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Inleidinu

De aanpak van de Commissrc

0p 23 januail 2008 discussíeerde Miníster Eurlíngs net
de Tweede Kamer over het Grcenenbergtetrein, dat
aanleidíng isgeweestvoor spanningen tussen de lucht-

haven, overheden en de pafticuliere grondeígenaar en

ontwikkelaaÍ Chipshol. De díscussie bracht de nínister
aan heteind van het debattotde toezegging dat een

onafhankelijke connissie zou adviseren over de relatie

tussen luchthavens en de ruintelíike en econonische

De zes vragen aan de Connissio zifu hieronder weergegeven.

ontwikkeling, in bredere zin en toekomstgericht.

Samen met zijn collega Míníster Cramer heeft hij via

een besluítvan l3juni 2008 de instelling van de

Comnissie nuintelijke 0ntwikkelíng Luchthavens
(CR1L) bekend gemaakt. HeI adies van de Conmissíe

wordt hieÍ gepresenteerd. Het ís aangeboden aan de

bewindslieden oD 29 ianuari 2009.

Al snel bleek dat er verrassend weinig materiaal

beschíkbaar was over de relatie tussen luchthavens en

de ruintelíjk-econonische ontwikkeling in de regio's

eron heen Er zíjn boekenkasten vol over de samen-

hang tussen omvang van de luchvaan, aard van het
luchtuaartregime (wíjze van landen en stijgen, etc ) en

geluidsoverlast bij onwonenden Veel schaarser zijn

analyses van de banden tussen Schiphol en andere

econonische sectoren in de regío Ansterdam, hoe

die zich ín de toekonst kunnen ontwikkelen, en wat
dat ruintelijk zou kunnen betekenen. En hoe kan het
datteksten over de nainDon SchiDhol nota na nota in

esse nti e h e tzelfde bliive n?

legen deze achteryrcnd heeft de Comnissie yoot een

weilwijze nel Yier slappen gekozen:
. lnterviews net een groot aantal betrokkenen met

als kemvraag: wat zijn de kwesties die zich voordoen

rond de zes vragen aan de CB}L? En hoe gaan

betrokkenen daaÍ zelf mee om?
. Een reeks kofte onderzoeken, gericht op de regio

Schiphol, regionale luchthavens, andere types

vervoersknooppunlen en ervaÍingen in het

buitenland.
. Het inwinnen van gevraagde en ongevraagde

a0vtezen
. Hettoetsen van voorlopige conclusíes in een reeks

bijeenkonsten net deskundigen op ruimtelijk,
ju ri d isc h, be s tu u rskund i g e n e c onon isc h g e bie d.

De Conníssie concludeerde dal achter de zes vragen

van de bewindslieden van V&W en V80M bredere

vraagstukken schuil gaan Die hebben de opbouw

van dit advies gestructureerd. Daarbínnen worden de

vragen van de bewindslieden behandeld, aangegeven

door een církel met een aanduiding van de betreÍfende

vraag van de bewindslieden

ln dit advies gaat de meeste aandacht uit naar ruimte-

lijke ontwikkelingen rond Schiphol. Tegelíjkeftijd wordt

op dive$e plekken ingegaan op ruintelíjke ontwikke-

ling rond regíonale luchthavens. Daarbij lígt de nadruk

op de rcgionale luchthavens die door de conclusies

van de'Tafel van Alders' in aanmerkino komen om de

konende decennia steÍk te groeien

De ontwikkeling van Schiphol en de rcgio 1950-2010

Eroni nuí stedebouw

f
tï!*

@

@

@

@

@

@ 
Welke rol spelen luchthavens in de gebiedsontwikkeling rond luchthavens?

Hoe is de samenweÍking tussen overheden en private paíiien, waEÍonder de luchthavens,
geregeld als het gaal om Íuimleliike ontwikkelingen lond luchlhavens?

Klopt het dat luchthavens steeds meer de rol van gebiedsonlwikkelaar op zich nemen, en zo ia,
welke beweegÍedenen bestaan hie.vooÍ en welke houding neemt de overheid hieÍomtÍent in?

ls een juridisering van de verhoudingen tussen luchthavens en overige acloren een consequenlie

van deze rolverandering en zijn er andere mogeliikheden dan iuridische procedures om eventuele
geschillen op te lossen?

ls het zinvol om bii de ontwikkeling van het gebied rond luchthavens onderscheid te maken

tussen luchthavengebonden en luchthavengeÍelateerde activiteiten, en zo ia, welke crileÍia
ziin daarvoor te Íormuleren?

Wal ziin de rollen en handelingsbevoegdheden van de verschillende overheidsinslanlies in de

grondpolitiek en grondveÍwerving in Íelalie tot dê ontwikkeling van en Íond luchthavens?

Hel staa? de Commissie vrij om additionele wagen te ondeaoeken indien zii dat in het kadet van

haaÍ la akomsch ri jving zínvol ocht.

6 r ijÀiirÍrilflT 2 u l,ili rii)il|][ 1 i] i 7



:

Ë
È

Ë
È

Ë
È

Ë
Ë

È
Ë

È
Ë

È
Ë

E
Ë

Ë
Ë

È
tË

È
gË

Ë
Ë

Ë
s

, "tË
 

E
"{-s 

è

sÈ
:;* Ë

+
È

E
È

È
Ë

Ë
 srsË

È
È

È
Ë

È
:È

Ë
È

:ersscÈ
È

È
Ë

tË
È

sës È
Ë

€È
Ë

È
*È

Ë
 È

*Ë
i 

E

È
$È

Ë
È

Ë
 eÈ

sË
Ë

Ë
Ë

È
È

 Ë
Ë

Ë
Ë

 
Ë

Ë
Ë

È
Ë

È
E

 È
sE

È
È

Ë
È

È
È

 ssÈ
H

 
È

È
*Ë

$$È
 $Ë

À
Ë

È
tË

È
Ë

 Ë
Ë

Ë
Ë

s Ë
Ë

gÈ
È

È
Ë

 Ë
Ë

Ë
sË

È
$E

È
 È

Ë
sÈ

Ë
 -

Ë
È

gilÈ
sÈ

È
s

+
r t"

E
c'=

 
q

gE
E

Ë
E

-E
E

=
.è!o5

=
;E

;
o--E
àÊ

4O
=

 
o=

 
L

Ë
F

È
Ë

,^ 
>

 
6!

Ë
ïrÈ

E
ER

o-

otr.=
r 

=
!

o:o
3X

r
È

Ë
=

ësË
E

E
I

,:6:
6oÈ
D

N
O

cF
E

>
-.=

=
E

Ë
ooo

gQ
=

rËF
È

È
'È

E
rJ

.ogc

s È
È

=
s 

È

È
È

$
s€ 

s.

È
ë 

Ë

sÈ
*

I 
- 

È
9oq 

A

È
rÈ

ssÈ
iË

p 
Ë

s 5 i -È
Ë

 Ë
 s: È

 
È

È
s-iÈ

È
È

ëii. 
g

t B
+

*S
:S

Ê
 $Ë

 
s

S
 .e'S

 à Ë
 *:: 

s 
S

è Ë
E

:E
 S

ë ssË
 :

,g =
b :: 

È
--€: s È

 
Ë

-B
S

ri?H
:È

I 
E

F
Ë

R
F

èÈ
È

,È
Ë

 
H

F
=

 S
È

,È
Ë

È
È

 Ë
 

È
€€:$^iè:Ë

i 
Ê

Ë
$*E

È
Ë

5È
s=

 *
F

$sË
È

gÈ
Ë

iÈ
 

3
3S

C
3;S

E
E

è€ 
ë

Ë
È

È
È

lË
g

e-C
Ë

'

-v,)
C

Ë
'

:-Ec!trt

C
Ë

'

-

===
=

- 
F

 
Ë

 
F

=
oË

i$gi sèïE
Ë

s

È
 

Ë
È

 
Ë

Ë
Ë

Ë
Ë

Ë
È

Ë
*Ë

Ë
Ë

Ë
*È

$ 
È

S
 -:F

H
iÈ

È
s€Ë

F
È

È
S

R
.

È
 È

è t*sË
Ë

Ë
È

È
$ëÈ

Ë
3$Ë

Ë
 Ë

È
s ,È

È
È

tR
Ë

ès*È
È

È
sE

Ë
È

 si* S
E

Ë
T

È
È

iE
È

È
È

tS
Ë

E
S

Ë
 Ë

È
Ë

 sÈ
Ë

È
Ë

;Ë
E

Ë
sà;È

Ë
Ë

g
.: 

6i"i$ 
E

 "i * P
r-=

ë $_E
 È

È
 Ë

È
 l^j.^s s

E
s È

È
È

 Ë
i$È

èR
È

È
Ë

*R
Ë

sssë
E

t Ë
È

È
 Ë

À
È

È
E

$"*È
Ë

ë$=
'E

E
E

s
È

È
 sss 

I338
d: 

Ë
Ë

'à€sÈ
Ë

S
Ë

S
E

È
Ë

gF
S

Ë
È

È
Ë

Ë
Ë

Ë
È

È
È

Ë
È

È
Ë

Ë
È

Ë
Ë

Ë
Ë

È
Ë

Ë
Ë

Ë
$Ë

Ë
Ë

È
Ë

Ë
r

Ë
a E

gË
È

 È
È

Ë
Ë

Ë
È

È
Ë

È
È

sË
È

Ë
gÈ

È
È

 $Ë
Ë

Ë
Ë

Ë
È

È
È

È
È

È

E
D

Ecut

g

è.o
€Ë.E

=
6ë>

E
cc

=
E

;oE
g*E-EE
E

=
E

=
g

trr\tE
 z



*$ 
"-rhgÈ

-g 
=

€" 
*Ë

"5
Ë

È
 

sÈ
È

Ë
;È

Ë
É

 
Ë

F
*5 3+

'S
€

àS
 Ë

Ë
Ë

F
i:Ë

È
 

E
È

ïs'*È
- Ë

c

Ë
g !Ë

s*S
È

Ë
Ë

 È
È

$Ë
È

Ë
È

tÈ
E

Ë
 Ë

sÈ
iË

ëE
S

 S
È

Ë
Ë

{È
tF

Ë
Ë

Ë
 È

Ë
Ë

+
Ê

Ë
È

Ë
 itiË

È
*Ë

Ë
È

ïe È
È

Ë
E

ï;Ë
€ È

ë-Ë
Ê

Ë
Ë

È
às

Ë
i ;"Ë

Ë
È

Ë
p!Ë

" Ë
È

rÈ
itseÈ

Ë
Ë

 
€È

;Ë
-'-"ïS

rr 
qie:È

iË
ebÈ

S
È

F
 È

E
i$**;Ë

S
s iëïÈ

È
Ë

È
*s

È
.*'È

 lr3Ë
 

; 
E

 Ë
Ë

É
 S

È
te*+

'Ë
 $ 3 

F

:"^E
 -S

 :È
qE

5 --=
"5 g È

sF
E

t àS
 ; 

F
ëE

 e *s3 Ë
 E

 sÈ
È

È
' è-83È

\S
g-qE

È
È

sÈ
È

È
sË

È
sË

Ë
È

È
È

È
Ë

iË
È

Ë
Ë

È
È

Ë
Ë

È
Ë

Ë
Ë

Ë
È

È
È

s

E
È

et
=

E
tB

=
; s sË

Ë
Ë

Ë
Ë

Ë
Ë

 s Ë
Ë

 Ë
.F

Ê
 € i 

E
E

 cf,È
 

s

E
E

;*.=
=

:gE
;

rË
-Ë

 i.g

€5 
s 

*
E

èP
Ë

È
H

È
Ë

s
È

F
S

Ë
slÈ

Ë
t

sÈ
Ê

È
eË

È
E

g
E

È
gË

È
 F

Ë
 F

Ë
È

 ; Ë
 Ë

 Ë
 È

5È
 s

gE
È

€È
È

*È
i

Ë
 Ë

È
Ë

È
 S

È
Ë

È
? Ë

si:Ë
E

È
È

s
Ë

 È
Ë

Ë
sssÈ

È
È

ë
Ë

 iË
Ë

Ë
È

È
Ë

s,Ë
Ë

!Ë
s:F

èE
E

È
!

