee op 30 km kost 18 miljard. Een langzame shuttle (<160 km/uur) kan zo'n 4
miljard gulden besparen. Overigens zijn de kosten niet los te zien van de financiering! Dit is
mede bepalend of de investering aantrekkelijk is.

Effecten

Voor de Maasvlakte varianten worden, ongeacht de exacte invulling van een eventueel
Tweede Maasvlakte ontwerp, grote problemen voorzien op het gebied van de stroming, de
morfologie, de scheepvaart, vogels, veiligheid en ontsluiting. Ook een Maasvlakte eiland
oplossing zal ver weg moeten liggen om deze problemen gedeeltelijk te voorkomen. Voor het
eiland in de Noordzee lijken de problemen op het gebied van geluid, morfologie, stroming en
vogels beheersbaar. Hoe verder het eiland in zee ligt hoe beter dit is, zeker in verband met de
zichtbaarheid vanaf de kust. Uiteraard nemen de kosten dan wel toe. Een passende oplossing
lijkt een eiland net binnen de 12-mijlszone. In Flevoland tenslotte is een luchthaven lastig
inpasbaar. Met name de geluidsproblematiek, de invioed op de Ruimtelijke Ordening en de
vogelproblematiek leveren flinke beperkingen op.
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2. Inleiding

2.1. Aanleiding

De omvang van de luchtvaart neemt wereldwijd snel toe. Ook in Nederland is de luchtvaart
de afgelopen jaren sterker gegroeid dan werd voorzien. Recente prognoses van het Centraal
Planbureau (CPB) [2] geven hogere groeicijfers te zien dan enige jaren geleden. Economische
studies laten bovendien zien dat ‘Mainport Schiphol’ een strategische betekenis heeft voor de
Nederlandse economie. Deze groei heeft echter ook een aantal consequenties. Deze hebben
met name betrekking op de milieubelasting die de luchtvaart met zich mee brengt, het
ruimtebeslag van de luchthaven en de ruimtelijke ordening in de regio.

Het Kabinet heeft in februari 1995 de Planologische Kernbeslissing (PKB) Schiphol en
Omgeving genomen [14]. In deze PKB Schiphol en Omgeving streeft het Kabinet een
dubbeldoelstelling na, waarbij niet alleen de mogelijkheden worden geboden om de
mainportfunctie van Schiphol te ontwikkelen, maar ook wordt bewerkstelligd dat de kwaliteit
van het leefmilieu verbetert. Uitgangspunt hierbij is het streven naar een duurzame
ontwikkeling en een beheerste, gerichte groei van de luchtvaart. In verband hiermee zijn in de
PKB Schiphol en Omgeving zowel volumegrenzen als milieugrenzen vastgelegd. De
volumegrenzen betreffen het maximum aantal van 44 miljoen passagiers en 3,3 miljoen ton
vracht dat Schiphol per jaar mag aandoen. De milieugrenzen betreffen grenzen ten aanzien
van geluid, lokale luchtverontreiniging, geur en externe veiligheid.

De snelle groei die op Schiphol plaatsvindt, de technologische ontwikkelingen die zich op het
gebied van de luchtvaart voordoen en de lange duur die benodigd is voor besluitvorming over
en realisatie van eventuele infrastructuur om de groei te accommoderen, leiden ertoe dat op
korte termijn besluitvorming dient plaats te vinden betreffende de ontwikkelingen en
maatregelen op middellange en lange termijn.

Het Kabinet heeft in november 1997 haar Integrale beleidsvisie (IBV) [5] over de toekomst
van luchtvaart in Nederland gepubliceerd. Om tot het formuleren van deze visie te komen
heeft het Kabinet in februari 1997 de Perspectievennota [13] uitgebracht. Deze nota vormde
de start van een dialoog over nut en noodzaak van de groei van de luchtvaart in Nederland en
van een aantal nadere onderzoeken die tegelijk met de dialoog uitgevoerd werden. De
dialoog en de nadere onderzoeken hebben meer inzicht gegeven in de problematiek. Mede
op basis hiervan heeft het Kabinet richting gegeven aan haar beleid ten aanzien van de
toekomst van de luchtvaart in Nederland. In de 1BV worden de richting die het Kabinet wil
inslaan en de stappen die nu gezet kunnen worden uiteengezet.

In de visie van het Kabinet krijgt de luchtvaart in Nederland derhalve de ruimte zich verder te
ontwikkelen, zij het onder een aantal voorwaarden. Het Kabinet wil de positieve effecten van
een groei van de luchtvaart voor de economie zoveel mogelijk benutten, en tegelijkertijd
eventuele negatieve gevolgen van de luchtvaart voor milieu en ruimtelijke ordening zoveel
mogelijk beperken. Hiermee wil het Kabinet bereiken dat er een balans ontstaat tussen milieu
en economie en dat het beslag op de beschikbare ruimte binnen aanvaardbare grenzen blijft.

In de IBV is een aantal mogelijkheden aangegeven voor de toekomst van luchtvaart in
Nederland. In alle oplossingen speelt Schiphol een belangrijke rol. Indien op enig moment
blijkt dat ondanks maatregelen op Schiphol, de gewenste groei van het luchtverkeer op de
lange termijn niet alleen op Schiphol kan worden afgehandeld, ziet het Kabinet nieuwe
luchtvaartinfrastructuur als oplossing voor de lange termijn. Voorafgaand aan de IBV is een
verkennend onderzoek uitgevoerd naar een achttal mogelijke locaties voor nieuwe
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IuLHILVadrunIrastructuur. Als gevolg van de bevindingen uit dit verkennend onderzoek valt in
de visie van het Kabinet een aantal van deze zoeklocaties af en blijft een drietal locaties over
als mogelijke locatie voor een luchthaven die in samenwerking met Schiphol de gewenst groei
van de luchtvaart in Nederland kan accommoderen. Deze locaties zijn:

« Schiphol met een overloop mogelijkheid in Flevoland;

» Schiphol met een overloop mogelijkheid op de Maasvlakte;

» Schiphol met een eiland in de Noordzee als satelliet.

Naast het onderzoek naar de mogelijkheden van deze drie locaties zal (separaat) ook
onderzocht worden wat de mogelijkheden zijn om alle gewenste groei in de luchtvaart op
Schiphol te accommoderen.

