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hiermee, na Groot Amsterdam met een dichtheid van 1667 inwoners per km2 op de tweede 

plaats.  

 

De raden van de gemeenten in de Cluster noord hebben in september 2004 een Strategische 

nota Schiphol vastgesteld. In deze nota is een standpunt over het Schipholbeleid 

geformuleerd en hoe de gemeenten actief omgaan met de overlast van Schiphol. Ook is 

vastgelegd dat de gemeenten niet tegen vliegverkeer boven de regio zijn, maar dat wel 

sprake moet zijn van een betere regulering van het vliegverkeer die leidt tot meer 

hinderbeperking. Deze nota is als bijlage bijgevoegd. 

 

Deze reactie en verbetervoorstellen worden ook ter bespreking aan de gemeenteraden 

voorgelegd. Wij houden ons het recht voor deze reactie aan te vullen als de leden van de 

raden daarom verzoeken.  

 

In het voorbereidingstraject heeft overleg plaatsgevonden met de in de gemeenten actieve 

platforms c.q. milieugroeperingen en de bewonersvertegenwoordigers van de Cluster noord 

in CROS. Dat overleg heeft bijgedragen aan onze meningsvorming. De reactie en 

verbetervoorstellen kunnen daarom rekenen op een brede ondersteuning bij de bevolking.  

 

De reactie gaat in op:  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

In de uitwerking wordt onder III en IV begonnen met een conclusie of verbetervoorstel. 

Direct daaronder treft u het te verwachten resultaat aan gevolgd door een toelichting.  

  

Ad I. Plan van aanpak evaluatie Schipholbeleid 

In het definitieve plan van aanpak evaluatie Schipholbeleid is één van de vragen die aan de 

orde komt, de vraag of verbeteringen mogelijk zijn. Aan het indienen van dergelijke 

voorstellen worden in het definitieve plan van aanpak zware eisen gesteld.  

 

In diverse overlegsituaties is vanuit uw ministerie aangegeven dat de eisen met betrekking 

tot de onderbouwing van verbetervoorstellen, niet zo strikt worden gehanteerd als in het 

plan neergelegd. Tot op heden hebben wij daar nergens een bevestiging van kunnen vinden.  

In deze reactie gaan wij wel uit van deze nuancering.  

I     het plan van aanpak evaluatie Schipholbeleid; 
II    rol en positie van CROS en Schiphol 
III  de bij de evaluatie gestelde vragen:  

• geven de Wet luchtvaart en de uitvoeringsbesluiten de beoogde 
bescherming voor omwonenden 
• is het Schipholbeleid effectief en efficiënt. Met andere woorden 
wordt overlast beheerst en kan de mainport de milieuruimte 
benutten  

      IV  verbetervoorstellen  
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Wij zijn van mening dat het hanteren van die eisen en het toetsingscriterium voor 

verbetervoorstellen1 een open en uitgebreid evaluatieproces in de weg staan. Het ontbreken 

van criteria voor ‘veel meer’ en ‘drastisch’ versterken deze mening.  

 

Ad II. Rol en positie CROS en Schiphol  

 

CROS  

 

Wij participeren in CROS vanuit de overtuiging dat een regelmatige communicatie  

tussen bewoners, overheden, LVNL en de luchtvaartsector van wezenlijk belang is bij het 

zoeken naar oplossingen voor de van het vliegverkeer ondervonden overlast. Een voordeel 

van de clustervorming voor ons is dat niet elke gemeente afzonderlijk luchtvaartzaken hoeft 

te behartigen. 

 

Tot nu toe heeft onze deelname aan CROS echter nog niet geleid tot vermindering van de 

overlast. Wij zijn dan ook van mening dat het functioneren van CROS verbetering behoeft.  

De positie van CROS dient, bij het maken van afspraken tussen luchtvaartsector en 

omgeving, krachtiger te zijn waarbij meer de nadruk komt te liggen op politiek-bestuurlijke 

dan op technisch-inhoudelijke aspecten. Daartoe is het noodzakelijk dat in CROS 

onafhankelijke deskundigheid aanwezig is, sprake is van een betere stroomlijning van 

communicatielijnen en tenslotte de ruimte aanwezig is om te onderhandelen over de 

belangen van de omwonenden.  

    

• Onafhankelijke deskundigheid in CROS 

In de huidige opzet worden technisch-inhoudelijke vragen beantwoord door de sector.  

     De bewoners en de bestuurders zijn volledig afhankelijk van die kennis. Door het  

ontbreken van de benodigde specialistische kennis bij de bewoners en bestuurders is het 

nemen van verantwoorde politiek- bestuurlijke besluiten vrijwel onmogelijk. 