E
E

':
R

; 
ó 

6
i;l;
àE

ë;
=

't 
=

 
>

,=
o;6

€ B
 3E

Ê
ooo

6!-r
T

E
Ë

=
E

: 
=

 
a

;E
-eE

=
É

E
€

€E
 ÍE

.acÈ
È

'rS
.=

*
5E

sË
gË
Ë

Ë
È

È
Ë

È
È

È
Ë

È
È

È
È

È
È

È
Ë

È
È

È
Ë

È
È

Ë
È

È
È

Ë
È

È
È

È
Ë

È
Ë

sÈ
sQ
:q

8È
 g

cS
-È

Ë
eË

E
iË

Ë
Ë

:'
Ë

Ë
;

È
 qs

È
sÈ

êrÈ
àE

È
È

: 
S

ssÈ
à 3È

g Ë
 gË

 Ë

E
Ë

Ë
Ë

Ë
E

C
bE

=
ce9Ë

5

Ë
Ë

Ë
Ë

Ë

Ë
E

g:gs

-,
-cut

vrt
ct:t
>c!tr

cË
,

g

È
,È

Ë
È

È
È

sgÈ
Ë

gÈ
Ë

Ë
È

Ë
Ë

È
È

Ë
È

Ë
gsÈ

g



]|etadYies in hetkon

De Connissie kwan al sneltot de conclusíe dat achter
de zes vragen van de bewindslieden van Verkeer en

WateÊtaat en VnoM btedere vraagstukken schuil

gaan Zo bleek op zichzelí van grote 'juridisering'
geen sprake, naar is er wel een groot probleem als

we zien hoe de grootste paniculierc ontwikkelaat in

de omgeving en Schiphol net elkaar ongaan. 0ok de

criteria van Schipholgebondenheid bíj de toelating van

bedrijven rond de luchthaven vormen niet bepaald een

fundanenteel probleem, maar de vraag of de econonie
van de luchthaven en de economie van de MetropooL

regío Amsterdam meer van elkaar kunnen profiteren

des te neer.

Dit advíes plaatst de vragen van de bewindslieden

daaron in een breder kader Een rode draad in het

advies is de relatíe tussen de'airside'en de'landside'.

De'airside'is de wereld achter de grenscontrole: de

luchtvaaft en de direct daarmee verbonden harde en

zachte iníÍastructuur. De 'landside' begínt op dezelfde

teminal aan de andere kantvan de grenscontrole,

waar we Schiphol Plaza, de hotels en de kantoren

op het luchthaventerrein vinden. We verlaten hier de

wereld van de luchtuaan in enge zin, want ook len -in

toenemende nate- vooral) mensen zonder vliegtuig-

ticket op zak naken gebruik van deze íaciliteiten.

Buiten de hekken van hetluchlvaaftetrein heeftde'
landsíde' betrekkíng op regio's op hogere schaalniveaus

flond het luchthaventeffein van Schiphol ligt een regio

waaruan de economíe veelal sterk net de luchtvaaft

verbonden is of zou kunnen worden Die onvat twee

gebieden: de driehoek A4-A5-A9 lnede in rclatie tot de

onwikkeling van de coridor Zuidas-Schiphol) en het
gebied ten zuidoosten van Schiphol. Die aan Schiphol

grenzende regio is weer ondedeel van de Metro-
poolregío Ansterdan, die zich uitstrekttot Alnere en
(vliegveld) Lelystad. En tenslotte maakt de Metropool-

regio op haar beuft onderdeel uit van de Randstad en

veruolgens van Nederland en internationale systemen

De luchthaven ligt op het raakvlak van 'airsíde' en

'landside'. De ene kant van de luchthaven is de wereld
van de luchlvaatt aan de andere kant vormt de lucht-

haven steeds meer onderdeel van de ruintelijk-

economische ontwikkeling van regiob.

Kernconclusie van het advies is dat'airside' en'land-
side', ofwel luchtvaaft en de ruintelijk-econonische
ontvvikkeling in de regio'swaarin vliegvelden liggen,

zo nauw verbonden met elkaar zijn, dat díe samen-

hang centraal in overheidsbeleid zou moeten staan.

Daarbij is 'aírside' veel meer dan het aantal vluchten

op Schiphol en is vooral de kwaliteit van het netwerk

een centraal thema En'landside' reiktveel verder

dan geluidsoverlast en heeft betrekking op ontwikke-

ling in termen van economisch vestigingsklimaat en

leefomgevíng. Dít vraagt on een íntegrale visie van de

overheid.

De inhoudelijke sanenhang moetveNolgens het

cementzijn van de sanenwerkíng tussen de betrokken

paftijen, overheid en markt. Bíi die samenwerking zíjn

rollen van paftijen en de wijze waarop ze net elkaar

omgaan ('governance') kempunten. Pas wanneer
partijen daadwerkelijk samenwe*en om inhoudelijke

sanenhang te realiseren, is sprake van gebiedsontwik-

keling Deze denklijn wordt weeEpíegeld in onderstaand

nodel.
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l|etaduies in hel kort

0p het nakvlak van'airside'en'landside', mel de

luchthaven als verbindende schakel, spelen een aan-

tal wezenlijke, en nauw vetbonden kwesties

0ie winnen door de huidige economische siluatie

alleen maar aan gewichl, Meer samenhang en neer
samenwerking zijn hard nodig.

De kwestie voor de toekonst is niet of Schiphol noet
groeien, maar oí de kwalíteit van het nelvverk (aantal

verbindingen en írequentíes), net de KLM als dragel
de konende decennia vastgehouden laat staan verbe-

tetd) kan worden Gezíen de stevige turbulentie op de

internationale markt van luchtvaaft en luchtvaaftnaat-
schappijen is dat een uítdaging van íornaat. ln de eer
ste plaats voor de KLM en Schiphol zelf, in de tweede

plaats voor rcgíonale en landelijke overheden, die ín

h un ru inte I ijk- e c on omisc h be leid re ke n í n g no e ten

houden net de consequenties en daar een antwoord

op moeten vinden

Het nainpoft concept was een succesverhaal dat

elan bracht in de samenwerking rond Schiphol. Maar

de overheid heeft het concept níet aangepast aan

de dynamiek rond luchlhavens en de economíe ín de

ongeving De slagzin'Nederland Distríbutieland', on-

losnakelijk verbonden net het mainpoft-concept, heeft
veel van zijn glans verloren Zo is Schiphol al lang niet

meer alleen een natíonaal knooppunt voor distributie

en logistiek Schiphol is (vooralsnog) bínnen de hekken

van het luchtvaadlerreín ook de connerciéle ontuvik-

kelaar van de Airpon City geworden: een conglomeraat

v a n wi n ke I c e n tr a, c ong re s ru im te s, ka ntore n c om pl e xe n

en andere faciliteiten En pafticípeeft het- nede op

basis van grondbezit - in gebiedsontwikkeling buíten

hetluchtvaanlerrein (bíjvoorbeeld ACT) En bínnen én

buiten het luchtvaarTteffein gaal het al lang niet meer

on traditíonele distÍibutie en logistíek: het gaal om ken-

n i s í nf ra s tru c tu u t kwa li te it, c luste rs ro nd om du urza a n -

heid en'cradle to cradle'. Tegelijkeníjd is de economíe

van Amsterdam, het haft van de Metropoolregio,

steeds meer geÍicht op lCÍ, kennís en creativiteít. Dat

Ian vooÍ Schiphol een belangrijle hron van passagiers

zíjn ïegen deze achteÍgÍond zijn de econonische
Íelaties tussen Schiphol en de regio niet neer Ie

v atte n in nvstifi c a tie s a ls'S c h í oh ol b an en motor' e n

'groei van Schiphol is nodíg voor de economie van de

regio'. De kern is dat er sprake ís van een toenemende

we d e rzijd se a fh a nkel ij kheid tu ssen de p e rspe ctieve n

op de luchtvaaftnarkt voor KLM en Schiphol, de eco-

nonísche Dotenties van SchíDhol en de economísche

ontwikkeling van Ansterdan en de Metropoohegio

De Metropoolregio staat lang níet zo hoog op de

ín Ie rn ati ona le con c u rre n Ii elijste n a I s pa nije n zo u d e n

willen Hel ontbrcken van (de concretíseríng van) een

gezanenlijke visie betekent dat er kansen genistwor-
den, in termen van ruimtelijke kwaliteit, gebíedsontwik-

keling en economische groei. De ruimtelijke kwaliteit

staat onder druk, omdat de ontwíkkeling van het gebied

nu een optelsom is van geiioleerde projecten De

gebiedsontwikkeling staat nog in de kinderschoenen,

bíjvoorbeeld ondat er nog geen aÍspraken zíjn genaakt

over de ínlegrale ruimtelijke ontvvikkelíng in de corrídor

Schiphol-Zuidas en de driehoek A4-A5-A9 En ondat
de nieuwe functies oo en rond Schiohol steeds meer

veruoer genereren, zal ook de bereikbaarheid een

knelpunt worden Tot slot: halen we het maxinale uit
de economische kansen van de metropoolrcgio? ln

hoeverre kunnen de econonie van Schiphol en de

economie van de regio elkaar optinaal versterken?