2.2. Nader verkennende studies in het kader van TNLI

In de IBV stelt het Kabinet dat de mogelijkheden van een overloopluchthaven op de
Maasvlakte of in Flevoland en van een satellietluchthaven in de Noordzee in combinatie met
Schiphol verder moeten worden onderzocht. Dit onderzoek moet uitsluitsel geven over de
meest wenselijke plaats, de aard van mogelijke verder uitbreiding van de
luchtvaartinfrastructuur, de aansluiting op de ruimtelijke hoofdstructuur, de ruimtelijke
inpasbaarheid, de landzijdige infrastructuur, een eventuele verbinding met het vasteland, de
gevolgen voor het milieu, natuur en scheepvaart, de kosten, de uitvoeringsduur en de
mogelijkheden tot fasering. Om aan dit onderzoek inhoud te geven wordt voor de nadere
verkenning van de alternatieven op de lange termijn een aantal themastudies uitgevoerd
zijnde:

e Economie;

» Verkeer en vervoer

« Luchtruimte

« Ontwerp, civiele techniek en kosten

o Luchtvaarteconomie

» Proces en procedures

» Milieu (inclusief geluid)

» Natuur en landschap

« Vogelproblematiek

« Morfologie)

Naast de themastudies zullen er voor de drie genoemde locaties ook locatiestudies uitgevoerd
worden. Deze locatiestudies hebben tot doel om een eerste inzicht te bieden in mogelijkheden
en onmogelijkheden van inpassing en inrichting van een nieuwe luchthaven in regionaal en
nationaal perspectief. Met name de relatie tot wonen (verstedelijkingsaspecten), werken
(aspecten van ruimtelijke economie), mobiliteit (inland verkeer & vervoer aspecten), recreatie
en voorzieningen, landbouw (aspecten van landelijke gebieden), natuur
(natuurontwikkelingsaspecten) en integrale aspecten (als flexibiliteit, realiseerbaarheid en
(ruimtelijke) kwaliteit) zullen in deze studies naar voren komen.

De themastudies en locatiestudies dienen ten behoeve van het beslisdocument, waarop het
Kabinet in september 1998 haar beslissing over aanvullende opties voor
luchtvaarinfrastructuur zal baseren.

2.3. Doelstelling van dit rapport

Voor u ligt de rapportage van de nadere uitwerking van de themagroep ‘Ontwerp, civiele
techniek en kosten’ voor de volgende opties:

« Schiphol met een eiland in de Noordzee als satelliet;

« Schiphol met een overloop mogelijkheid in Flevoland:

Datum: 30 juni 1998
CONCEPT 6



Ontwerp, civiele techniek en kosten TNLI

« Schiphol met een overloop mogelijkheid op de Maasvlakte.

In de rapportage zullen de drie locaties tot schetsontwerpniveau worden uitgewerkt. De
schetsontwerpen geven de lay-outs voor de verschillende alternatieven voor luchthavens
weer. Deze lay-outs zijn gebruikt binnen de locatiestudies en binnen de verschillende
themastudies.

Naast de schetsontwerpen van de luchthavens, zullen in de rapportage de verschillende
mogelijkheden van een shuttleverbinding met een eiland in de Noordzee uitgewerkt worden.
Speciale aandacht zal in deze rapportage gegeven worden aan de faseerbaarheid van de
aanleg van nieuwe luchthaveninfrastructuur. De behoefte aan de mogelijkheid tot faseerbare
bouw van een nieuwe luchthaven is ontstaan door de grote onzekerheden die er bestaan over
de ontwikkeling van de groei van de luchtvaart in de komende decennia. Tenslotte zullen de
kosten van de verschillende ontwerpen in beeld gebracht worden.

2.4, Besluitvorming

Voorgeschiedenis

In de Integrale Beleidsvisie over de toekomst van luchtvaart in Nederland, die eind 1997 is
verschenen, zijn nut en noodzaak van de accommodatie van de groeiende luchtvaart
aangegeven. In diezelfde 1BV zijn onder andere op basis van globale locatieverkenningen een
aantal opties geselecteerd die in aanmerking komen voor verdere besluitvorming.

TNLI Lange termijn opties

Voor de lange termijn (2020-2025) worden daarom nu een aantal opties onderzocht om de
groeiende luchtvaart te accommoderen. Naast Schiphol ‘stand alone’ optie zijn dit
combinaties van Schiphol met een overloopluchthaven aan de Maasvlakte of in Flevoland en
Schiphol met een luchthaven in de Noordzee.

In het najaar van 1998 moet voldoende informatie beschikbaar komen (in de vorm van een
rapportage) om een besluit te kunnen nemen één of meerdere opties verder uit te werken in
een Planologische Kernbeslissing-procedure (PKB). De onderzoeken die voor dit besluit de
basis vormen, maken het mogelijk een horizontale afweging tussen de verschillende varianten
te maken. Dat wil zeggen dat er geen vergelijking met huidige effecten, grenzen en
beleidsdoelen wordt gemaakt, maar dat de varianten op eenzelfde tijdstip in de verre
toekomst met elkaar vergeleken worden.

Het Kabinet zal naar verwachting in september 1998 op grond van een beslisdocument een
beslissing nemen over het beleid inzake de luchtvaartinfrastructuur in Nederland. Het
beslisdocument zal gebaseerd zijn op de resultaten van de locatiestudies en de themastudies.

2.5, Leeswijzer

Voor u ligt de rapportage van het onderzoek naar het ontwerp, de civiele techniek en de
kosten van een nieuwe luchthaven op de mogelijke locaties Eiland in de Noordzee, Flevoland
en Maasvlakte.

In hoofdstuk 1 zijn de belangrijkste conclusies uit het onderzoek verwoord. In hoofdstuk 2 en
3 is de achtergrond waartegen het onderzoek zicht afspeelt verwoord. Hoofdstuk 4 gaat in op
alle uitgangspunten die een rol hebben gespeeld bij het tot stand komen van de uiteindelijke
schetsontwerpen van luchthavens op de drie locaties. In hoofdstuk 5, 6 en 7 worden de
ontwerpen op de drie locaties, respectievelijk Eiland in de Noordzee, Flevoland en Maasvlakte,
behandeld. In dit hoofdstuk wordt ingegaan op de uitvoering, planning en de mogelijke
effecten van de luchthaven.