Wij pleiten dan ook voor onafhankelijke deskundigheid in CROS waarbij mondiaal 

aanwezige expertise benut wordt. Dit verbeterpunt sluit aan bij ons voorstel voor het 

inrichten van een onafhankelijk kenniscentrum. Zie voorstel III. 

•      Communicatie 

Naast de via de CROS uitgezette communicatie worden tal van andere communicatielijnen  

ingezet. Het belang van communicatie via CROS heeft daardoor maar een beperkte 

waarde. Wij stellen dan ook voor om te komen tot stroomlijning van de 

communicatielijnen (via CROS). 

     

                                                                  
1 voorstellen die leiden tot veel meer hinder of leiden tot een sterk dalende hinder maar 

drastische negatieve effecten op de mainport tot gevolg heeft vallen direct af 
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• Onderhandelingsruimte 

De CROS heeft als doel om door overleg een gebruik van de luchthaven te bevorderen  

dat zoveel mogelijk recht doet aan de belangen van de betrokkenen. De huidige regelgeving 

maakt dat echter onmogelijk. De sector verschuilt zich achter de huidige regelgeving 

waardoor de situatie voor de omwonenden niet tot verbetering van de situatie heeft geleid.  

Wij zijn dan ook van mening dat de huidige systematiek niet werkt. De consequentie daarvan 

is dat CROS of alternatieven voor CROS (bijv. kenniscentrum) niet kan sturen zolang er geen 

onderhandelingsruimte is. Die mogelijkheid moet, wettelijk, verankerd worden. 

 

Schiphol  

 

Tot nu toe is gebleken dat de inzet van de sectorpartijen gericht is op het accommoderen 

van meer vluchten, dus meer vliegbewegingen en uitbreiding van het banenstelsel. Naast de 

berichtgeving rond de aanleg van een zevende en achtste baan kan als voorbeeld van die, op 

groei, gerichte insteek genoemd worden de door de sectorpartijen (KLM, Schiphol en LVNL) 

bepleite flexibiliteit in de regelgeving om te kunnen experimenteren. Een bepaalde mate van 

flexibilisering lijkt noodzakelijk om onze verbetervoorstellen te kunnen realiseren. Wij 

merken daarbij echter op dat het niet zo kan zijn dat die flexibilisering mag leiden tot een 

mindere bescherming tegen overlast voor de inwoners rond Schiphol. 

 

Op basis van onze conclusie, dat de huidige regelgeving niet heeft geleid tot beheersing van 

de overlast en risico’s, is het van evident belang dat de politieke discussie over de omvang 

en/of verdere groei van Schiphol opnieuw wordt gevoerd. Een onderwerp van discussie is dat 

Schiphol zijn maatschappelijke verantwoordelijkheid neemt ook voor wat betreft 

vermindering van de overlast. Vooralsnog kan Schiphol invulling geven aan die 

verantwoordelijkheid door de huidige, niet gebruikte, milieuruimte ook niet te benutten. Wij 

zijn van mening dat in eerste instantie geïnvesteerd moet worden in de beheersing van de 

overlast en risico’s van Schiphol. Bij alleen groei zal geen sprake zijn van een evenwichtige 

balans tussen milieu en werkgelegenheid. Schiphol dient daarom als ‘gewoon’ bedrijf 

behandeld te worden. Bij de discussie is het van belang dat sprake is van een eenduidige 

omschrijving van het begrip mainport. Zie ons voorstel I. 

 

                 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Voorstel I:  
 

Definieer het begrip mainport  

Te verwachten resultaat: 
 

Duidelijkheid over het begrip mainport 
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Toelichting voorstel I: 

Aan de mainportfunctie van Schiphol wordt grote waarde toegekend.  

In de discussie rond Schiphol wordt steeds het begrip mainport gehanteerd zonder dat 

duidelijk is wat nu exact onder een mainport wordt verstaan. Op basis van een eenduidige 

omschrijving van het begrip mainport kan een discussie gevoerd worden over de strekking 

en inhoud van de evaluatie van de Wet luchtvaart alsmede over mogelijke aanpassingen.  

 

------------------------------------------------------------------------------ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Toelichting voorstel II:  

Zoals reeds eerder gesteld onderkennen wij dat klachten niet echt een objectief criterium zijn 

voor het maken en/of toetsen van beleid. Wel wordt omwonenden van Schiphol de 

mogelijkheid geboden klachten in te dienen bij ondervonden overlast. Daarbij is de klagers 

steeds voorgehouden dat de ingediende klachten meegenomen worden bij de evaluatie van 

de Wet luchtvaart. Voor zover ons bekend, wordt niets met die klachten (714.000 in 2004) 

gedaan. Wij zijn van mening dat klachten een rol moeten spelen bij het bepalen van het 

beleid met betrekking tot het terugdringen van overlast en ten aanzien van handhaving. 