Het elan dat het rapport 'Schíphol naar het jaar 2000'

van de Conmissie van der Zwan in 1986 teweeg bracht,

is verdwenen De vele rollen die Schiphol combíneen,

dragen bij aan íricties net de grootste pafticuliere
grondeigenaar rond de luchthaven, Chípshol, en dat
belemmeft de gebiedsontuvíkkelíng Schiphol en KLM

zítten niet meer zo sterk op één lijn als vroeger Door

eigen kracht én gebrek aan tegenspel heeft Schip-

h,l een donínante posítie in het krachtenveld De

Provincie Noord-Holland ís ambitieus, naar heeft zich

nog nietvaak als regisseur van gebiedsontwikkeling

kunnen opwerpen Amsterdan is de ziel van de Metro-
poolregí0, maat toont weinig initiatíef ten aanzien van

Schiphol, een van de iconen in díe regío Het Bíjk is op

b el a ng ríjke terei n en ( g e bie d so ntwí kkelín g, n a í n p ori)

nauwelijks zíchtbaar. 0ndanks de vele forc waarin

deze paftijen net elkaar overleggen, is hettoch veel
'ieder voor zich'. Dat een gedeeld gevoel van urgentie

zo ontbreekt ís begrijpelijk; legelijkerTijd is het zo hard

nodíg om met een nieuw elan belangrijke vraagstukken

in de regio's rond Schiphol aan te pakken

Bond de regíonale luchthavens zullen zich - op kleinere

schaal en een lateÍ noment - vergelijkbare vraagstuk-

ken voordoen als rond Schiphol. Daarom kan veel van

de Schiphol casus geleeÍd worden Dat geldt vooral

voor de verbínding tussen luchlvaaft, luchthaven en

Íuimtelijk-economische onlyvikkelíng in de regio, span-

ningen lussen rollen en het belang van sanenwerking

en draagvlak

l5l4
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]|Btadtties in hetkort

0p de grond- en vastgoedmarkt rond de luchthaven

is het risico dat hel 'level playing field' net andere,

pafticulieÍe ontwikkelaars bedreigd wordt. Dat draagt
bij aan het ondeiling wantrouwen in de regio en heeft
een nadelig eÍíect op samenweÍking.

De Comnissie beveelt aan on ondezoek te doen naar

de beste naníer on a) prikkels voor Schiphol primair te

richten op hel streven een kwalilalieve'aiside'topper
in de wercld te blijven en b) op de grond- en vastgoed-

narkt buiten het luchtvaaftteffein te zorgen voor een

'level playing íield' met paftículiere bedrijven Er zijn

ve rsch il I e nd e o pties, wa a rbíj de ve ra nnvoordelijk-

heden en positie van het grond- en ontwikkelbedrijf

SBE nader aígebakend worden ln het onderzoek noet
een goede afweging tussen deze opties plaatsvínden,

net oog voor hun nogelíjke consequenties

ondezoek de mogeliikhêid on Schiphol te laten

belaten Joot de langdurige rxenering van banen,

waatdooÍ de noodzaak meet naat boven komt
Bij de jarenlange reserueringen van ruímte voor noge-
lijke nieuwe banen voor Schiphol waaryan onzeker ís

of ze er ooit komen, liggen de luslen (Schiphol hehoudt

alle ílexibilíteít) en lasten (de ren op gebiedsontwik-

keling door andere partíjen) níet in één hand. Door

Schíphol te laten betalen voor de reserueríng gebeuft

dat wel en wordt duidelijk hoe nodíg bijvoorbeeld de

reseruering voor de 2e Kaagbaan ís Zo'n constructie,

die nu nog niet nogelijk ís, verdient onderzoek.

Eesnuilijke anangenenlen moeten rccht doen

a a n netw e* a chlige v efi ou d in ge n

Via twee lijnen van'governance'kan een bíjdrage

geleved worden aan de íntegratie van visies en beleid

voor'aírsíde'en'landside', ín het bijzonder tussen de

luchthaven en de regio waarin die luchthaven ligt.

iiÀllif [lÍll i ll

De eerste lijn omvat innovatieve arrangenenten bin-

nen het huis van Thorbecke Centraal staan íormele

bevoeg dhe d e n e n sttu c tu re n H et fl ijkspro g ra nm a

nandstad Urgent kan veftaald worden naar een aanpak

voor de rcgio's met luchthavens die in dít advies cen-

traal staan. waarin het Ríjk ínvuiling geeft aan de eigen

verannvoordelijkheden Een andere te onderzoeken

nogelijkheid is een gebiedsautoriteit. Hierbij moet

goed gekeken worden naat de haalbaarheid en het

draagvlak

De tweede lijn van neer informele arrangemenlen

staat naast het huís van Thorbecke Hier kan de Taíel

van Alders als voorbeeld díenen ln dergelijke ar
Íangementen ligt de nadruk op processen, draagvlak,

conm u nic a tí e, g e n e e nsc ha ppelíjke wilsvorm i ng en

duurzane allianties Rond Schiphol zíjn dit zoÍgpunten,

teMijl juist diI líjnen zijn die passen bij de netyverkach-

tige wereld rondom luchthavens ln deze context past

het idee van een '6lobal AmsteÍdan negion, Cíty and

Airpon Councíl', waarin op het hoogste niveau de kern-

spelers een strategie ontwikkelen hoe regio, stad én

luchthaven zo hoog mogelijk op de voor hun relevante

ínternationale ranglijsten kunnen komen,

Maek gebiedsontwikkeling rcnd rcgionale luchlha-
vens primafu een zaak van de rcgionale paniien en de

rcgionale narH
De beoogde sterke groei van luchthavens als Lelystad,

Eindhoven en nogelijk nofterdan noet ingebed
worden in een visie op de regionale luchtvaaftmarkt

en de onnvíkkeling van de bredere regio waarin de

luchthaven ligt De Connissie wil de verantwooÍde-

lijkheid daarvoor leggen bíj de betrokken provincíe,

gemeenten, bewoners en hel bedrijfsleven

OndeÊleun gebiedsvisies doot eon publiek regionaal
grondbedrijf

Een gezamenlijk grondbedrijÍ is een belangrijke voor-

waarde voor de realisatie van gebiedsvisies; de vraag

is op welk schaalniveau een dergelijke organisatie het

neest haalbaar en eÍfectieÍ is Een gezanenlijke grond-

bank voor heltotale grondgebied dat onder de vísie

op de Metropoolregio Ansterdan valt, is theoretísch

een wenselijke constructíe 0í panijen, van Haarlem-

mermeertot Almere, hun grond willen ínbrengen is de

vraag Een kansrijkere variant is waarschijnlijk een ge-

zanenlijk grondbedrijf voor de regio van de luchthaven

Schiphol en de aangrenzende gebieden. Daar kan een

krachtiger SADC in opgaan De Provincie Noord-

Holland kan daaftoe het ínitíatief nemen

Venlere 'juridisering' is niet nodig: heatel
vefioudingen tussen Schiphol en Chipshol

De verstoorde verhoudíngen tussen Schiphol en

Chipshol zijn schadelijk voor de gebiedsontwíkkeling

rond de luchthaven, ín het bijzonder in de driehoek

A4-AlA9 ten zuiden van Eadhoevedorp, en in Schiphol

Zuídoost.0e Commíssíe steltvoor te streven naar een

oplossing waarbíj de iarenlange controverses tusset

Chipsh1l en Schiphol in één totaalaanpak woÍden

opgelost, en de uitzichtloze seile van rechtszaken

beëindigd kan worden Denkrichtingen zijn een

doorbraak door een initiatief van de nieuwe president-

dírecteur van Schiphol, de inzet van een mediatoí oí
een gebiedsgericht pakket waarbij uittuil van gronden

Dlaatsvindt.
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Vraagstukken rond luchtvaart en luchthavens houden zich niet aan vastgestelde territoria en

formefe bevoegdheden. Dat heeft grote consequenties voot de stuilngsnogelijkhedenuan

overheden Overheden zijn in toenemende mate aÍhankelijk van elkaar en van andere partijen,

zoals marktpartiien, en vice versa. Dit roept de vraag op naar'governance' bij de ruimtelijke

ontwikkeling rond luchthavens: wie weegt af en welke instrumenten w0rden ingezet?

Al deze factoren geven luchNaartmaatschappilen kansen om Schiphol als 'hub'te passeren

en via 'point-to-poínt'verbindingen direct op de eindbestemming te vliegen. En daarmee de

kwaliteit van het netwerk van de luchthaven, en vooral het transÍerverkeer, te bedreigen.

Last but not least komen er nieuwe inhoudelijke uitdagingen op de luchtvaart en vliegvelden af.

Vele daarvan vallen onder lange-termijn doelen vooÍ'duurzaamheid': een C02-neutrale

luchthaven, 'cradle to cradle' bedrijventeneinen er0m heen, innovatieve transportsystemen,

etc. Hetzijn milieugerelateerde uitdagingen van een heel andere soort dan de traditionele

hinderaspecten.

In de vernetwerkte luchtvaartwereld, waarin geschakeld wordttussen het lokale en het

nationale en mondiale schaalniveau, en grenzen nauwelijks tellen, hebben zich belangrijke

veranderingen voorgedaan. De WRR onderscheidt vijf regines van ingrijpende veranderingen

voor netwerken en infrastructuur'. Drie daarvan hebben volgens de WRR betrekking op

luchthavens: liberalisering, commercialisering en internationalisering. De luchwaart {lees

bijvoorbeeld de KLM) is vooral onderhevig geweest aan liberalisering en internationalisering.

Die hebben de concurrentie sterk bevorderd. Zeker nu, met een economische crisís in het

v00ruitzicht, zorgt die voor onzekerheid op korte én lange termijn: in welk tempo zal de lucht-

vaart groeien, welke luchtvaartmaatschappijen overleven de sanering? De echo van trends in

deluchwaartklinktvervolgensdoorinveranderingenopluchthavens Decommercialisering

van Schiphol blijkt uit het groeiende aandeel van 'landside' activiteiten, die niet direct verbon-

den zijn aan de basisÍunctie (zorgen voor de bereikbaarheid door de lucht van ons land), in de

financiële performance van de Schiphol Group (zie volgende paragraaÍ)

Een vierde regime, privatisering, leek na het aíblazen van de beursgang van Schíphol niet van

toepassing. Maar sinds kort heeft Schiphol in Aéroport de Paris toch een beursgenoteerde

aandeelhouder. Splitsing, het viiÍde WRR regime, is vooralsnog niet aan de orde in de Neder-

landse luchwaart. De vervoerspoot(KLM) en de netwerkvoorzieningen {Schiphol} zijn al aparte

ondernemingen Binnen Schiphol zou de combinatie van de nationale netwerkvoorzieningen

en commerciële activiteiten op de grond- en vastgoedmarkt buiten het luchthaventerrein wel

een discussiepunt kunnen worden.

Schiphol komt bij internationale vergelijkingen al jaren als de beste oÍ een van de beste

luchthavens uit de bus. Dat bleek in september200Sweertoen Britse lezers van het blad voor

zakenreizigers Business Traveller Schiphol verkozen tot beste luchthaven van Europa. Maar

de concurrentiepositie van de hub Schiphol staat onder druk door ontwikkelingen als de bouw

van de grote, ultramoderne luchthaven van Dubai, de fusie van Delta en Northwest, en de

vervanging van bilaterale verdragen door EU verdragen met de VS.

@
De veranderingen in de luchtvaart hebben grote invloed gehad op de aard van - vooral grote,

moderne - luchthavens'. Zo kunnen we voor Schiphol minimaal vijÍ werkvelden onderschei-

0en.

De taditionele rcl van de heheeder en onwikkelaat van het íïsieke knooppunt voot vervoer

door de lucht de'aircide' oí'aviation'-Iunclie

Dit is de invulling van de wettelijke doelstelling, vastgelegd in de Luchwaartwet, van de lucht-

haven. De terminal, de banen, de hangars, parkeerterreinen, zijn belangrijke onderdelen van

de luchthaveninÍÍastructuur. Alles staatten dienste van luchwaartmaatschappijen en reizigers

{waarvan 75% transferpassagiers} Uiteindelijk is de essentie van Schiphol het netwerk van

verbindingen en Írequenties, met de KLM als centrale motoL waardoor de Nederlandse

economie verbonden wordt met andere economieën in de wereld. De al lang bestaande

tax-Íree winkels vormden de eerste aftakking van de kerntaak, maar zijn wel uitsluitend op

reizigers gericht.