Hoofdstuk 8 is geheel gewijd aan het onderzoek naar een shuttle verbinding tussen Schiphol
en een eiland in de Noordzee. De kosten van de ontwerpen van de luchthavens zijn
gepresenteerd in hoofdstuk 9. In dit hoofdstuk zijn tevens de kosten van de shuttle verbinding
gepresenteerd. Ten slotte is in de bijlage, verklarende woordenlijst definities opgenomen van
termen uit de civiele techniek en luchtvaarttechniek.
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3. Definities en begrippen

3.1. Groeiscenario’s luchtvaart in Nederland

Amsterdam Airport Schiphol is de Nederlandse nationale luchthaven. Schiphol is in Europa een
van de snelst groeiende luchthavens. Het resultaat van deze groei is, onder andere, dat
Schiphol met de luchthavens van Parijs, Londen en Frankfurt tot de grootste luchthavens in
Europa behoort. De internationale luchtvaart heeft voor de Nederlandse economie een
strategische betekenis. Nederland heeft een export gerichte, internationaal georiénteerde
economie, waarin een ‘mainport Schiphol’ een belangrijke plaats inneemt. In de regio
ontwikkelt zich een logistiek complex, dat een cruciale rol kan spelen bij de economische groei
van Nederland. Ook buiten de regio Schiphol profiteren toeleverende bedrijven van de
ontwikkeling van de luchtvaart. Het totale complex Schiphol en omgeving wint jaarlijks
absoluut, maar ook relatief binnen de Nederlandse economie aan betekenis. [31]. In de PKB
Schiphol en Omgeving [14] heeft het Kabinet echter grenzen opgelegd aan de groei van de
luchtvaart. Aan de ene kant mag de luchtvaart niet verder groeien dan 44 miljoen passagiers
en 3,3 miljoen ton vracht (volumegrenzen) en aan de andere kant zijn er grenzen gesteld aan
geluid, luchtverontreiniging, geur en externe veiligheid.

Recente ontwikkelingen en onderzoeken wijzen uit, dat de luchtvaart veel sneller groeit dan in
de PKB Schiphol en Omgeving was voorzien. In onderzoek van het Centraal Planbureau (CPB)
en RAND worden scenario’s voor de ontwikkeling van de luchtvaart geschetst, waarin de
vraag naar vervoer de volumegrenzen van de PKB Schiphol en Omgeving overschrijdt (zie
tabel 3.1).

tabel 3.1 Enkele kerngetallen voor de jaren 1995, 1996 en 1997, alsmede voor
toekomstbeelden betreffende de luchtvaart in Nederland volgens het CPB en
RAND [2] en [16]

Scenario’s Aantal transfer-passagiers | Totaal aantal passagiers | Vracht Viiegbewegingen
in miljoenen in miljoenen in milioenen tonnen | aantal x 1000
CPB GC 2020 35,4 97 5,2 814
CPB EC 2020 27,0 69 41 668
CPB DE 2020 254 58 3,6 580
RAND 1 2025 62,8 103 7,7 781
1997 13,0 31,0 1,2 350
1996 12,2 27,8 11 320
1995 9,6 24,6 1,0 290
Bron: De CPB cijfers zijn afkomstig uit de in september 1997 gepubliceerde CPB scenario's, met het

peiljaar 2020: global competition (GC), European coordination (EC) en divided Europe (DE). Het
rand scenario is afkomstig it de in januari 1997 door RAND Europe gepubliceerde: Een
beleidsanalyse van infrastuctuuropties met betrekking tot de Nederlandse burgerluchtvaart, met het
peiljaar 2025. De cijfers van 1995, 1996 en 1997 zijn afkomstig van Amsterdam Airport Schiphol.

Opmerking:  Totaal aantal passagiers is het aantal passagiers met herkomst of bestemming Schiphol plus het
aantal transfer passagiers. Vracht betreft luchtvracht exclusief het vervoer van luchtvracht over de
weg.

3.2. Onzekerheden met betrekking tot de groei van de luchtvaart

In de IBV heeft het Kabinet aangegeven de mogelijkheden voor groei van de luchtvaart op
lange termijn nu te willen onderzoeken voor het geval op enig moment blijkt dat ondanks
selectiviteit, optimalisatie en herconfiguratie van Schiphol, de gewenste groei van het
luchtverkeer op de lange termijn niet alleen op Schiphol kan worden afgehandeld. Het
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probleem bij het onderzoek naar de lange termijn is echter dat de groei van de luchtvaart in
de toekomst te maken heeft met een aantal onzekerheden, onder andere:

» ontwikkeling van de vraag naar vliegverkeer

« ontwikkeling van Very Large Aircraft (VLA's)

» ontwikkeling van mogelijke geluid en uitstoot reductie

« ontwikkeling van de hoge snelheidstrein en het openbaar vervoer

Door deze onzekerheden worden in het onderzoek naar de mogelijkheden voor de lange
termijn een aantal aannames gedaan betreffende de ontwikkelingen in de toekomst.

Vraag naar vliegverkeer
In deze studie zijn de volgende CPB groeiscenario’s als uitgangspunt gekozen:

tabel 3.2 Uitgangsscenario’s TNLI studie naar de lange termijn (bron:TNLI
vlootverdeling, juni 1998)
totaal per jaar viiegbewegingen Passagiers (in Passagiers (in
miljoen) miljoen)
Pax in vracht totaal waarvan | O/D transfer | internatio | europa
miljoen in ton vracht naal
CPB Global 97 5,2 813.80 | 60.000 61 35 34 63
competition 2020 0
CPB European 69 41 668.00 - 42 27 - -
Coordination 2020 0

Uit deze CPB groeiscenario’s zijn de volgende TNLI scenario’s geconstrueerd (zie tabel 3.3).
Deze TNLI scenario’s zijn het uitgangspunt voor de passagiersverdeling tussen Schiphol en
aanvullende luchtvaartinfrastructuur (tabel 4.1)

tabel 3.3 TNLI scenario’s voor de luchtvaartinfrastructuur in Nederland
Passagiers in miljoen | Vracht in ton Viiegtuighewegingen
TNLI 100 100 7 800.000 (alleen Schiphol)
TNLI 100 100 7 900 (Schiphol + aanvullende optie)
TNLI 70 70 5 600 (Schiphol + aanvullende optie)

Very Large Aircraft (VLA's)

Het benodigde banenstelsel en capaciteit van een luchthaven is onder andere afhankelijk van
de samenstelling van de vloot. Ten eerste: kleinere vliegtuigen hebben een minder lange start-
en landingsbaan nodig dan de grote vliegtuigen. Ten tweede: een luchthaven waar
voornamelijk grote vliegtuigen landen en opstijgen zal per uur meer passagiersbewegingen
hebben dan een luchthaven met voornamelijk kleine vliegtuigen.