Daarnaast dient intensief te worden gezocht naar andere parameters voor hinderbeleving. 

Daarom stellen wij voor een visie te ontwikkelen en wettelijk te verankeren. 

 

------------------------------------------------------------------------------ 

----------------------------------------------------------------------- 

 

 

 

 

 

 
 
 

Voorstel II:  
 

Ontwikkel een visie op klachten en andere parameters voor 
hinderbeleving en veranker die in de wet 

Te verwachten resultaat: 
 

• een wettelijke rechtsbescherming voor omwonenden tegen de 
overlast 

• het herwinnen van het vertrouwen in de overheid en de sector  

Voorstel III:  
 

• leg de zorgplicht van de overheid, waarbij de opdracht is om te 
voorkomen dat lokale geluidbelasting overgaat in overlast, 
wettelijk vast 

• leg daarbij vast wie welke verantwoordelijkheid heeft 
• richt een onafhankelijk kenniscentrum in met specialistische 

kennis om deze zorgplicht waar te kunnen maken 
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Toelichting voorstel III: 

Wij zijn van mening dat onze conclusie (zie pagina 5) moet leiden tot herstel van de 

verantwoordelijkheid van de zorgplicht van de overheid. Concreet betekent dit een 

verdergaande bemoeienis dan het stellen van milieuregels en de handhaving van die regels.  

 

Uit onderzoek van het NLR (rapport nr. NLR-CR-2001-373) blijkt bijvoorbeeld dat de 

beschermende werking van het normenstelsel aantoont dat, ten opzichte van de 

referentieberekening, de geluidbelasting kan toenemen in het gebied buiten de zone of 

handhavingspunten terwijl geen overschrijding van de geluidsnormen plaatsvindt. Op basis 

van de ‘oude’ systematiek zijn weinig mogelijkheden voor verschuiving van de 

geluidbelasting in woongebieden, terwijl daar in de nieuwe systematiek met maar 35 

handhavingspunten, meer mogelijkheden voor zijn. De huidige wettekst biedt dus geen 

bescherming voor het buitengebied (het gebied achter de 35 Ke-contour). Hierdoor is buiten 

de gebieden die begrensd worden door de 35 Ke-contour de leefbaarheid en dus de 

zorgplicht van de overheid in het geding.  

 

Om te voorkomen dat lokale geluidbelasting overgaat in overlast dient de zorgplicht meer 

aandacht te krijgen. Wij stellen voor die plicht wettelijk vast te leggen. Het is evident dat 

daarbij duidelijk aangegeven dient te worden bij wie welke rol ligt. Om het vertrouwen bij 

onze inwoners te herstellen dient de voor het invullen van de zorgplicht benodigde kennis 

onafhankelijk te zijn. Daarom stellen wij voor een onafhankelijk kenniscentrum in te richten 

waarin specialistische kennis op het gebied van de luchtvaart vertegenwoordigd is.   

Wij pleiten er in iedere geval voor dat de lokale overheden hun rol als 

volksvertegenwoordiger waar kunnen maken.  

                           ----------------------------------------------------------- 

 

Ad III. Inhoudelijke reactie op de evaluatie  

 

 

 

 

 

 

 

 

Te verwachten resultaat 
 

• meer milieuvriendelijke vliegprocedures 
• significante beperking van de overlast door een rechtvaardige 

verdeling van de geluidsbelasting 
• herstel van vertrouwen in de overheid en sector 
• optimale benutting van technische kennis  

Conclusie: 
 

• de Polderbaan is geen milieuvriendelijke baan in die zin dat er niet 
gesproken kan worden van “minder dichtbevolkt gebied” voor de 
regio IJmond en Castricum  

• de na de ingebruikname van de Polderbaan ontstane situatie was 
niet voorzien voor wat betreft geluidbelasting, de daaruit 
voortvloeiende overlast en de hoeveelheid ingediende klachten  

• de grenzen en regels zoals opgenomen in de vigerende regelgeving 
hebben niet geleid tot beheersing van de overlast en risico’s  

• de ‘winst’ van de Polderbaan is bij lange na niet genoeg om de kans 
op een ramp binnen de wettelijke grenzen te houden 
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Toelichting:  

De conclusies zijn gebaseerd op de thema’s geluid en veiligheid. 

 

Geluid 

 

Door de ingebruikname van de Polderbaan is het aantal vliegbewegingen en daarmee de 

geluidoverlast boven onze regio (de IJmond en de gemeente Castricum) significant 

toegenomen. De reden is dat de Polderbaan de preferente start- en landingsbaan is. De 

intentie was dat de (geluid)hinder voor steden als Amsterdam en Amstelveen zou 

verminderen doordat minder over dichtbevolkt gebied gevlogen zou worden en meer over 

minder dichtbevolkt gebied. Onder ‘algemeen’ hebben wij onze regio gekarakteriseerd en 

vermeld dat onze regio 191.000 inwoners telt. Wij zijn van mening dat niet gesproken kan 

worden van minder dichtbevolkt gebied.  