De rcl van'landside' ontwikkelaat op het eigen luchthaventefiein

De luchthaven evolueerttot een stedeliik knooppun! Schiphol ontwikkelt de grond, ontwikkelt

zelÍ vastgoed en maakt vastgoedontwikkeling door andere partijen mogelijk. Er komen winkels,

kantoren, vergadercentra en andere Íaciliteiten, allen binnen één stedenbouwkundige com-

positiegerichtopeen'kwaliteitservaring'De'AirportCity'richtzichopvelepartilendie-al

dan niet op doorreis via trein, bus oÍ auto - op het luchthaventerrein diensten oÍ producten wil

kooen.
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De rol van gmndhandelaar en yastgocdonlwikkelaar huiten het luchthayengebied

Schiphol Real Estate (SRE), onderdeel van de Schiphol Group, koopt gronden en ontwikkelt

vastqoed buiten het luchthaventerrein. Een Íundamenteel nieuwe rol, omdat Schiphol via de

SRE daar de concurrentie aangaat met de gÍootste commerciêle marktpartii rond Schiphol,

Chipshol, en andere ondernemingen die brood zien in de venarerving en ontwikkeling van

gebieden nabil Schiphol. Soms zijn de grondaankopen van SRE verbonden met de primaire

luchtvaartÍunctie, bijvoorbeeld ten behoeve van toekomstige uitbreidingen van de luchthaven
(een 2e Kaagbaan, een nieuwe terminal), maar dit is niet altíid het geval. De SRE is ook betrok.

ken bij de ontwikkeling van de Zuidas. Vooralsnog lijkt de SRE niet de rol van een integrale
gebiedsonwikkelaar te ambiëren.

0e nl van (nede)eigenaar van rcgionale luchthavens

Als (medeleigenaar van de luchthavens van Rotterdam, Lelystad en Eindhoven beïnvloedt

Schiphol de ontwikkelíng van die luchthavens en dus de regio eromheen.

De rcl van intemationale díenstveilener

Schiphol exporteert het luchthavenmodel en het 'Airport City' concept naar andere landen.

In de financiële verslagen van de Schiphol Group zien we deze ontwikkelingen weerspiegeld.

Het aandeel'aviation', hettradhionele eerste werkveld, neemt al jaren gestaag aÍ.

De 'non-aviation'. de bundeling van de overige Íuncties, neemt sterk toe en bevat de grote

winstmakers: zie de tabel.

2001 % van de totale
omzet

o/o van totale
exploitatieresultaat

return 0n net assets

after tax

Avialion 5t B 3.!lYo

Ílon-aviation À1 7l
Consumers to 34 45 97o

Real Estate 11 41 10 0%

Alliance &
Particioations

2 98%

Dit financiële beeld van Schiphol heeft ook te maken met het zogenaamde 'dual till' systeem

(Tweede Kameí 2006). Daarbinnen maken Schiphol en de NMa aÍspraken overtarieven en

wínstnarges voor de 'aviation' activiteiten, in het licht van de monopolistische kenmerken

daarvan. Het toezicht van de NMa geldt niet de 'non-aviation' activiteiten, waar Schiphol

opereert als een commerciële marktpartii, en dus zelÍ prijzen en marges bepaalt.

De grotere regionale luchthavens in Nederland concentreren zich tot nu toe vooral op de tradi-

tionele rol van knooppunt voor luchtvaart. Eindhoven en Rotterdam hebben eerste bescheiden

2{ | [/lAil{P0flt20

stappen gezet met diensfueíeníng voor niet-reizigers, maar het is nog te vroeg om van een

'Airport City te spreken. Niet alleen is de 'aviation' bd deze luchthavens nog te kleinschalig

om een stevige 'non-aviation' poot mogeliik te maken, ook ontbreekt een goed knooppunt met

het openbaarvervoer. Bij beide luchthavens is vastgoed ontwikkeld in de directe nabijheid en

zijn er plannen voor verdere uhbreiding.

De hiervoor beschreven trends aan de 'airside'en de veranderende rol van luchthaven,

zowel aan de 'airside' als de 'landside', hebben gevolgen voor de ruimteliike en economische

ontwikkeling in de gebieden rond luchthavens (de'landside'). We kunnen de volgende relaties

onderscheiden.

Milieu-ínpact leidttot ruinteliike bepe*ingen in de rcgío

Traditioneel draagt een luchthaven -als uÍtvloeisel van haar wetteliike verantwoordeliikheid - bii

aan schaarste van ruimte in de regio erom. overheidsnormen voor geluid, emissies en externe

veiligheid vertalen zich in kaarten met contouren waarbinnen beperkingen gelden voor de

bouw van woningen en bedrijven. Hier bepaalt het'airside' beleid de ruimteliike ontwikkeling

op de grond.
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Bron: Minísterie Vn0M

Schiphol is een vestigingsptaablactor voot de rcgionale economie én is alhankeliik van de

econonische ontwikkeling in de rcgio
De luchthaven is een van de primaire economische centra in de regio en draagtzo in be-

langrijke mate bil aan het vestigingsklimaat voor {internationale) bedrijven. Bedrijven kunnen

uiteenlopende redenen hebben om dicht bij een luchthaven te willen opereren: agglomeratie-

voordelen {bedrijven zoeken elkaar op omdat ze profiteren van elkaars nabijheid}, directe link

met het vervoer van g0ederen, en de mogelijkheid voor werknemers om snel bestemmingen

in het buitenland te kunnen bereiken. Tegelilkertijd beïnvloedt de economische ontwikkeling in

de regio de perspectieven voor de luchthaven. Een goed Íunctionerende regionale economie

zorgt voor meer klanten voor de luchthaven.

Uit dit overzicht van relaties blijkt dat in dit advies bij de 'landside' de nadruk ligt op Íuimtelijk-

economische ontwikkeling in de regio en dus niet op ruimtelijke aspecten alleen.

We spreken veel over'de' regio, maar eigenliik bestaat die niet. De term regio kan betÍekking

hebben op verschillende, oplopende schaalniveaus:

. Debinnensteringishet/uchthaventerreinzelÍ,eenwereldmeteigenstelsel vannationale

wetten voor de 'airside'en Schiphol als enige partij aan het roer aan de 'landside'.

. Daaromheenligthetgebieddatwel mel'Schiphol-reglo'wordtaangeduidenwaarin
vele actoren actief ziin. Daarin vinden we de gebieden met de reserveringen voor mogelijke

toekomstige banen en een 2e terminal en veel bedriiven die goederen via Schiphol

vervoerenoÍeenanderedirectebandmetdeluchthavenhebben Ookiserveelbedrijvig-
heid, oÍ zijn er plannen voor, die minder direct verbonden zijn met de luchthaven en hun

eigen dynamiek kennen. Het gaat vooral om de driehoek tussen de A4, A5 en AS en

het gebied ten zuidoosten van de luchthaven. In deze gebieden is de grondmarkt {en dus

depotentiëlevastgoedmarkt)vooreenbelangrijkdeelinhandenvanSchiphol(SRE), het

particuliere bedrilÍ Chipshol en de SADC. De provincie Noord-Holland en de gemeente

Haarlemmermeer zijn aan overheidszijde de belangrijkste spelers.
. Een derde type regio is de coridor-in-wordingtussen Zuidas en Schiphol. Dat betekent dat

de gemeente Amsterdam een cruciale speler is.

. Al deze gebieden maken weer deel uit van de Metropoolregio Ansterdan, die zich uitstrekt

tot Almere en (vliegveld) Lelystad. De Met.opoolregio vormt op zijn beurt onderdeel van het

stedelijk netwerk van de Noordelijke Randstad.

De rclalie tussen'aircide' en'landside'(Allocaïie van ruimte, economische ontwikkeling,

transportnetwerken en de knooppunten daarin) is een centraal thema in dit advies. Nu de

discussie over het vraagstuk groei-hinder in rustiger vaarwater is gekomen, biedt dat mogelijk

ruimte 0m de grote uitdagingen op het raakvlak van luchtvaart en ruímtelíjk-economische

Beseneilngen van ruimte voor mogelijke uithrciding van de luchlhaven in de toekonsl

0m eventuele uitbreidingen van het banenstelsel niet onmogeliik te maken, kunnen overheden

reserveringsgebieden aanwijzen. In een dergelijk gebied mogen geen activiteiten ondernomen

worden die uiteindelijk de aanleg van de baan zouden kunnen compliceren

Druk op de wegen rcnd de luchthaven

In tegenstelling tottransferpassagiers, maken passagiers die hun begin- oÍ eindbestemming in

Nederland hebben gebruikvan de'landzijdige'inÍrastructuurvoorweg en openbaarvervoer.

De intensivering van de 'non-aviation'-tak van de luchthaven leidt tot een vergroting van de

druk op het omliggende wegennet. Werknemers van bedrijven die op oÍ rond het luchwaart-

terrein gevestigd ziin, zorgen voor extra woon-werkverkeet en ook de winkels kunnen extÍa

bezoekers aantrekken.

Schiphol heïnvloedl de ruinteliike ontwikkeling rcnd rcgionale luchthsvens

Als (mede)eigenaar van regionale luchthavens en als grondeigenaar en toekomstige

{mede)ontwikkelaar van vastgoed op afstand van de luchthaven, zal de luchthaven - vanuit de

eigen bedrijÍsdoelstellingen - de regionale ontwikkeling in andere gebieden beiïvloeden.
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ontwikkeling aan de orde te stellen. De luchthaven is daarbij de schakel tussen'airside'en
'landside', die door de nieuwe rollen opschuift richting 'landsíde'.

1""*.. 11 **rll,*r^rl

I airside llandsidel I aiÍside llandsidel I aiÍside llandsidelt@ |@| @l

de instrumenten die ze daarbij inzetten (grond,financiering, etc.), als om arrangementen voor

samenwerking die zii kiezen (aÍspraken, coórdinatie, etc.). SuccesÍactoren zijn onder meer:

een gedeelde visie, een duídelijke gebiedsaÍbakening. de aanwezigheíd van een trekker en

vertrouwen tussen partíjen. Zonder daadwerkelijke en intensieve samenweÍkíng tussen

partijen degradeert gebiedsontwikkeling tot een optelsom van projectontwikkelingen.

Een belangrijke toetssteen later in dit advies bij de vraag oÍ in een regio sprake is van gebieds-

ontwikkeling, zal dus zijn of sprake is van inhoudelijke samenhang en samenwerking tussen

actoren.