In de vliegtuigindustrie is op dit moment een discussie gaande over de mogelijkheden van
Very Large Aircrafts (VLA's). Dit zijn zeer grote vliegtuigen met 600 a 900 stoelen. Het is op
dit moment echter nog maar de vraag of de industrie deze toestellen in de toekomst zal gaan
bouwen. Mocht dit wel het geval zijn, dan zullen naar alle waarschijnlijkheid voornamelijk
grote intercontinentale luchtvaartmaatschappijen met deze toestellen gaan vliegen. Bij het
gebruik van VLA's zal het aantal viiegbewegingen, dat nodig is om een bepaald aantal
passagiersbewegingen te accommoderen, dalen. Vooralsnog wordt in de TNLI viootverdeling
geen rekening gehouden met het gebruik van deze VLA's.
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3.3. Luchthaven configuraties

De nieuwe luchtvaartinfrastructuur naast het bestaande Schiphol kan op een tweetal manieren
vorm krijgen[5]:

Overloop luchthaven (Maasvlakte en Flevoland):

Naar een overloopluchthaven kunnen viuchten worden uitgeplaatst die minder belangrijk zijn
voor het netwerk van de luchtvaartmaatschappij die Schiphol als thuisbasis heeft (bijvoorbeeld
chartervluchten) en/of vluchten die teveel overlast veroorzaken (lawaaiige vrachtvluchten,
nachtvluchten). Een snelle verbinding met Schiphol is niet vereist. Een dergelijke luchthaven
kan desgewenst uitgroeien tot een luchthaven met een zelfstandige functie. Er zijn nog wel
twijfels over de haalbaarheid van het concept van een overloopluchthaven. Splitsing van
activiteiten is in het algemeen niet efficiént voor luchtvaartmaatschappijen. Het hangt af van
de vluchten die worden uitgeplaatst welke effecten zo'n luchthaven heeft op ruimte en
mobiliteit en of een aansluiting op de hogesnelheidstrein noodzakelijk is. In de visie van het
Kabinet zullen de mogelijkheden voor een overloopluchthaven op de Maasvlakte en in
Flevoland onderzocht moeten worden.

Satellietluchthaven (Eiland in de Noordzee):

Een satellietluchthaven en Schiphol functioneren samen als één geintegreerd systeem. De
start- en landingsbanen, of een gedeelte hiervan wordt aangelegd op afstand van de
‘moeder'luchthaven Schiphol. Een snelle verbinding tussen beide is noodzakelijk om de
overstaptijd voor met name de transferpassagiers concurrerend te houden. Zo'n verbinding zal
kostbaar zijn. Vooral de initiéle kosten zijn hoog, omdat de verbinding nauwelijks gefaseerd
kan worden aangelegd. Deze hoge investering moet worden gedaan, ook al is de
satellietluchthaven nog niet volledig benut.

Het satellietsysteem kent verschillende varianten voor de verdeling van het luchtverkeer. In de
meest beperkte variant hebben op de satelliet alleen de activiteiten plaats die niet direct met
de hubfunctie te maken hebben. Gezien de hoge initiéle investeringen die aan de satelliet
verbonden zijn, ligt het meer voor de hand in dit systeem minimaal te streven naar
overplaatsing van de hubfunctie naar de satelliet.

De meest vergaande variant van een satellietsysteem is die waarbij alle viiegactiviteiten naar
de satelliet worden overgeheveld. Dit is geen nieuwe nationale luchthaven, want Schiphol
heeft dan nog steeds de terminalfunctie voor in- en uitstappende passagiers en aan- en afvoer
van vracht. Het is mogelijk via de eerste varianten door te groeien naar de laatste variant.
Daarbij blijven wel bepaalde omslagmomenten met de bijbehorende risico’s bestaan. In de
visie van het Kabinet zal de mogelijkheid van een satellietluchthaven op een eiland voor de
Nederlandse kust in de Noordzee onderzocht moeten worden.
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4. Ontwerpuitgangspunten

4.1. Benodigde capaciteit van de lange termijn opties als basis voor het ontwerp

De planhorizon voor de drie te onderzoeken mogelijkheden voor nieuwe
luchtvaartinfrastructuur is 2025. Dit betekent echter niet dat er in de studie geen aandacht
besteed zal worden aan de mogelijkheden véér 2025 en de mogelijkheden voor verdere
ontwikkelingen na 2025. Vanwege de grote onzekerheden over de groei van de luchtvaart in
de komende decennia en vanwege de onzekerheid in hoeverre de herconfiguratie van
Schiphol de groei in de luchtvaart kan opvangen, is het moeilijk vast te stellen wat de
capaciteit van de nieuwe luchtvaarinfrastructuur zal moeten zijn. De noodzakelijke omvang
van de aanvullende luchtvaartcapaciteit varieert hierdoor van niets tot een scenario waarin tot
70 miljoen passagiersbewegingen verwerkt moeten worden. De benodigde capaciteit van de
nieuwe luchthaven is afhankelijk van de passagiersverdeling over Schiphol en de nieuwe
luchthaven. In het onderzoek naar de mogelijkheden op de drie locaties wordt op basis van de
TNLI vlootverdeling en van de TNLI scenario’s (zie tabel 3.3) uitgegaan van de volgende
passagiersverdeling over Schiphol en de nieuwe luchthaveninfrastructuur.

tabel 4.1: Passagiersverdeling tussen Schiphol en nieuwe luchthaveninfrastructuur
Vlootverdeling bij drie mogelijke groeiscenario’s

70 100

Optie Schiphol Schiphol 70 100
Optie Flevoland/ Schiphol 60/50 80
Maasvlakte klein Qverloop 10/20 20
Optie Flevoland/ Schiphol 60
Maasvlakte groot Overloop 40
Optie Noordzee begin Schiphol 50 80
Satelliet 20 20

Optie Noordzee groot Schiphol 30
Satelliet 70

In de toekomst moet de nieuwe satelliet luchthaven tevens de mogelijkheid hebben om de
gehele functie van Schiphol te kunnen overnemen en daarmee door te groeien tot een
luchthaven met 100 tot 120 miljoen passagiersbewegingen. Gezien de onzekerheden in de
groeiscenario’s van de luchtvaart in Nederland (CPB en RAND scenario's) [2] en [16] is het
van belang dat de uitbreiding van de luchthavencapaciteit faseerbaar is uit te voeren.

4.2. Luchthaven varianten binnen de drie locaties

In de IBV heeft het Kabinet de keuze gemaakt om voor drie locaties (Noordzee, Maasvlakte
en Flevoland) nader onderzoek te doen naar de inpasbaarheid van een luchthaven. Voor de
drie locaties, Maasvlakte, Noordzee en Flevoland is op basis van de inpasbaarheid een aantal
varianten binnen deze locaties mogelijk. Deze varianten zijn beschreven in het rapport
‘Nadere Verkenning 3 Opties, april 1998, Bouwdienst Rijkswaterstaat [9] . Deze varianten
binnen de drie locaties zijn als uitgangspunt gebruikt voor de themastudies, en dus ook voor
de themastudie ‘Ontwerp, civiele techniek en kosten'.
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4.2.1.  Varianten voor een eiland in de Noordzee

De volgende varianten zijn ter oriéntatie onderscheiden:

1. Noordzee lJmuiden: Een eiland zo dicht mogelijk nabij de kust, op ongeveer 10 km vanaf
de kustlijn, noordelijk van de toegangsgeul voor lJmuiden.