 

Uit de klachtenoverzichten van het Informatie- en Klachtenbureau (IKB) van de CROS (2003 

tot heden) blijkt dat het aantal klachten over geluidsoverlast en het aantal klagers uit onze 

regio enorm zijn toegenomen. Voor het buitengebied zijn geen normen vastgesteld en wordt 

dus de geluidbelasting niet berekend of gemeten. Gegevens over de werkelijke overlast zijn 

dus niet voorhanden. Een graadmeter zijn de klachten die bij het IKB zijn geregistreerd. Wij 

zijn van mening dat deze klachten een rol moeten spelen bij het bepalen van het beleid.  

Zie voorstel II. 

 

Omdat wij onderkennen dat klachten niet echt een goed objectief criterium voor het maken 

en/of toetsen van beleid zijn, toetsen wij onze mening ook aan de  MER-Schipholbesluiten.  

Op basis van die MER werd in sommige delen van onze regio een toename en in sommige 

delen een afname van de geluidbelasting verwacht. Of de toename van de geluidbelasting 

ook recht evenredig is met de intentie van het beleid betwijfelen wij.  

In Beverwijk werd, voor het etmaal, een toename van de geluidbelasting verwacht van  

5 dB(A) en in Uitgeest een afname van tussen de 3 en 5 dB(A). Voor de nacht werd een 

afname van de geluidbelasting verwacht in Uitgeest van 2 tot 3 dB(A) en in Castricum  

4 dB(A). Het aantal klachten uit de gemeenten in de Cluster noord is echter onevenredig 

toegenomen. Uit het klachtenoverzicht van het IKB blijkt zelfs dat in het 3e kwartaal van 

2003 het aantal klachten 17.000 bedroeg. Over dezelfde periode in 2004 bedroeg het aantal 

klachten 46.000 ondanks een afname van het aantal starts en landingen van de Polderbaan. 

 

Meer concreet is de situatie als volgt:  

• In Velsen, Beverwijk, Heemskerk, Uitgeest en Castricum is vanaf 06.00 uur sprake 

van overlast door laag boven de bebouwing vliegend landend verkeer 

• In de avond, nacht en vroege ochtend wordt de nachtrust verstoord in Beverwijk-

Oost, Heemskerk-Oost, Velsen en Uitgeest door zwaar startend verkeer vanaf 04.30 

uur 
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• In Castricum-Noord, Velsen en Uitgeest wordt de nachtrust verstoord door landend 

verkeer gedurende de gehele nacht  

 

Ook verwijzen wij naar het NLR rapport “de NAxx geluidsmaat en klachten uit de omgeving 

tijdens de introductie van de Polderbaan op Amsterdam Airport Schiphol” (NLR-CR-2004-

208) waarin onomwonden wordt gesteld dat de standaard modelberekeningen de toename 

van het aantal klachten uit de noordelijke omgeving van Schiphol niet had voorspeld.  

 

Voorts merken wij op dat staatssecretaris mevrouw Schultz van Haegen, tijdens een 

werkbezoek op 31 maart 2005 aan onze regio, ook heeft aangegeven dat de toename van de 

geluidbelasting in onze cluster niet was voorzien.  

 

Onze verklaring daarvoor is dat, daar waar sprake is van een hoog achtergrondniveau, het 

extra geproduceerde (vliegtuig)geluid wegvalt ten opzichte van locaties waar dat 

achtergrondniveau veel lager is. In een stad als Amsterdam bijvoorbeeld waar de 

geluidbelasting standaard hoger is dan in onze regio zal de van vliegtuigen ondervonden 

overlast minder extreem overkomen dan in gebieden, zoals onze regio, waar de standaard 

geluidbelasting lager is. 

 

Tenslotte refereren wij aan het in opdracht van de provincie Noord-Holland uitgevoerde 

Telefonisch Leefsituatie Onderzoek (TLO) uit 2001. Het doel van dat rapport was om inzicht 

te krijgen in de mate van hinder die bewoners van de IJmond ondervinden van stank van 

bedrijven, lawaai van bedrijven en hinder door stof en roet. Uit het onderzoek, waarbij de 

invloed van de Polderbaan niet is meegenomen omdat die er toen nog niet was, blijkt dat de 

hinder door stof en roet de woonkwaliteit het meest beïnvloedt (33,7%) gevolgd door 

vliegtuiglawaai (31,1%). Als derde en vierde volgen verkeerslawaai en burengerucht.  