Duidelijk is dat luist door de aanwezigheid van de luchthaven Schiphol de ontwikkeling in

omliggende gebieden enkele unieke kenmerken heeft. Daarbij is hetveelal een kwestie van

gradatíe. Dat vraagstukken meerdere schalen omvatten is niet uniek, wel dat uitersten op

het spectrum (van lokaal tot mondíaal) elkaar raken. Dat er veel partiien met uiteenlopende

belangen een rol spelen komt vaker voor, maar het aantal en de complexiteit van de onderlinge

verhoudingen springen ín het oog. Zonder meer uniek is de aanwezigheid van de publíeke NV

Schiphol in een internationale wereld met grote Íinanciële belangen.

De combinatie van deze factoren onderscheidt de ontwikkelingen rond Schiphol van - bilvoor-

beeld - een prolect als de Zuidplaspolder oÍ de ontwikkeling van gebieden rond NS-stations.

En bij alle overeenkomsten met de andere mainpor! de haven van Rotterdam, zijn er ook be-

langrijke verschillen. Zo is de bedrijvigheid rond de haven vooral op de gebruikers zelÍ gerichl

is het HavenbedrijÍ pas sinds kort een overheids-NV, groeit de haven steeds verder van de

stad aÍ {Maasvlakte), en bestaat overlast vooral uit stank (met andere ruimteliike consequen-

ties dan geluidls.

Bij de analyse van het ondenarerp'ruímteliike ontwikkeling luchthavens', in het bilzonder aan

de 'landside', zullen we in het vervolg gebruik maken van het ruimteliik concept'gebiedsont-

wikkeling''. In de kern gaat het bij gebiedsontwikkeling om het plegen van onderling samen-

hangende ruimteliike ingrepen in een gebied, om zo een vooraf opgestelde visie te realiseren,

en daarbij gebruik te maken van verevening.

Sterke inhoudelíjke en Íunctionele afhankelijkheden onderstrepen het belang van een

integrafe benadering. Bil gebiedsontwikkeling geldtde sanenhang ondeniverpen als ruimte,

grond, leeÍklimaat, economie en mobiliteit. ook kenmerkend is het zoeken naar optimale

vormen van samenwerking tussen betrokken partilen. Bij samenwerking gaat het zowel om

de (macht)posities, rollen en verantwoordelijkheden van afzonderlijke betrokken actoren, en

De hooÍdelementen uit dit hoofdstuk zijn samengevat in onderstaand schema'.

Bil elkaar komen zo: 'airside' en 'landside', opklimmende schaalniveaus voor een 'regio',

vliegvelden en andere economische centra in een regio, en samenhang en samenwerking als

kernindicatoren voor gebiedsontwikkeling.
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Gebiedsontwikkeling is vooral een zaak van inhoudelijke samenhang (tot uitdrukking komend

in een visie) en samenwerking tussen actoren (zie paragraaÍ 1.5). In hoeverre is daar sprake

van in de regio s rondom luchthavens?

Rijksnota's als de Nota Ruimte en de Structuurvisie Randstad 2040 besteden aandacht aan de

ontwikkeling in regio's rond luchthavens, maar doen dit op een tamelijk hoog abstractieniveau.

0p lokaal niveau is er een lappendeken van (bestemmingslplannen. 0p hettussenliggende

regionale niveau is sprake van een grote verzameling losse visies op gebiedsontwikkelinq

en zijn structuurvisies in de maak, maar die ziin nog niet samengekomen in een gezamenlijke

beeld van de betrokken partijen (zie paragraaf 4.1).

Waar gezamenlijke visievorming nog zo verbrokkeld is, is het niet vreemd dat gezamenlijke

gebiedsontwikkeling in cruciale regio's direct rondom Schiphol óÍ nietvan de grond komt
(driehoek A4-45-49) oí een optelsom is van losstaande initiatieven, zonder overkoepelend

ontwerp oÍ regie (schiphol Zuidoost)'o. Ook op hoger schaalniveau binnen de Metropoolregio

Amsterdam, denk aan de corridor-in-wording Schiphol-Zuidas, staat'echte' gebiedsontwik-

keling nog in de kinderschoenen. De ontwikkeling van een gebied bestaat zo uit de optelsom

van deelontwikkelingen en deelbesluiten, zonder een overkoepelend stedenbouwkundig en

ruimteliik plan, althans de Commissie heeft dit niet aangetrofÍen.

ook rond de regionale luchthavens is geen sprake van integrale gebiedsontwikkeling. Rond

Rotterdam Airportworden via afzonderlijke trajecten plannen gemaaktvoor de luchthaven zelÍ

(Masterplan), Schieveen, Hoog Zestienhoven, Technopolis en Lansingerland. Bii Lelystad ziin

er gescheiden sporen voor de vastgoedontwikkeling rond de luchthaven (de 0ntwikkelings-

maatschappij Airport Lelvstad Almere van drie overheden, 0MALA) en de ontwikkeling van de

luchthaven zelf (Luchthaven Lelystad, met Schiphol als eigenaar).

/'
/<

@ TE

\ -rl

àa
- 

Masrerplan Bàdhmv({|orp ( cntrunr

- 
Gebicdsuitwerking Driehck

-Omlegging 
A9

ov 5A^[
Eusrnessplan khiphol

-Mainlmrlvisie 
5chiphol

-RTV5

De kaaÍthieÍboven geefteen beeld van deversnippeÍing in planvorming en dus gebiedsont-

wikkeling. Voor het gebied A4-A5-A9, cruciaal voor de ontwikkeling van Schiphol en de regio,

zijn vele plannen door verschillende partiien gemaakt Ze hebben betrekking op verstede-

liiking, op inÍrastructuur, op een mogeliike nieuwe terminal voor Schiphol. De plannen zijn

gemaah door Schiphol, het Riik, de provincie en de gemeente Badhoevedorp. 0verigens is

het pallet aan plannen niet compleet zo ontbreeh het Airport City plan van Chipshol. Er is

geen Íorum waarin alle plannen worden aÍgestemd. De voortgano is beperkt Pogingen om te

komen tot een integrale gebiedsvisie zijn tot nu toe steeds gestrand (op dit moment loopt er

een nieuwtÍaiect). De gevolgen van deze versnippering laten zich raden. Het ontbreeh aan

een integraal stedenbouwkundig ontwerp. EÍ is geen afgestemde strategie voorfinanciering.

Stedeliike ontwikkeling, netwerkontwikkeling en inÍrastructuurontwikkeling worden niet in

ondeding verband aÍgestemd.

Kaart is aÍkomstig uit ondezoek ten behoeve van de CR0L door ViNU Consuh (zie cd-roml.
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De kaart hieronder weerspiegelt de versnippering in de ontwikkeling van het gebied ten

zuidoosten van Schiph0l. Hettoont de ontwikkelingen op hetterrein van bedrijventerreinen
(ACT, Groenenbergterrein/Chipshol, groei Schiphol Rilkl, mogeliike uitbreiding van Schiphol
(reservering 2e Kaagbaan door het Rijk) en aanpassingen in de regionale inÍrastructuur (N201 l.

Er is geen overkoepelend plan 0Í stedenbouwkundig ontwerp. Er is geen Íorum waarin alle

plannen worden afgestemd.

Kaart is aÍkomstig uit ondenoek ten behoeve van de CRÍ)L door Stratagem {zie cd-rom}.

Schiphol is een speler in ean zecr dpamische, innmdionale weteld, maar de [ledeilandse

baleidsdiscusie venndert nauwelijk

De discussíe over Schiphol is sterk nationaal gekleurd: het gaat doorgaans om de balans tus-

senhetaantalvluchtenenhetaantalgehinderden Decennialangbeperktedediscussiezich

hiertoe. ook het advies van de TaÍel van Alders, terecht geroemd om het zorgvuldige proces,

past in deze traditie, hoewel het grote winst was dat niet de groei van de luchthaven maar de

kwaliteit van het netwerk vooro0 werd oesteld

Daar staattegenover dat de internationale luchthaven Schiphol steeds met belangrijke veran-

deringen te maken heeft: besluiten over de 'home carrie/ in Parijs, de impact van de nieuwe

luchthaven van Dubai, de samenwerking met de Franse luchthavens, de komst van de 4380,

klimaatdoelen, etc. Daar zou de discussie over de 'airside' over moeten gaan. Volgens diverse

gesprekspartners heeft Schiphol daar zelÍ het beste beeld van, maar de organisatie heeft zijn

visie niet echtverbonden met de inzichten van andere partijen

Het concept 'mainport' vertoont bii Schiphol sleese plekken

Naast de balans tussen groei van de luchtvaart en kwalÍteit van de leeÍomgeving is het belang

vanSchipholvoordeeconomievanNederlanddetweedepijlervandemainportstrategie Het

bedrijf Schiphol is van groot belang voor de regionale en nationale economie en vice versa.

Maar het denken over die oveezijdige economische relatie heeft de laatste iaren nauwelijks

nieuwe impulsen gehad.

Hettraditionele mainport-concept is onlosmakelijk verbonden met 'Nederland Disuibutieland'

enmetdesectorentransportenlogistiek" Jarenlangwasheteensuccesvolconcep!dat
partijen inspireerde en tot concrete projecten leidde. Maar de omstandigheden zijn inmiddels

sterk gewijzigd: de sterk toegenomen internationale concurrentie, het relatief afnemende

belang van'aviation', de ontwikkeling van de economie op het luchtvaartterrein en in de

Amsterdamse regio, etc

Het is opvallend dat de paragraaf over de mainport Schiphol in de Structuurvisie Randstad

2040 in wezen niet afwiiktvan de Nota Ruimte oÍ de voorgangers daarvan. De kern was en is:

Schiphol is economisch erg belangrijkvoorons land en moetdus groeien {waarbij de nega-

tieve milieuefÍecten grenzen aan die groei kunnen stellen). Dit mainportconcept voldoet niet

meeÍ aan het begin van de 2lste eeuw.0ntwikkelingen aan zowel de'airside'als de'landside'

kunnen zorgen voor scheurtjes in het aloude adagium dat groei van Schiphol noodzakelijk is

@

@
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In een volgende stap kunnen uitwerkingen, te beginnen met visies, zich weer primair richten

op de luchtvaart, de ruimtelijk-economische gebiedsontwikkeling en de luchthaven als verbin-

dende Íactor.

De meer speciÍieke aanbevelingen hieronder kunnen qekoppeld worden aan dit schema.

Voor'duurzame luchtvaart' en 'duurzame luchthaven' staan de komende Luchtvaartnota en

Structuurvisie luchthavenontwikkeling voor de mainport op het programma". 0nder'duurzame

gebiedsontwikkeling' past onder meer een {structuur)visie voor de Metropoolregio Amsterdam,

met speciale aandacht voor de communicatie over en weer tussen Schiphol en gebiedsont-

wikkeling in de regio.

De crux van het schema is dat deze visies met elkaar verbonden moeten worden.

@

@

Itc hatíigc nh@h yorlr Sáiphol m rotriltgoa vwhn dw arltt tnr,inpoil At
$rf/gta, gdnw door dh b*oHtut ptrtiju

De aloude mantra 'groei van Schiphol is goed voor de economie van de regio' en het concept
'Nederland Distributieland' moeten vervangen worden door een Íundamenteel nieuwe

mainport strategie. Die zoekt naar een optimale wederzi.jdse beïnvloeding van de economie

van de luchthaven en de economie van de regio waarvan zil onderdeel uitmaakt. Daarbij moet

rekening gehouden worden met meerdere scenario's v0or internationale 0ntwikkelingen, de

veranderende rol van Schiphol in de regio en veranderende rollen van Schiphol zelÍ.