2. Noordzee Noordwijk: Een eiland zo dicht mogelijk nabij Schiphol, dat wil zeggen op
ongeveer 10 km vanaf de kustlijn tussen Zandvoort en Noordwijk en 30 tot 35 km vanaf
Schiphol.

3. Noordzee veraf: Een eiland verder in zee, op een afstand van ongeveer 30 km vanaf de
kustlijn, zodat de luchthaven vanaf de kust zo min mogelijk merkbaar zal zijn.

figuur 4.1 Varianten van een eiland in de Noordzee

figuur is los bijgevoegd in de tekst —l

4.2.2. Varianten in Flevoland

De volgende varianten zijn op de locatie Flevoland onderscheiden:

1. Flevoland Oost in oostelijk Flevoland (tussen Lelystad, Swifterband, Dronten,
Biddinghuizen en het Harderbos). Hier wordt uitgegaan van een uitbreidbare variant, met
banen in meerdere richtingen. Deze variant biedt de meeste mogelijkheden voor de
inpassing van aan- en uitvliegroutes tussen de stedelijke gebieden.

2. Flevoland Zuid in zuidelijk Flevoland (tussen de A6, het Knarbos, Zeewolde en Almere)
met één tot twee parallelle banen in zuidwestelijke richting. Deze variant ligt gunstiger ten
opzichte van Schiphol, maar de aan- en uitvliegroutes komen aanmerkelijk krapper tussen
bestaande stedelijke gebieden, binnen en buiten Flevoland, te liggen.

3. Lelystad in het gebied van en rondom vliegveld Lelystad, met één tot twee parallelle
banen in zuidwestelijke richting. De inpassing van de aan- en uitvliegroutes komen krap
tussen de bestaande stedelijke gebieden te liggen.

figuur 4.2 Varianten in Flevoland

figuur is los bijgevoegd in de tekst —l

4.2.3. Varianten op/nabij de Maasvlakte

De volgende varianten zijn op de locatie Maasvlakte onderscheiden:

1. Maasvlakte 3: Een luchthaven als onderdeel van een (mogelijke) uitbreiding van de
Maasvlakte (Maasvlakte 2), in het gebied tussen de Haringvlietmonding en de Eurogeul.
Hier worden twee sub-varianten onderscheiden:
1a. Maasvlakte 3 klein (M3K) met één of twee parallelle ZW-georiénteerde landingsbanen
1b. Maasvlakte 3 groot (M3G) met een twee- of driebanenstelsel op een substantiéle
uitbreiding van de Maasvlakte

2. Eiland voor de kust van de -eventuele tweede- Maasvlakte.

figuur 4.3 Varianten nabij de Maasvlakte

figuur is los bijgevoegd in de tekst

4.3. Banenstelsels en capaciteitsbepaling

4.3.1. Inleiding

Het ontwerp van de banenstelsels, die voldoen aan de gevraagde capaciteit (tabel 4.1) op de
verschillende locaties, zal voor iedere variant op de locaties verschillen. Het benodigde
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banenstelsel voor de gevraagde capaciteit is afhankelijk van een aantal aspecten. De

belangrijkste aspecten zijn:

+ Windregiem en de noodzaak van dwarswindbanen (zie paragraaf 4.3.2)

» Mogelijk gecombineerd baangebruik (zie paragraaf 4.3.4)

» Verwachte verkeersintensiteit gedurende een representatief piekuur, behorend bij een
bepaalde gewenste jaarcapaciteit in passagiersbewegingen (zie tabel 4.1)

« Inpasbaarheid van de aan- en uitvliegroutes binnen de locaties, waarbij vooral geluid en
veiligheid een rol spelen.

In deze paragraaf zullen de luchtvaarttechnische aspecten nader toegelicht worden, zodat een
beter inzicht verkregen wordt in de uiteindelijke ontwerpen van de luchthavens.

De gegevens in deze paragraaf zijn gebaseerd op het rapport van het ‘Nederlands
Ontwerpbureau voor Luchthavens' (NACO), wat in het kader van deze studie is opgesteld
[10]en op het rapport ‘Nieuwe Nationale luchthaven, Globale bepaling ruimtebepaling’,
NACO, april 1996, dat opgesteld is in opdracht van de Rijksluchtvaartdienst [11].

4.3.2. Windregime en baanoriéntatie

De gewenste, optimale baanoriéntatie en de eventuele noodzaak van één of meer
dwarswindbanen voor een luchthaven dienen te worden bepaald aan de hand van het
windregiem ter plaatse van de luchthavenlocatie. In Nederland hebben we te maken met
twee overheersende windrichtingen:

 Zuid-westen winden (meest voorkomend);

« Noord-westen winden.

De exacte overheersende windcondities ter plaatse van de luchthavenlocatie zullen verschillen
tussen landlocaties (Flevoland) en locaties op de Noordzee (Eiland in de Noordzee en
Maasvlakte).

Naast de windrichting is ook de windkracht van belang voor de oriéntatie van het
banenstelsel. Bij het optreden van zware dwarswind, ten opzichte van de hoofdbanen, zijn
dwarswindbanen noodzakelijk om de bruikbaarheid van de luchthaven te garanderen. De
kans op het optreden van zware dwarswind is niet gelijkmatig over het jaar gespreid. De kans
van optreden stijgt aanzienlijk gedurende de herfst, winter en vroege voorjaar, en is beneden
het gemiddelde gedurende de rest van het jaar. Aan de kust en op de Noordzee zal de hinder
veroorzaakt door harde wind groter zijn dan op landlocaties. Dwarswindbanen zijn op deze
locaties dan ook van groot belang om tot een hoge bruikbaarheid van de luchthaven te
komen. Bij welke windkracht dwarswindbanen noodzakelijk zijn, is afhankelijk van de
maximaal toelaatbare dwarswindcomponenten. In dit rapport is een maximale
dwarswindcomponent van 15 knopen aangehouden, wat tevens de norm is van de
Rijksluchtvaartdienst (RLD) voor het huidige Schiphol. Bij 15 knopen zal ook tijdens zware
regenval en natte baancondities veilig geopereerd kunnen worden.