Door de ingebruikname van de Polderbaan is de overlast nog verder toegenomen.  

  

Veiligheid 

 

Ten aanzien van het aspect veiligheid verwijzen wij u naar de conclusies uit het door het 

RIVM opgestelde rapport “ontwikkeling van het groepsrisico rond Schiphol, 1990-2010  

(620100004/2005)”, waaruit blijkt dat de kans op een ramp met meer dan 40 slachtoffers, 

het zogenaamde groepsrisico ten gevolge van Schiphol, volgens RIVM en NLR momenteel 

twee keer zo groot is als in 1990. Het RIVM laat in haar rapport zien dat “het groepsrisico 

toeneemt doordat er meer bedrijven en kantoren bij de luchthaven zijn gekomen èn doordat 

de luchtvaart 60% gevaarlijker is geworden. Weliswaar zijn vliegtuigen iets veiliger 

geworden, maar het aantal vluchten op Schiphol is verdubbeld en de vliegtuigen zijn 

tegenwoordig groter dan in 1990 waardoor de kans op een vliegramp aanzienlijk is 

toegenomen. Niet alleen in relatief kleine gebieden rondom de luchthaven, maar bijna overal 

als gevolg van de toegenomen groei van het luchtverkeer. Zonder de Polderbaan zouden de 
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risico’s nog groter geweest zijn. De winst van de Polderbaan is echter bij lange na niet 

genoeg om de kans op een ramp binnen de wettelijke grenzen te houden”. 

Naast voorgaande voorstellen treft u hierna een aantal verbetervoorstellen aan die 

betrekking hebben op handhaving, normenstelsel, meten en rekenen, baan- en routegebruik 

en tenslotte luchtkwaliteit. 

 

Ad IV. Verbetervoorstellen 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

 

Toelichting voorstel IV: 

Onder Schipholbeleid hebben wij reeds aangegeven dat, op grond van de MER 

Schipholbesluiten, sprake zou moeten zijn van een afname van de geluidbelasting in 

Castricum van 4 dB(A) in de nacht. Uit de desbetreffende klachtenrapportages van het 

Informatie- en Klachtenbureau (IKB) is gebleken dat veel klachten juist afkomstig zijn van 

het buitengebied zoals Castricum, iets wat strijdig is met de verwachte afname van de 

geluidbelasting. In dat verband wordt sinds december 2004 in Castricum geluid gemeten met 

het NOMOS meetsysteem van Schiphol. Uit de eerste meetresultaten (januari 2005) blijkt 

dat 1137 maal een geluidbelasting van meer dan 61 dB(A) is gemeten.  

 

Ook de Commissie Deskundigen Vliegtuiggeluid (CDV) concludeert in haar derde 

voortgangsrapportage enerzijds dat geen wettelijke bescherming is op andere plaatsen dan 

de 35 handhavingspunten en anderzijds dat het beoogde doel van het nieuwe stelsel, dat 

buiten de 58 Lden contour geen hogere geluidbelasting dan die 58 Lden mag optreden, 

onjuist is en geen uitgangspunt is voor een handhavingsysteem in het buitengebied. 

 

Op grond van de inmiddels vervallen PKB was sprake van bescherming van de gebieden 

buiten de 20 Ke in die zin, dat er van uitgegaan werd dat in gebieden buiten bijvoorbeeld de 

35 of 20 Ke ook de geluidbelasting minder zou zijn. Meer concreet: op plaatsen die buiten de 

20 Ke contour liggen is sprake van een geluidbelasting die minder is dan 20 Ke. Uit de 

NOMOS meetgegevens en de rapportage van de CDV blijkt naar onze mening dat dit voor 

Te verwachten resultaat: 
 

 uitbreiden van de rechtsbescherming van de burgers 
 herstel van het vertrouwen in de overheid 

Voorstel IV:  
 

• breidt in het kader van “een gelijkwaardige overgang” het 
huidige buitengebied uit tot de 45 dB(A) Lden ‘contour’  

• stel voor dat gebied handhaafbare grenswaarden en 
handhavingpunten vast  
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onze regio niet het geval is. In het kader van een gelijkwaardige overgang stellen wij daarom 

voor om het buitengebied uit te breiden tot de 45 Lden ‘contour’ en voor dat gebied 

handhaafbare normen en handhavingpunten vast te stellen.  