De kem van de nieuwe mainp0rt strategie is het uitdiepen van de onderlínge aÍhankelijkheden van:

. De kwaliteit van het luchwaartnetwerk.

. De ontwíkkeling van Schiphol van een luchthaven tot'non-aviation' ontwikkelaar, met

een steeds grotere ruimteliike impact
. Deontwikkelingvanverschillendesectoreninderegio,inclusiefdeinternationaleoriëntatie

daarvan: kennís, ict cultuut etc. en iconen als Topstad Amsterdam, Zuidas en Schiphol

We noemen deze nieuwe economische strategie: 'mainport 2.0'. Met dit concept wordt

benadrukt dat ec0nomie de drager is van de ontwikkelingen aan 'airside' en 'landside'. Net

als in het advies van de Commissie van derZwan uit 1986 heeft'mainport 2 0' betrekking op

economie. Anders dan bii dat advies gaat het nu niet meer zo zeer (alleen) om de economische

betekenis van de luchthaven, en om mogelijkheden om die luchthaven te versterken, maaÍ om

de wederzijdse economische afhankelijkheid van de luchwaart en de regio en de luchthaven als

schakel daartussen. 0ok zal duurzaamheid als rode draad door de nieuwe strategie moeten

looen.

0p hetthema economie verbindt de 'mainport 2.0' strategie dus de drie velden uit nevenstaand

schema: de luchtvaart, de regio en de luchthaven.'Mainport 2.0'heeft in die zin een veel

bredere betekenis dan het huidige 'mainport' concept {ín de kern de dubbeldoelstelling groei-

hinder) in de ruimtelijke en mobiliteitsnota's. Het is de markantste uiting van hèt thema van dit

advies, de verbinding tussen 'airside'en 'landside' Daarom is 'mainport 2.0' naast een nieuwe

economische strategie ook symbool voor dat bredere thema van dit advies.

Verder uitgewerkt zijn ingrediënten van de nieuwe economische strategie onder meer:
. De'aviation'kantstaatondeÍdruk.TransÍerpassagierszilnessentieelvoordekwaliteit

van het netwerk en genereren toegevoegde waarde op de luchthaven zelf; de uitdaging is

Schíphol nog aanÍekkelijk voor hen te maken via prijs en kwaliteit. Tegelijkertijd moeten
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meer passagiers verleid worden om kortere of langere tijd in de regio te blijven. Hier ligt een

belangrijke link met het economisch vestigingsklimaat in de regio waarin de luchthaven ligt.
. Schiphol is niet meer een luchthaven mettax-Íree winkels, maar een bedrijf dat - met de

'aviation' als fundament - een niet per se aan de luchtvaart gebonden stad rondom de lucht-

haven beoogt te ontwikkelen
. Dezoektochtnaardebestematchtussenhetkarakter,de'branding',vandeluchthavenen

de economische clusteÍs en speerpunten in de regio {netwerken van lCT, kennis,

creativiteit) en de 'positieve' duuzaamheiduitdagingen. 0fwel: welke economische acti-

viteíten helpen de netwerkkwaliteit van Schiphol in stand te houden en op welke wijze heeft

Schiphol een zo groot mogeliike spin-off in de ruimtelilke economie in de regio en het land?
. Hoekandebereikbaarheid,diemeeronderdrukkomttestaandoordewijzigendeÍocusvan

de luchthaven, gegarandeerd worden en wat zijn de kansen voor innovatieve vervoers-

systemen?

. Schiphol isnieteencentrumopzich,maareenvandebelangrijkstecentrainderegi0.

Er is de noodzaak om allianties aan te gaan in de Metropoolregio Amsterdam.

0p de volgende pagina is de vraagstelling van de 'mainport 2.0'strategie verbeeld. Niet Schip-

hol, maar het vestigingsklimaat van de Metropoolregio is als startpunt genomen. 0p basis

van vijÍ indicatoren voor een'Global City'kwam Amsterdam als nummer 23 uit de bus in een

onderzoek van Foreign Policy en onderzoeksinstitutenro. Die indicatoren geven een moderne

interpretatie van wat een stad (of regio) aansprekend maaK in de wereld. Het gaat niet alleen

om de traditionele vestigingsplaatsÍactoren als politieke stabiliteit, ruimte en inÍrastructuur.

Centraal staat ook de magneetfunctie van een stad voor buitenlands talent, de plaats in

mondiale inÍormatienetwerken en de cultuÍele iconen die interessant ziin voor buitenlanders

Toegespitst op de Metropoolregio Amsterdam zal bliiken dat Schiphol, zowel de kwaliteit van

het netwerk als de Airport City, een van de belangrilke 'assets' is. Maar er zijn er veel meer: de

Zuidas, de sterk groeiende sectoren lCT, kennis en creativiteit, etc. En omgekeerd: hoe sterker

de concurrentiepositie van de regio, hoe meer profiit Schiphol ervan zal hebben. Als interna-

tionaal georiënteerde bedÍijven zich rond Amsterdam vestigen, betekent dat meer reizigers.

Als Amsterdam hèt internationale centrum voor cultuur en 'leisure'wordt, zal dattransÍer
passagiers kunnen verleiden een paar dagen de regio te bezoeken
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Het opstellen van een dergelijke ofÍensieve economische mainport strategie is geen eenvou-

digeklus Maaralshetlukt,envooral alsallebetrokkenpartijenerzichaanwillenbinden,zou

dat kunnen helpen het elan rond de luchthaven een nieuwe impuls te geven

Er is behoefte aan een transparant proces waarin draagvlak en betrokkenheid voorop staan.

Een advies van een groep'wijzen' is veel minder aantrekkeliik dan een proces dat gedragen

wordt door de meest betrokken partijen. Het wiel hoeft ook niet helemaal opnieuw uitgevon-

den te worden. Het gaat erom een gezaghebbende verbinding te maken tussen de ideeën van

de diverse partijen.

omdatiuist bij de mainportfunctie het nationaal belang dominant aanwezig is, ligt er een

kans voor het Rijk om het traject richting een nieuwe visie te initiëren (EZ in samenwerking

met VR0M en V&W). De betrokken ministers kunnen zich zo persoonlijk verbinden met de

gedachte van 'maínport 2 0' en de inzet van hun departement te verzekeren. Ook zou het
'mainport 2.0' proces goed gekoppeld kunnen worden aan het InnovatieplatÍorm Mochten de

departementen de bal niet oppakken, dan zou een ongebruikelijke aanpak uitkomst kunnen

bieden. Schiphol, de gemeente Amsterdam en het grote bedriiÍsleven zouden samen een

proces in gang kunnen zetten

De 'mainport 2 0' strategie moet afgestemd worden met de ruimteliik-economische StÍuctuur-

visie voor de Metropoolregio Amsterdam en 0p de Structuurvisie Luchthavenontwikkeling van

de mainoort van het Ministerie van V&W {zie hieronderl. Dit kan bereikt worden door de drie

strategieën parallel te laten 0pstellen en een onaÍhankeliike partii te laten rapporteren aan het

Kabinet over eventuele geschilpunten Daarover kunnen knopen worden doorgehakttijdens de

komende kabinetsÍormatie.

Ontwil*el gebiedsyisiaa, inclusiel de rclatio 'eiÊide'-'hndside', voor de Metmpoolrcgio

Aníe'damcnkele mnl Schiphol gelegen gobidon on ngiob mndut Leffid
on Eindhora/r.

0p drie schaalniveaus is het opstellen van integrale (structuudvisies wenselijk, in het bijzonder

gericht 0p de relatie tussen een regio en de luchthaven die daarin ligt

Gezien de ruimtelijke en economische urgentie is een {stÍuctuur}visie nodig voorde Metro-

poohegio Ansterdam, met speciale aandacht voot de rclatie Schiphol - Amstedam - Meuo-
poolrcgio.De visie moet vanuit ruimteliik perspectieÍ ingaan op de relatie tussen 'airside' (het CoÍidot Schiphol-Zuidas

B rcn: nu inlelijk 0 ntwikkelíng spla n Sc hiphol 201 5
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Iteem in de Luclmaatno/o an do Slmctuulisie Schiphol oon lt,rge-toímrin, mat*í'
gcodánteede, ruimelijk-ecmomische stctogie opwor locttia6 wor 6n mndvliegvcldcn

Voor de middellange termijn is de extra geplande capaciteit in Lelystad en Eindhoven (TaÍel

van Alders) een erkenning van de grenzen die de kwaliteit van de leeÍomgeving stelt aan de

ontwikkeling van Schiphol. 0p de langere termijn zullen schaarse ruimte en overlast redenen

blijven om de grenzen o0k vastte houden. Technologie kan dat op termijn ook mogelijk maken:

denk aan het nieuwe systeem voor routes en luchtverkeersleiding dat uitgewerkt wordt in het

EU SESAR" project en nieuwe technotogieën Ín vliegtuigen.

De meeste lange-termiin scenario's gaan uitvan blijvende qroei van de luchwaart. Maar
gezien de dynamiek op de wereldmarkt is het nog geen uitgemaakte zaak dat van de vraagkant

impulsenvoorgroeívanSchípholzullenblijvenkomen Eenvoorbeeldvaneenbelangrijke

vraag is hoe de 'strijd'zal vedopen tussen 'hub-and-spoke'(Schiphol's kracht) en 'point-t0-

point' netwerken 0p basis van cijÍers van Schiphol en de slotcoórdinator is berekend dat

hetjaarlijks aantal vluchtbewegingen sinds 2001 per saldo nauwelijks veranderd is {zie het

schemahieronder)" Endatwasvoordekredietcrisis.De vraagishoewedezeontwikkeling

moeten interpreteren. ls het een tijdeliike trend oÍ gaan er structurele veranderingen achter

schuil? Dit soort signalen uit de markt kunnen aanleiding zijn om de voorspellingen nog eens

onder de loeo te nemen.

Tegen deze achtergrond is het een uitdaging om de mogeliikheden 0p de huidige locatie,

zonder extra banen, optimaal te benutten. Sterker nog, de uitdaging zou wel eens kunnen

worden hoe met minder banen het verwachte aantal vluchten opgevangen kan worden

(zie ook hieronder) De voorgaande graíiek geeft-terugkijkend - aanleidíng tot de vraag oí

devijÍdebaanuitcapaciteitsoverwegingenwel nodigwas Ookhiergeldtdeaandachtgaat

in het algemeen uit naar geluidsaspecten, hier wordt gepleit voor een bredere, ruimteliik-

economische beoordeling.

Tegeliikertijd is het verstandig om na te denken over duurzame alternatieven voor de huidige

locatie van Schiphol voor de lange termijn. Deze reflectie moet hand-in-hand gaan met het

nadenken over opties voor verstedelitking en ruimteliike ontwikkeling, met op de achtergrond

meerdere scenario's voor de internationale luchwaartmarkt

llod in de Strucnrunisie Schiflrol f adilioncle holeidafitgangsputtun tclgon hd ticttt ktmnon

dc rcsenedngen vnr oxtra banen bii Schiilol nid haer opgehown wotdcn on wclke

ruinE biodt op de lange tormiin (ffiWat4o) oon *ardlgio yan hst concentnrcn yan hindor

De Structuurvisie Schiphol vormt een goede aanleiding voor agendering van de vraag of

afscheid genomen zou kunnen worden van een aantal aloude principes. Principes vanuit de

'airside' die grote gevolgen hebben voor de 'landside' en dus van belang voor dit advies.