Uit de bestudering van klimatologische gegevens op verschillende luchthavens van 1961 tot
1990, zijn de in tabel 4.2 opgenomen optimale oriéntaties voor hoofdbanen en
dwarswindbanen te concluderen. De gebruikte windgegevens in dit rapport zijn gebaseerd op
gemiddelde windsnelheden, zonder toeslag voor windvlagen.

tabel 4.2 Baanrichting en bruikbaarheid, gebaseerd op de windgegevens voor de
slechtste zes maanden per jaar (bron: NACO [11])
richting hoofdbanen | bruikbaarheid richting bruikbaarheid van het
hoofdbanen in % dwarswindbanen banenstelsel in %
Eiland in de Noordzee 06-24 90.2 13-31 98.0
Maasvlakte 06-24 90.2 13-31 98.0
Flevoland 06-24 95.6 13-31 99.6

Datum: 30 iuni 1998




Ter vergelijking zijn hieronder de richtingen van de banen op Schiphol weergegeven:

» de Kaagbaan heeft een 060°-240° oriéntatie;

 de Zwanenburgbaan, de geplande vijfde baan en de Aalsmeerbaan hebben een 010°-190°
oriéntatie;

« de Buitenveldertbaan heeft een 080°-260° oriéntatie.

Richting van de banen

Baanoriéntaties zijn afhankelijk van windrichtingen en worden daarom ook als zodanig
aangegeven. Landingen en starts vinden over het algemeen zoveel mogelijk tegen de wind in
plaats.

Voorbeeld: Bij wind uit het zuidwesten, zullen de vliegtuigen stijgen en dalen in de richting
van het zuidwesten. In luchtvaartermen vindt de vliegbeweging plaats in de richting 24
(240°). Vliegbewegingen in de tegenovergestelde richting (in de noordoost richting) vinden
plaats in de richting 06 (60°). De baanoriéntatie van de baan waar deze viiegbewegingen op
plaats vinden wordt de 06-24 richting genoemd.

Een grote luchthaven die zich als mainport/hubairport profileert, kan zich nauwelijks
permitteren om bij te veel dwarswind gesloten te zijn, zodat het luchtverkeer moet uitwijken.
De bruikbaarheid (het percentage van de tijd dat er operaties mogelijk zijn op de luchthaven)
van een mainport zal daarom tenminste 98% moeten bedragen. Deze minimale bruikbaarheid
wordt zowel door Schiphol als door NACO aangehouden. Zoals te zien is in tabel 4.2, zijn
dwarswindbanen voor alle drie de locaties noodzakelijk om aan deze bruikbaarheid te kunnen
voldoen.

De richting van de dwarswindbanen (13-31) is in theorie bepaald. Per locatie zal een
banensysteem moeten worden ontworpen waarin aandacht besteed wordt aan zaken als de
gewenste capaciteit van de nieuwe luchthaven, de omgeving van de locatie die mogelijk een
aantal randvoorwaarden stelt en de aan- en uitvliegroutes van de luchthaven. Deze aspecten
kunnen een reden zijn om voor de dwarswindbaan af te wijken van de optimale richting 13-
31, mits daarmee nog steeds voldaan wordt aan de eisen gesteld aan de luchthaven.

4.3.3. Piekuurverkeer

De jaarcapaciteit van een start- en landingsbaan wordt voor een groot deel bepaald door het

maximale aantal starts en landingen gedurende een piekuur van de desbetreffende start- en

landingsbaan. Het maximale aantal starts en landingen gedurende een piekuur is afhankelijk

van:

« de samenstelling van de vloot (veel grote of juist veel kleine viiegtuigen)

« wel of geen gemengd baangebruik (starts en landingen gemengd op één baan)

« geselecteerde vlootsamenstelling op bepaalde banen (scheiding tussen kleine en grote
vliegtuigen)

» gebruik van geavanceerde landingssystemen zoals Microwave Landing System (MLS) of
Differential Global Positioning System (DGPS).

In tabel 4.3 is het benodigde aantal viiegtuigbewegingen in een piekuur berekend, uitgaande
van het aantal passagiersbewegingen per variant, aangegeven in tabel 4.1.
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4.3.4. Gecombineerd baangebruik

Met gecombineerd baangebruik wordt bedoeld, het gelijktijdig gebruik van banen in de

hoofdrichting en de dwarswindrichting. Gecombineerd baangebruik is mogelijk:

+ wanneer het windregime zodanig is dat beide baanrichtingen gebruikt kunnen worden;

« de banen in de hoofdrichting en de dwarswindrichting elkaar niet kruisen (fysiek en in de
lucht).

Voordeel van het gecombineerde baangebruik is dat het de luchthaven meer operationele
flexibiliteit verschaft en daardoor de capaciteit van de luchthaven, een deel van de tijd,
vergroot. Een dergelijk baangebruik kan tevens worden aangewend om geluidhinder en
andere overlast op bepaalde plaatsen te verminderen.

Opgemerkt dient te worden dat het creéren van de mogelijkheid tot gecombineerd
baangebruik gezien moet worden als een optimalisatie van het banenstelsel vanuit
luchtvaarttechnische overwegingen. Vanuit andere aspecten (bv. morfologie en
ruimtegebruik) kleven er nadelen aan het creéren van mogelijk gecombineerd baangebruik,
omdat het ruimtebeslag van de luchthaven groter is. Het ontwerp van de luchthaven zal dan
ook meestal een compromis zijn tussen luchtvaarttechnische aspecten en aspecten op het
gebied van milieu en ruimtelijke ordening.

4.3.5. Lay-out van het banenstelsel

De lay-out van het banenstelsel heeft invioed op een aantal aspecten zoals de totale
oppervlak dat in gebruik is door de luchthaven, de mogelijkheden voor aan- en uitvliegroutes
en de daarmee samenhangende maximale capaciteit van de luchthaven.

Aandachtspunten die hieruit voortvloeien zijn:

e Zodanige lay-out dat de afstand van de verschillende banen tot de terminals minimaal is.
Dit heeft tot gevolg dat de terminal in de meeste gevallen zich in het midden van de
luchthaven (tussen de hoofdbanen) zal bevinden;

« Zodanige lay-out dat de aan- en uitvliegroutes elkaar niet kruisen tijdens het landen of
opstijgen. Wanneer dit wel het geval is zal, uit veiligheidsoverwegingen, de capaciteit van
de banen dalen;

 Zodanige lay-out dat alle banen rechtstreeks te bereiken zijn vanaf de terminal, zodat
operationele banen en taxibanen niet ‘overgestoken’ hoeven te worden. Oversteken van
een operationele baan zal, uit veiligheidsoverwegingen, de capaciteit van de baan doen
dalen.