 

------------------------------------------------------------------------------------- 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Toelichting voorstel V: 

Wij zijn van mening dat het huidige normenstelsel van de Wet luchtvaart teveel ruimte biedt 

aan en teveel vertrouwt op zelfregulering door de luchtvaartsector. Ook worden onze vragen 

om verduidelijking van de grenzen van de geluidbelasting en de handhaving van 

overtredingen niet afdoende beantwoord. Daarbij komt dat het grootste deel van de Cluster 

noord buiten de bij wet gereguleerde beschermingsgebieden ligt. Buiten de 

beschermingsgebieden geldt geen (geluid)norm. Uit een gevoel van rechtsbescherming en 

hinderbeperking is de berekening van de geluidbelasting per jaargemiddelde dan ook niet 

rechtvaardig. Wij kunnen het hanteren van een dergelijke indicator niet uitleggen aan onze 

inwoners. Ook doet die wijze van berekenen van de geluidbelasting geen recht aan de van 

het vliegverkeer ondervonden overlast. 

 

Het NLR komt in haar rapport “de NAxx geluidsmaat en klachten uit de omgeving tijdens de 

introductie van de Polderbaan op Amsterdam Airport Schiphol (NLR-CR-2004-208)” tot de 

conclusie dat de drempelwaarde van 60 dB(A) correleert met het klachtgedrag in Castricum. 

Door NLR wordt dan ook aanbevolen om te onderzoeken welke NAxx waarden het beste 

correleren met de overige ingediende klachten uit gebieden die ook een significante bijdrage 

leveren aan de totale hoeveelheid klachten. Dit rapport is dan ook een goede aanzet voor het 

door ons bedoelde onderzoek.  

  

Daarbij merken wij op dat de meeste overlast afkomstig is van geluidspieken. Bij het 

vaststellen van normen moet daarom ook een grens worden gesteld aan het piekniveau.  

 

Te verwachten resultaat: 
 

• (h)erkenning van de overlast 
• heldere gegevens voor de handhaving 
• aansluiting bij de beleving van de burgers 

 

Voorstel V:  
 

• laat onafhankelijk onderzoek doen naar een norm die meer 
aansluit bij van vliegverkeer ondervonden overlast 

• neem pieken op in de normering  
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------------------------------------------------------------------------------------- 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

Toelichting voorstel VI: 

Vooralsnog worden voor de handhaving alleen berekende normen gehanteerd. Wij zijn van 

mening dat het mogelijk moet zijn om ook te handhaven op basis van metingen. Uit de 

literatuur, waaronder de derde voortgangsrapportage van de CDV, blijkt dat er een verschil 

is tussen meten en rekenen. Op sommige locaties kan dat verschil oplopen tot wel 7 dB(A). 

Ook wordt bij het berekenen van de geluidbelasting wel eens gesuggereerd dat de 

berekeningen te laag zouden zijn. Een van de redenen die wij kunnen bedenken is dat een 

van de parameters, de door de vliegtuigfabrikant opgegeven geluidsniveaus van de motoren, 

in theorie de aangegeven norm heeft, maar dat in de praktijk anders uitpakt. Ook de wijze 

van vliegen is bepalend voor de hoeveelheid geluid. Een combinatie van meten en rekenen 

zal een betere weergave van de werkelijk ondervonden geluidbelasting geven. 

------------------------------------------------------------------------------------- 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Toelichting voorstel VII: 

De geluidhinder kan aanzienlijk beperkt worden door het sneller stijgen van vliegtuigen. Dit 

voorstel is toepasbaar op alle banen. De overlast zal daardoor verminderen. In combinatie 

met het doorvoeren van een preferentiewissel in een van te voren afgesproken periode kan 

dan wellicht sprake zijn van acceptatie van een bepaalde mate van overlast. Een voordeel 

van het doorvoeren van preferentiewisselingen is de voorspelbaarheid van het verkeer en 

Voorstel VI:  
 
Baseer de handhaving niet alleen op berekeningen maar ontwikkel 
een systeem waarbij het handhaven mede wordt gebaseerd op het 
meten van geluid  

Te verwachten resultaat: 
 
Voor de bevolking een handhavings- en sanctiebeleid, waarbij er een wel 
herkenbare koppeling is tussen ervaren geluidsoverlast en handhaving 

Voorstel VII: 
 
         Gebruik het volle motorvermogen om hoger en sneller te stijgen 
 

Te verwachten resultaat: 
 

Afname van de overlast 
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een eerlijkere verdeling over de omgeving waardoor omwonenden geïnformeerd kunnen 

worden over de tijdstippen van het gebruik van baancombinaties  

------------------------------------------------------------------------------------- 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Toelichting voorstel VIII:  

Op grond van de MER Schipholbesluiten zou sprake moeten zijn van een afname van de 

geluidbelasting in de gemeente Velsen. Echter, ook in die gemeente is sprake van een 

behoorlijke toename van het aantal klachten ten opzichte van het aantal ingediende klachten 

toen het vierbanenstelsel nog in gebruik was. Om te onderzoeken in hoeverre sprake is van 

toename van de geluidbelasting heeft de gemeente een viertal Omegam meetpunten 

aangeschaft. Uit metingen, over de periode oktober 2004 tot heden blijkt dat, hoewel sprake 

is van een indicatie, omdat nog geen jaargemiddelde is gemeten, de in de wet gestelde 

grenswaarden worden overschreden en dus sprake is van een toename van de 

geluidbelasting. Wij verwachten dat een optimalisatie van de uitvliegroute niet tot 

verbetering zal leiden. In plaats daarvan denken wij aan onderzoek naar alternatieve 

uitvliegroutes.  