Zo blijven al jaren grote stukken grond in de buurtvan Schiphol gereserveerd voor een even-

tuele,toekomstigeaanlegvanéénoÍmeerextrabanen Diereserveringenhebbennegatieve

efÍecten, dus indien de noodzaak niet helder gemaakt wordt, zouden de reserveringen beter

kunnen vervallen. Er is aanleÍdíng om hier goed naar te kiiken.

Ten eerste is uit het oogpunt van capaciteit niet direct behoefte aan de nieuwe banen. Het

Alders akkoord betekent dat het aantal vluchten in elk geval tot 2020 niet zal toenemen. En het

is een legitieme vraag oÍ bij toepassing van meerdere geactualiseerde marktscenario's (zie

hierboven) uitbreiding van het aantal banen op kwantitatieve gronden wel nodig zal ziln, ook

op de lange teÍmiin.

Ten tweede zijn er vragen te stellen bij de kracht van argumenten (betrouwbaarheid, wind,

etc.) voor nieuwe banen, ook gezien er andere grote vliegvelden met mindeÍ banen ziin. Het

meest aansprekende argument voor de aanleg van een 2e Kaagbaan is dat het een efficiënt

middel zou kunnen zijn om de geluidsoverlast terug te dringen. Als op die basis voor een 2e

aantallen n
duizenden

vluchten 's f- g
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Kaagbaan wordt gekozen, zou dit gekoppeld moeten zijn aan het opgeven van één oÍ meer

bestaandebanen NaastdepositieveefÍectenopdeleeÍomgeving,ontstaandanookinteres-

sante ruimteliik-economische perspectieven

Ten derde zouden op de wat langere termijn nieuwe technologieën het mogelijk maken om

zeer geconcentreerde aankomst- en vertrekroutes te hanteren, waardooÍ niet meer maar

minder banen nodig zouden zijn {zie hieronded

Het ziin allemaal argumenten om snel een definitieÍ besluitte nemen over de aanleg van

nieuwe banen, waardoor de reservering beéindigd kan worden. V&W heeft een besluit hier-

over aangekondigd eind 2009 in de Structuurvisie Schiphol.

Zolang de reservering in stand blijft, is hette ovenruegen om Schiphol (en andere bepleiters

van het voortduren van de reserveríng) te laten betalen vooÍ de Ílexibiliteit (zie hieronder)

Verderkan'adaptieÍbeleid'denadeligegevolgenvanreserveringenmatigen Eenmogeliik

toekomstig beleid moet er niet toe leiden dat we nu besluiten steeds uitstellen of hoge kosten

maken (denk aan de N20l op palen) die achteraÍ misschien niet nodig blijken te zijn. Bij adap-

tieÍ beleid worden besluiten genomen en investeringen gedaan met de glasheldere kantteke-

ning dat ze niet voor de eeuwigheid gelden. Contracten bevatten dan dus voorbehouden, die

niet tot schadeclaims kunnen leiden

Een tweede te agenderen principe geldt de ruimteliike spreiding van geluidsoverlast

Uitgangspunt is 0m zoveel mogelijk te doen om geluidsoverlast dichtbij Schiph0l, waar het

meeste geluid wordt geproduceerd, te beperken oÍ mitiqeren via isolatie. Dat kost niet alleen

veel geld, maar leidt ook tot (wat mindere) overlast in een veel groter gebied. Voor de periode

na 2020 {Alders advies) kan een ruimtelijk zeer interessant alternatief tot de technische

mogelijkheden qaan behoren Daarbij zou er veel vliegtuiglawaai zijn in 'noise corridors' en

veel minderdaarbuiten Woningenindie'noisecorridors'kunnenzonodiggeslooptworden,

met volledige vergoeding voor de bewoners. 0Í de overheid koopt de woníngen op, om ze

vervolgens te verkopen met het vo0rbehoud dat kopers niet over lawaai kunnen klagen, ook

niet als de qeluidsoverlast in de loop van de jaren zou toenemen ''. Het contourenstelsel van

fuimtelijke beperkingen zou voor een belangrijk deel op de helling kunnen, waardoor letterlijk

en figuurlijk ruimte ontstaat voor nieuwe maatschappelijke initiatieven VanzelÍsprekend is dit

een politiek uiterst gevoelige denklijn, maar het is de moeite waard ditthema te agenderen in

de Luchtvaartnota. De in ditadvies voorgestelde nieuwe mainportstrategie en de daarmee

verbonden ruimteliike strategie moeten de inhoudelijke basis vormen voor de bepaling van de

ideale vliegpaden op de lange termijn

@

ontwikkel een nieuw beleid voordeveaigíngnn bediliwn mnd luchthawns,rraftwoo
piilee al nloenokclijk ..n dc lachtrtut wfiondan heddiwn kanne n zich in de dirr,ete

nahijhcidvcsligcn(ubringt hengots,etc.tco U *artng ophqot schattniw.a (Mdjrcn-
lereinen, cluríetxl en yodor bcnttning yan hct ma,rlfinachanictm brtic, tggloÍroraltio-

wordelant

Het is een voor de hand líggende gedachte om de huidige knelpunten in het systeem van ves-

tigingscriteria voor Schiphol-binding op te lossen door de criteria te verbeteren en veíijnen.

Maar de kans is groot dat er verschillen in interpretatie blijven bestaan. En ook is zeker denk-

baar dat het systeem zichzelÍ in de staart biit óÍ door'tegen de markt in'te werken óf door via

bureaucratische weg te beheersen wat de markt zelÍ zou kunnen regelen.

Zeker is dat'platÍorm- oÍ luchwaartgebonden' activiteiten, die fysiek onlosmakelijk met een

luchthaven verbonden zijn {hangars, catering, onderhoud vliegtuigen, etc.), zich ook op het

luchthaventerrein moeten kunnen vestigen Voor het overige is er veel voor te zeggen om aÍ

te stappen van toetsing van individuele bedrijven en op een slimme manier gebruik te maken

van de dynamiek en vestigingsplaatswensen in de markt. Veel bedrijven kennen grote waarde

toe aan agglomeratievoordelen: de moqelijkheid om ketenste vormen en zakente doen met

bedrijven vlak in de buurt Andere bedrijven willen zich sterk proÍileren via duurzaamheid

Overheden kunnen bedrijventerreinen ontwikkelen die zo ingericht zijn dat zij de 'gewenste'

bedrijven aantrekken, mits ze natuurlijk de prijs kunnen betalen Deze benadering betekent

sturing op een hoger schaalniveau, want de concrete plannen moeten ingebed worden in een

regionale ruimteliik-econ0mische visie. Dit voorstel moet nader uitgewerkt worden, waarbij

ook de relatie wordt gelegd met het bestaande Plabeka {PlatÍorm Bedrijventerreinen en Kant-

oorlocatiesl.

De toenemende onvrede met de publieke toetsing van individuele bedrijven rond Schiphol, en

bovenstaande contouren van een alternatieve aanpak, zouden regionale luchthavens moeten

inspireren zich ook vooral op de tweede lijn te richten.
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Het Bijk is íomeel hoeder voor de nstionole puhlieke doelen en helangen, maar maak die

verantwoodelijkheid níet goed waar

DeontwikkelingvanSchipholisvancruciaalnationaalbelang HetRijkisvanuitverschillende

invalshoeken verantwoordelijk voor het bewaken van nationale publieke doelen Financiën

richtzich op de belangen als aandeelhouder, VROM en EZ op de ontwikkeling van de mainport,

V&Wisregelgever,toezichthouderenhandhaver,etc Indeinterviewskwamregelmatigaan

de orde dat verschillende beleidsteneinen los van elkaar ontwikkeld worden

V&W is als verantwoordelijke voor de luchtvaart vooral gericht op de balans tussen de groei

van de luchtvaart, inclusieÍ de verdeling over de vliegvelden, en de geluidshinder die daarmee

gepaard gaat Rond Schiphol heeft het Ministerie deze vraag toevertÍouwd aan de TaÍel van

Alders. Verder lijkt V&W in het algemeen de wensen van de luchtvaartsectorte íacÍliteren

Uit de gesprekken díe de Commissie heeft gevoerd, ontstaat de indruk dat V&W Schiphol ten

aanzien van de sterk gegroeide'non-aviation'activiteiten geen strobreed in de weg legt

V&W is eveneens verantwoordeliik ministerie voor inÍrastructuur via weg en openbaar vervoer

en dus voor de landzijdige bereikbaarheid van Schiphol De infrastructuurpoot van V&W

ontwikkelt soms plannen zonder goed oog te hebben voor de mobiliteitsefÍecten van en voor

de luchthavenro Het ministerie zelf kent dus zijn eigen schotten.

VRoM speelt- in tegenstelling tot hetterrein van hinder en externe veiligheid - in de ogen van

veel gesprekspartners nauwelijks een r0l in integrale gebiedsonwvikkeling rond luchthavens

En datterwiil vrijwel alle partijen wijzen op de noodzaak van een actieve Rijksoverheid, een

overheid die kaders aangeeft, partijen bÍj elkaar brengt (zoals de Alders tafel) en mede de

langetermijnsÍategiebepaalt. EZ,tocheenvandeministeriesdienauwverbondenwasmet
de lancering van het mainport-concept, is rond Schiphol en de Metropoolregio zo goed als

onzichtbaar.

De rol van het Ministerie van Financíën als (groot) aandeelhouder van Schiphol onttrekt zich

grotendeels aan hetzichtvan de buitenwereld. Bij een enge interpretatie van de rol als aan-

deelhouder past een nadruk op mogelijkheden om de nationale schatkistte vullen

De uitkering van een 'superdividend'van I millard euro aan de aandeelhouders in 2008 was in

tllAl|\1P0BT2l] | 5l



dat opzicht een succes; de keerzijde is dat dít geld niet beschikbaar is voor investeringen in de

kwaliteitvandeluchthavenenzijnbereikbaarheid,waarvoorplannenklaarlíggen Hetroeptde

vÍaag op of de eigenaarrol van het Rijk op gespannen voet zou kunnen staan met de vooMaar-

denstellende rol, die een open houding ten opzíchte van opties voor de toekomstige nationale

luchwaart behoeÍt.

Het Rijk baseert zich bii besluiten over luchthavens vooral op geaggregeerde welvaartseÍíec-

ten,zoalsdietotuitdrukkingkomeninmaatschappelijkeKBAs Debatenvandeluchtvaartont-

wikkeling {'airside'} komen echter veelal bij anderen (de luchthaven, buitenlandse passagiers,

economie in de regio) terecht dan de kosten (ín termen van 'landside'verlies aan leefomge-

vingkwaliteit, beperkingen ten aanzien van ontwikkelingen, etc.). Het patroon van mogelijk

Íorse verdelingsefÍecten blijft zo onderbelicht.