In figuur 4.4 zijn mogelijke lay-outs van het banenstelsel aangegeven. Ter indicatie wordt
daarbij uitgegaan van twee hoofd- en twee dwarswindbanen (capaciteit orde 35-40 miljoen
passagiers).

figuur 4.4 Mogelijke lay-outs van een vierbanenstelsel
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Indien het van belang is om ruimte te besparen kunnen de uiteinden van banen
(veiligheidszone) elkaar in sommige gevallen kruisen. Men moet echter wel rekening houden
met een eventuele capaciteitsverlaging van de banen als gevolg van het kruisen van de
(taxi)banen. De compacte vorm van de lay-out van het banenstelsel is zowel van belang bij de
varianten waar (dure) landaanwinning nodig is voor de realisatie van de luchthaven, de
Maasvlakte varianten en de varianten voor een eiland in de Noordzee, maar ook bij de
Flevoland varianten waar de Ruimtelijke Ordening beperkingen stelt.

4.3.6. Conclusie met betrekking tot de capaciteitsbepaling
Bij de capaciteitsbepaling van de ontwerpen hebben een aantal aspecten een rol gespeeld.

Piekuurcapaciteit en baanoriéntaties

Ten eerste de maximale piekcapaciteit van de ontworpen banenstelsels, met hun bepaalde
baanoriéntaties. Deze baanoriéntaties zijn gekozen vanuit luchtvaarttechnische overwegingen,
maar ook vanuit milieuoverwegingen (geluid, vogels, morfologie) en overwegingen vanuit de
ruimtelijke ordening. De piekcapaciteit is berekend op grond van een mogelijke
vlootsamenstelling en een gemiddelde stoelbezetting in de vliegtuigen [10] en [28].

Gecombineerd baangebruik

Gecombineerd baangebruik is niet meegenomen in de berekening van de jaarcapaciteit van
een banenstelsel. Gecombineerd baangebruik is slecht een deel van de tijd mogelijk.
Gecombineerd baangebruik is echter wel een mogelijkheid om de geluidsoverlast door
bepaalde banen te verminderen.

Inpasbaarheid van aan- en uitvliegroutes

In sommige varianten (voornamelijk Flevoland en Maasvlakte) wordt de jaarcapaciteit van het
banenstelsel verkleind door opgelegde beperkingen aan de aan- en uitvliegroutes. Bepaalde
banen kunnen alleen vanuit één bepaalde richting aangevlogen worden of gebruikt worden
voor opstijgen. Deze beperkingen zijn opgelegd in verband met de aanwezigheid van

woongebieden in de omgeving van de luchthaven, die mogelijk te maken kunnen krijgen met
geluidsoverlast.

tabel 4.3 Capaciteitsgegevens van de varianten zoals uitgewerkt in de volgende
hoofdstukken. (Bron: NACO[10]) Opmerking: NACO cijfers in de tabel zijn
gebaseerd op een aangepaste vlootverdeling

gevraagde capaciteit | totaal aantal viiegbewegingen in | Capaciteit van de
(in miljoen viiegbewegingen piekuur luchthavenontwerpen
passagiers) (in miljoen passagiers)
ADECS NACO ADECS NACO ADECS NACO
Maasvlakte/ 20 185.000 | 150.000/ - 42 14/18 15/20
Flevoland klein 180.000
Maasvlakte/ 40 370.000 | 295.000/ - 84 28/36 35/40
Flevoland groot 360.000
Eiland klein 20 185.000 | 150.000/ - 42 14/18 15/20
180.000
Eiland groot 70 650.000 | 510.000/ - 155 49/65 70
625.000

In tabel 4.3 is het aantal benodigde vliegbewegingen voor de gewenste capaciteit van de
luchthaven varianten weergegeven. Er is onderscheid gemaakt tussen basis gegevens van het
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bureau ADECS (de TNLI viootverdeling) en de voorziene aanpassingen daarop door het

bureau NACO. De verschillen die tussen deze bureau’s zijn ontstaan in de aantallen

vliegbewegingen en de capaciteit zijn het gevolg van een aantal onzekerheden over de
toekomst, namelijk:

 De gemiddelde bezettingsgraad: Indien de bezettingsgraad laag is, zullen relatief meer
vliegbewegingen nodig zijn om hetzelfde aantal passagiers te vervoeren. Hoe deze
bezettingsgraad in de toekomst zal worden is onzeker. In de TNLI viootverdeling is een
relatief hoge bezettingsgraad aangehouden (75%). Het huidige Schiphol heeft een
bezettingsgraad van 65%.

» De vlootverdeling: In de TNLI vlootverdeling (ADECS) [28] zijn relatief veel kleine
vliegtuigen opgenomen en geen VLA's. Indien in de toekomst wel grote vliegtuigen en
VLA's ingezet gaan worden, zal het aantal benodigde vliegbewegingen afnemen. Bij het
optreden van capaciteitsproblemen zal zich waarschijnlijk een trend aftekenen in de
richting van grotere vliegtuigen. De vlootverdeling op Schiphol heeft nu gemiddeld 90
personen per toestel.

* Piekafvlakking: Bij knelpunten in de capaciteit van het banenstelsel tijdens piekuren, zal er
waarschijnlijk piekafvlakking optreden over de dag. De capaciteit van een baan neemt
daarmee waarschijnlijk toe van 15-17 miljoen passagiers naar 20 miljoen passagiers.

4.4, Ruimtebehoefte van de luchthaven

4.4.1. Inleiding

In het algemeen is op grote luchthavens relatief veel ruimte benodigd voor de afhandeling
van de binnenkomende en vertrekkende vliegtuigen. In de eerste plaats is dit het stelsel van
start- en landingsbanen en taxibanen, met daarom heen de benodigde veiligheidszones. In de
tweede plaats vindt ruimtebeslag plaats door de stationaire afhandeling van de vliegtuigen;
het aantal vliegtuigopstelplaatsen en de passagiers en vrachtathandeling (terminals). De
ruimte die nodig is voor deze faciliteiten aan de luchtzijde wordt algemeen beschouwd als
belangrijkste en meest kenmerkende onderdeel van de totale ruimtebehoefte van de
luchthaven. Daarnaast is ruimte nodig voor ondersteunende faciliteiten en andere gebouwen.
Bij het ruimtebeslag van een luchthaven zal naast de hierboven genoemde aspecten ook
rekening gehouden moeten worden met een zone rond de luchthaven waar geluidsoverlast,
luchtverontreiniging, geur en externe veiligheid een rol spelen. Het ruimtebeslag veroorzaakt
door deze aspecten zal in deze studie niet verder onderzocht worden, maar in andere TNLI
themastudies aan de orde komen.