 

In het kader van de wijziging van de Wet luchtvaart in verband met de rekenfout en de 

routeverlegging rond Spaarndam is door het Platform Velsen Overlast Schiphol (PVOS) een 

uitgewerkt alternatief aangedragen. In de procedure van de wijziging is dat alternatief niet 

meegenomen.  

 

Voor een nadere onderbouwing verwijzen wij u naar het door de PVOS ingediende 

verbetervoorstel voor een Meer (Meest?) Milieuvriendelijk Alternatief.  

 

Bijkomend voordeel van het vliegen van het MMA uit oogpunt van voorkomen van gevaar is 

dat voorkomen wordt dat gevlogen wordt over het industrieterrein IJmond en met name 

Corus.   

------------------------------------------------------------------------------------- 

 

 

 

Voorstel IX:  
 

Verricht onderzoek naar de mogelijkheden en consequenties van de 
door de AVBU en het CDA-IJmond ingediende verbetervoorstellen voor 
hoger aanvliegen  

Te verwachten resultaat: 
 

• significante afname van de overlast 
• geen beperkingen voor de capaciteit van Schiphol  
• veiliger voor de omgeving omdat niet over industrieterrein IJmond 

Voorstel VIII: 
 
   Verricht onafhankelijk onderzoek naar alternatieve uitvliegroutes  
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Toelichting voorstel IX: 

Door de Algemene Vereniging van Bewoners/eigenaren te Uitgeest (AVBU, rapport mei 2005) 

en het CDA-IJmond (rapport 25.4.2005) is een voorstel ontwikkeld waardoor de overlast 

vermindert. In dat voorstel wordt de Polderbaan in glijvlucht aangevlogen met een daalhoek 

van drie graden. Volgens de meest veilige ILS-procedure komen de vliegtuigen dan, via 

Zwaansmeer, recht voor de baan en passeren de bebouwde kom van Uitgeest op een hoogte 

van 1200 meter (i.p.v. op de huidige 660 meter) met een aanmerkelijk lager geluidsniveau 

en minder brandstofverbruik. In de heer B. Baksteen, ex-voorzitter van het Platform 

Nederlandse Luchtvaart, heeft de regio een medestander gevonden. In een debat op 17 

november 2004 in Heemskerk heeft hij aangeven, dat landen in glijvlucht, in combinatie met 

een zekere hernieuwde spreiding, tot vermindering van de overlast zou leiden. Wij vragen 

uw welwillende aandacht voor deze u separaat aangeboden verbetervoorstellen. 

 

------------------------------------------------------------------------------------- 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

Toelichting voorstel X: 

De overlast die ‘s nachts wordt ervaren, wordt voorkomen door het aantal nachtvluchten te 

beperken. Zeker voor vliegverkeer binnen Europa moet een vermindering van het aantal 

nachtvluchten te realiseren zijn. Een verdere afname van de geluidbelasting wordt voorts 

bewerkstelligd door het uitfaseren van categorie 2B vliegtuigen en te eisen dat vliegtuigen 

Te verwachten resultaat: 
 

Significante afname van de overlast 

Te verwachten resultaat: 
 

• afname van de overlast 
• verbetering van de veiligheid zowel voor omwonenden als 

Schiphol 
• minder luchtverontreiniging door vermindering van 

brandstofverbruik 
 

Voorstel X:  
 

• beperk het aantal nachtvluchten tot een minimum  
• realiseer dat ’s nachts alleen geluidarme en/of vliegtuigen met 

hoogwaardige navigatie-apparatuur op de luchthaven mogen 
landen 

• voer een periode van nachtrust in van 23.00 uur tot 07.00 uur.  
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voldoen aan hoge kwaliteitseisen. De te stellen eis heeft betrekking op het aanwezig zijn van 

zodanige boordnavigatieapparatuur waardoor precisie landingen uitgevoerd kunnen worden. 