4.4.2. Benodigde ruimte voor faciliteiten aan de luchtzijde

De benodigde ruimte voor de start/landingsbanen is opgebouwd uit een aantal onderdelen,

namelijk:

» Ruimte voor primair de start/landingsbanen. Voor een toekomstige luchthaven is het
verstandig zoveel mogelijk een baanlengte van ca. 4 km aan te houden in verband met de
ontwikkeling van nieuwe zeer grote vliegtuigen (VLA), het toelaten van staartwind bij
starts en een mogelijke toename van de wenselijkheid van starts bij volle belasting. De
baanbreedte is gemiddeld 60 meter.

* Ruimte voor taxibanen. Wanneer de ruimte tussen twee banen groot genoeg is (> 400
meter) is het mogelijk om de taxibanen tussen deze banen te situeren.

 Ruimte voor vliegtuigopstelplaatsen, zie tabel 4.4

+ Ruimte benodigd voor de veiligheidsnormen, zie paragraaf 4.4.4




4.4.3.  Benodigde ruimte voor ondersteunende faciliteiten en andere gebouwen

De ruimte die nodig is voor ondersteunende faciliteiten en andere gebouwen is in de

volgende rubrieken onder te verdelen:

+ Luchtzijde ondersteunend: ATC(Air Trafic Control)-faciliteiten, brandweer gebouwen,
catering, luchthaven onderhoud, ground service equipement onderhoud, meteo en radar;
+ Niet-luchtzijde ondersteunend: security en politie, luchthaven kantoren, brandstof opslag

en mechanische/elektrische infrastructuur;

« Airline faciliteiten: vliegtuig onderhoud en vliegtuigmaatschappij kantoren;
» Transport Infrastructuur: autowegen, parkeren, openbaar vervoer en groen voorziening;
» Commerciéle faciliteiten: hotels, bedrijven, autoverhuur en benzinestations;

o Drainage infrastructuur: drainage gebieden.

Op basis van het aantal passagiers en de hoeveelheid vracht die verwerkt worden op de
luchthaven per jaar, de samenstelling van de luchtvloot en de gatecapaciteit (jaarcapaciteit
van een vliegtuigopstelplaats) kan een inschatting gemaakt worden van de benodigde ruimte
van de luchthaven. In tabel 4.4 is een indicatie van het ruimtebeslag voor een luchthaven met
70 miljoen passagiers opgenomen [11]. Dit ruimtebeslag is exclusief het banenstelsel en de

taxibanen.

tabel 4.4: Ruimtebeslag van verschillende functies op een luchthaven in ha. (Bron:

NACO [11D

70 min passagiers en 4 miljoen ton vracht
{opperviakte in ha)

Vliegtuigopstelplaatsen Passagiers {contact en wacht) 228
Vliegtuigopstelplaatsen Vracht 73
Terminals passagiers 28
Terminals vracht 91
Luchtzijde ondersteunend 60
Niet luchtzijde ondersteunend 30
Airline faciliteiten 150
Transport/Infrastructuur 180
Commerciéle faciliteiten 50
Drainage infrastructuur 150
Diversen 25
Totaal 1.065

Functies die veelal buiten het luchthaventerrein zelf doch in de omgeving van grote
internationale luchthavens worden aangetroffen (distributiebedrijven, luchtvaartindustrie,
kantoren en bedrijven) worden niet in deze oppervlakteberekening meegenomen, omdat deze
operationeel niet direct noodzakelijk zijn. De vestiging van deze functies zal sterk afhankelijk
zijn van de koop- en huurprijzen van grond in de omgeving van de luchthaven.

4.4.4.  Benodigde ruimte ten gevolge van de veiligheidsnormen

Aan het ontwerp van een luchthaven worden veiligheidsnormen gesteld, voornamelijk in de
zin van minimale afstanden tot en tussen start- en landingsbanen. Deze randvoorwaarden aan
het ontwerp zijn afkomstig van ICAO (International Civil Eveation Organization) en de RESA

(runway extension safety area).

Hieronder volgen de minimale randvoorwaarden, gesteld aan het banenstelsel vanuit het

oogpunt van veiligheid, die verwerkt zijn in de ontwerpen voor de luchthavens:

+ Ruimte tussen 2 banen bedraagt, indien onafhankelijk gebruik gewenst is, minimaal 1035
meter. De tussenliggende ruimte is wel voor taxibanen te gebruiken:;
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» De ruimte tussen de centerlijnen van banen en taxibanen bedraagt, met de eisen voor
VLA's in het achterhoofd, 194 meter. Tussen taxibanen onderling is deze afstand dan 109
meter;

« Om de baan heen ligt een denkbeeldig vlak, de zogenaamde ‘strip’. Dit is een
rechthoekige ruimte die aan beide uiteinden 60 meter en aan weerszijden van de centerlijn
van de baan 150 meter ver doorloopt. De strip moet aan beide uiteinden en binnen een
afstand van 75 meter van de centerlijn van de baan, volledig afgevlakt terrein zijn
(uitgezonderd navigatie-hulpmiddelen), om te voorkomen dat een vliegtuig beschadigd als
het van de baan afraakt (zie figuur 4.5);

figuur 4.5 Veiligheidszones rond een start- en landingsbaan
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« Aan beide uiteinden van de baan moet een lengte van minimaal 90 meter worden
gereserveerd, gemeten vanaf het einde van de strip, als ‘uitloopruimte’ voor
doorschietende vliegtuigen. Moderne vliegvelden hanteren hiervoor veelal 300 meter (zie
figuur 4.5);

+ Vanaf de uiteinden van de strip loopt een denkbeeldig vlak met een breedte van 300
meter, onder een hoek van 2%, dat met 15% naar beide zijden divergeert. Dit is het vlak
dat de landings- en opstijgroutes aan de onderzijde begrenst. Het is niet toegestaan dat
zich obstakels in de vliegroute bevinden die boven dit vlak uitsteken (zie figuur 4.5);

» Dit vlak is onderdeel van een groter denkbeeldig, complex driedimensionaal vlak,
waarboven geen bebouwing uit mag steken. Hierdoor wordt de hoogte van bebouwing op
en om het vliegveld beperkt;

+ Ten aanzien van vogelgebieden wordt een afstand van 5,5 km vanaf de kop van de banen
tot aan het vogelgebied (indien van toepassing) als norm toegepast. Door deze afstand in
acht te nemen vliegen de vliegtuigen als het ware over de vogelgebieden heen.

+ Ten aanzien van vaargeulen met hoge zeeschepen, is ook een veiligheidsmarge van 5 km
in acht genomen.
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4.4.5. Benodigd opperviak voor een nieuwe luchthaven

Het benodigde opperviak van een nieuwe luchthaven naast Schiphol is afhankelijk van de
functie van de