 
Voorts blijkt uit slaapverstoringsonderzoek door het RIVM/TNO van november 2002 dat 

slaapverstoring in een veel groter gebied plaatsvindt dan bij het formuleren van het 

Schipholbeleid was verondersteld. In de wijde omgeving van Schiphol (PKB gebied 55/55 

km) blijken 320.000 mensen in hun slaap gestoord te worden. Tevens blijkt dat een reductie 

van 20% van deze slaapverstoring mogelijk is als de nachtperiode verlengd wordt naar 07.00 

uur. 

 

------------------------------------------------------------------------------------- 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Toelichting voorstel XI: 

Uit onderzoek door het RIVM (gepubliceerd in 2005, gegevens uit 2002) blijkt dat tot op een 

afstand van ongeveer 10 km, 6% van de omwonenden ernstige geurhinder ondervindt. Op 

het moment dat dit onderzoek werd uitgevoerd was de Polderbaan nog niet in gebruik. Als 

vervolg op deze studie zal een panel jaarlijks worden gevolgd, om de invloed van 

veranderingen rond Schiphol vast te stellen. Nu al geeft 35% van de bevolking in de 

Schiphol-regio in deze studie aan bezorgd te zijn over het optreden van gezondheidsklachten 

door luchtverontreiniging. 

 

Daar vooral het taxiën bij de ingebruikname van de Polderbaan aanzienlijk is toegenomen is 

het aannemelijk dat de geurhinder in de regio is toegenomen. Ook is de verwachting dat het 

gebied waarbinnen geurhinder plaats vindt, met het baangebruik is gewijzigd en in de 

Te verwachten resultaat: 
 

• normering ten behoeve van de handhaving 
• mogelijkheid tot een optimale bijdrage aan de verbetering van 

de luchtkwaliteit 

Voorstel XI: 
 
Verricht onderzoek naar luchtverontreinigende stoffen met de volgende 
vraagstelling: 

• welke stof(fen) liggen ten grondslag aan de typische geur? 
• wat is de concentratie van deze stof(fen) in de regio van 

Schiphol? 
• is verandering opgetreden in de verspreiding, het aantal en de 

mate van geurgehinderden in de regio van Schiphol na de 
ingebruikname van de Polderbaan? 

• hoe kan de geurhinder worden beperkt? 
• hoe kan de hoeveelheid fijn stof worden beperkt? 

 



 15

richting van Haarlem is opgeschoven. Hier hebben wij in het kader van de MER Schiphol 

2003 reeds op gewezen. 

------------------------------------------------------------------------------------- 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Toelichting voorstel XII: 

Met betrekking tot ruimtelijke ontwikkelingen zijn in het Luchthavenindelingbesluit (LIB) vier 

verschillende zones gedefinieerd. De zone waar wij op dit moment mee te maken hebben is 

het beperkingengebied. In het beperkingengebied is geen nieuwbouw van woningen en 

andere geluidgevoelige bestemmingen toegestaan. Hoewel beschreven is wat 

geluidgevoelige bestemmingen zijn bestaat onduidelijkheid over de exacte invulling van het 

begrip. Het bouwen van woningen en andere geluidgevoelige bestemmingen is toegestaan 

met een verklaring van geen bezwaar zoals bedoeld in artikel 8.9 van de Wet luchtvaart.  

Zelfs voor licht-bouwvergunningplichtige bouwwerken dient een verklaring van geen bezwaar 

aangevraagd te worden. Dit levert extreem veel extra werk op, niet alleen voor de 

gemeenten, maar ook voor de ministeries. Door de regelgeving aan te passen wordt de 

administratieve last verlicht. 

 

In de Nota Ruimte is met betrekking tot Schiphol vastgelegd dat nieuwbouw van woningen 

en andere geluidgevoelige bestemmingen niet is toegestaan binnen de 20 Ke-zone. Omdat 

wij verwachten dat de in de Nota Ruimte vastgelegd beleidslijn rond de 20 Ke-zone 

meegenomen zal worden bij de evaluatie van de wet, zal de 20 Ke contour als 

beperkingengebied gaan gelden. In dat geval zullen met name de gemeenten Beverwijk, 

Castricum, Velsen en Uitgeest daar mee geconfronteerd worden.   

    

------------------------------------------------------------------------------------- 

 

Tot slot 

Bij de procedure tot wijziging van de uitvoeringsbesluiten als gevolg van de ‘invoerfout ‘ en 

aanpassing van de route rond Spaarndam is ons gebleken dat niet in alle opzichten sprake is 

geweest van een open en zorgvuldig besluitvormingsproces.  

Te verwachten resultaat: 
 

• Verlichting van de administratieve en bestuurlijke last bij 
overheden 

• Sneller afhandeling van bouwvergunningen in het 
beperkingengebeid 

       

Voorstel XII:  
 
Zorg voor duidelijkheid in de regelgeving met betrekking tot ruimtelijke 
aspecten  
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