Bepefute slagkrachl van rcgionale owrheden

0mdat Schiphol in de gemeente Haarlemmermeer ligt, heeft deze middelgrote gemeente een

grote klus aan deze luchthaven. Dat geldtzowel de ruimtelijke (bestemmingsplannen, bouw-

plannen,etc)alsdeeconomischekant(bedrijventerreinen,etc.) HetroeptdevraagopoÍeen

zodanig grote bestuurlijke opgave past bii de omvang van de gemeente

Vlakbij Schiphol ligt Amsterdam, het hart van de Metropoolregio Amsterdam, een belangrijk
'selling point'van Nederland. De gemeente Amsterdam heeft een omvangrijk apparaatter

beschikking, maar heeft slechts bepeÍkte formele betrokkenheid (aandeelhouder Schiphol

enSADC) bij deluchthaven OoktimmertAmsterdamweinigaandewegmetSchiphol.Maar

Amsterdam is wel het boegbeeld van de Metropoolregio Amsterdam en Schiphol is een van de

internationaal aansorekende iconen daarbÍnnen

De Provincie Noord-Holland voert regie over de regionale overlegorganen Bestuurlijke Regie

SchÍphol (BRS) en Bestuursforum Schiphol (BFS), heeft diverse SchÍphol-gerelateerde visies

ontwikkeld en was een actieve deelnemer aan de TaÍel van Alders. De gedeputeerde verant-

woordelijk voor Ruimtelijke 0rdening heeft hart voor Schiphol en speelt een actieve rol. Toch

is na een reeks gesprekken wel de vraag blijven hangen oÍ er bij andere overheden voldoende

draagvlak is voor de Provincie als regisseur van gebiedsontwikkeling rond Schiphol en in de

Metropoolregio Amsterdam.

Regionale overheden rond luchthavens hebben dubbele rollen: kaderstellend (vergunnin-

gen e.d.) en ontwikkelend {grond- en ontwikkelingsbedriiÍ). De beoordeling van die dubbele,

soms veruvarrende rollen, zou op dezelÍde gronden moeten plaatsvinden als die van andere

@

overheden die publieke taken koppelen aan activiteiten waarmee ze via de grondmarkt en

ontwikkelingvanvastgoed-geldverdienen DeNedeíandsetraditielaatdewegvanactieÍ
grondbeleid door overheden open mits voldaan wordt aan 'checks and balances' in de vorm

vantransparantieenlegitimiteit DevraagkangesteldwordenoÍdietransparantiealtijdade-
quaat is. En oÍ de besluitvorming binnen een gemeente oÍ provincie over de ontwikkeling van

luchthavens, de inzet van grondinstrumenten en commerciële ontwikkeling altijd voldoende op

elkaar is aÍgestemd.

Een extra dímensie is het aandeelhouderschao van Amsterdam en Rotterdam in de luchthaven

Schiphol Netalsbii hetRiikisdevraaghoedewaarderingvandefinanciële'shareholders

value'zich verhoudttot lange termijn publieke doelen

Schiphol: veel rcllen en helangen, weinig 'checÍs and halances'

Schiphol combineert een indrukwekkende hoeveelheid rollen. Het bedrijf is veranovoordelijk

voor de nationale publieke mainport, in essentie gericht op een internationaal concurrerend

netwerk voor het vervoer van mensen en ooederen.

De luchthaven heeft zich op het eigen luchwaartterrein daarnaast ontwikkeld tot knooppunt-

ontwikkelaarenontwikkelaarvanvastgoed Ditisgeennatuurliikerolvoordeluchthaven,een

andere marktpartij had die ook kunnen vervullen.

Dit geldt des te meer voor de activiteiten van het grond- en vastgoedbedrijÍ SRE buiten het

eigen luchtvaarftenein. SRE concurreert met particuliere ondernemingen en - opmerkelijk

genoeg - (in elk geval tot voor kort) ook met de SADC, waarvan Schiphol nota bene mede-

aandeelhouder ist'

Terwijl de'dubbele rollen'bij gemeenten betrekking hebben op de combinatie van de kader-

stellende {bestemmingsplannen, bouwplannen, etc } en de ontwikkelende {actieÍ grondbeleid,

vastgoedontwikkeling) rollen, ligt dat bij Schiphol anders. Hoewel de informele invloed van de

luchthaven op bestemmingsplannen groot is, heeft de luchthaven geen Íormele bevoegdheden

op hetterreín van ruimtelijke ordening. De'dubbele rollen'van Schiphol komen tot uitdrukking

in de combinatie van wettelijk vo0rgeschreven taken op hetterrein van luchwaart en main-

port, en een commerciële ontwikkelende rol, zowel op als buiten het luchthaventerrein. Die

menging van rollen heeftvoordelen voor de luchthaven en is ook zichtbaar bii luchthavens in

het buitenland. Toch kan die combinatie vanuit nationaal publiek perspectieÍ ook spanningen

oDleve rent'@

52 | [,/lAt[]P0fiT2 0 tu1At|\]P0frt20 | 53



Een eercte risicois dat de {wettelijke} lange-termijn publieke taken van internationaal netwerk

{'airside','aviation'} en de nationale mainportÍunctie ondergeschikt raken aan 'hit-and-run'

korte-teÍmijn motieven die niet samenhangen met de 'core business'van een luchthaventt.

Veel gesprekspartneÍs gaven daar voorbeelden van. De nationale mainpordunctie zou voorop

moeten staan, omdat de luchthaven daar primair voor verantwoordelijk ís en ook omdat veel

commerciële 'non-aviation' activiteiten sterk aÍhankelijk zijn van de kwaliteit van het lucht-

vaartnetwerk.

Een lweede isico is dat er op de grond- en vastgoedmarkt rond de luchthaven onvoldoende

sprakeisvaneen'level playingíield'Hetgrondbedrijf SREbeschiktimmersperdefinitieover

meer ínÍormatie over relevante toekomstige ontwikkelingen (bijvoorbeeld: waar zou een 2e

Kaagbaan precies komen?"f dan particuliere grondeigenaren. Zo kÍijgt Schiphol door deel-

name aan het BFS" en de SADC, waarin het bedrijÍ samenwerkt met overheden, inÍormatie

die particuliere ontwikkelaars niet hebben. En het moederbedrijÍ Schiphol heeft directe lijnen

naar'Den Haag'. Dit is mogelijk een van de verklaringen voor de conÍlicten tussen Schiphol en

Chioshol

Een derde risicois dat Schiphol bij de toepassing van vestigingscriteria van Schiphol-gebon-

denheid op het luchthaventerrein het eigen commerciële belanq te zwaar laat meewegen

Devraagiszooíervoldoende'checksandbalances'zijnvoorde comhinalievan rollenvan

Schiphol, uit het oogpunt van zowel de lange-termiin doelen van de mainport als 'level playinq

field' voor de concurrenten op de grond- en vastgoedmarkt

0p dit moment kennen regionale luchthavens nog niet de potentiële spanning van de combinatie

van traditionele luchthavenrollen en commerciële rollen die daar deels los van staan

Die spanning kan echter ook daar maniÍestworden, wanneer vliegvelden sterk gaan groeien

als gevolg van het selectiviteitbeleid voor Schiphol.
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Het frijk noel hehleiler 
'df,,itio 

kiezon teo canzicn wn de eigea rct cn daat dtn ool( tí//i?/l
inwlling can geven

In de gesprekken komt vaak de paradox naar voren dat gesprekspartners uiterst kritisch ziin

over de rol van het Rijk maar tegelijkertijd voorstellen doen voor een regierol van het Rijk

Die zou zich dan moeten richten op het bii elkaar brengen van inhoudelÍjke aÍwegingen en

het maken van keuzen die aÍzonderlijke partijen niet kunnen {oÍ willen?) maken Tegelijkertijd

wordt ook de vraag gesteld oÍ het Riik wel in staat is om die regierol op bevredigende manier

in te vullen.

De ontwikkelingen in de Metropoolregio Amsterdam zijn van een dusdanig schaalniveau en

nationaalbelangdatditvraagtomeenmeerzichtbarerolvoorhetRijk Detijdiserrijpvoor
datVROÀ/ mÍndertijd qaat besteden aan hetzeer precieze werk rond contouren en zich meer

gaat richten op de eigen (selectieve) rol bij gebiedsontwikkeling en het bevorderen van (wis-

selendelalliantiesvanpartijen ()Íwel,verbindinhoud,verbindpartijenenlaatverderveelover

aan de regio.

Het opstellen van een nieuwe mainport-visie biedt het departement van EZ de kans om weer

eentrekkenderolinhetdenkenovermainportsoptepakken Enzotebevorderendatdiscus-

sies over de relatie tussen Schiphol en de regio veel vaker over economie gaan

Het Rijk zou besluiten over de ontwikkeling van luchthavens niet alleen op basis van MER's en

MKBA's moeten nemen 
tu, 

maar mede op basis van een goede analyses van a) de verdeling

van zowel kosten als baten, nationaal en internationaal, en bf bijdragen aan duurzaamheid op

langere termijn. Alleen zo kunnen doelen op het terrein van verdeling van welvaart binnen de

huidige qeneratie en tussen generaties beter tot uitdrukking komen in besluiworming

Als gmotaandeelhouder in Schiphol zou het Eiik meer noeten sturuln op lange tormiin doolon
yan luctttutcrt cn economio dEn op korc Emiin diyidend

Bij Schiphol zou het uitgangspunt van grootaandeelhouder Financiën moeten zijn dat besluiten

worden genomen die het lange termijn belang van de luchtvaart en de regio erom dienen

De omvang van de dividenduitkeringen zou daaraan ondergeschikt moeten zijn. Van belang

@

is verder dat niet alleen gestuurd kan worden op beleid ten aanzien van de luchthaven zelÍ,

maar ook op de strategie van deelnemingen in regionale luchthavens Het draait om'corporate

governance': hoe gebruiken aandeelhouders hun {toegenomen) macht?

Gekoppeld aan de vraag welke types besluiten de luchthaven voorlegt aan de aandeelhouders,

kan dit een interessant onderwerp zíjn voor een discussie in de Tweede Kamer en naar aanlei-

ding daarvan een Kabinetsstandpunt

Het nieuwe infrunenbrtun van Wm en grondheleid bluft regionele orohcden caffiiekko-
lijkc nogeliiAheden, mtu het henutÍr,n onan yaryÍ dwí cn oon duideliikc cn oigeililandigc
positiekeuze

Zeker bij regionale vliegvelden kunnen provincies een leidende rol spelen in de gebieds-

ontwikkeling. Ze kunnen daarbij nieuwe instrumenten benutten in de Wro (structuurvisies,

bestemmingsplannen/inpassingplannen, projectbesluit) en het grondbeleid {voorkeursrecht,
grondexploitatiewet, etc ) Het uitgangspunt daarbij is: bevoegdheÍd volgt verantwoordelijk-

heid Het moet dus helder zijn welke verantwo0rdelijkheid bij de provincÍes ligt Alleen provin-

cies die de moed hebben om een duidelijke rol te kiezen, en andere partijen daaraan weten te

binden, zullen op een efÍectieve manier gebruik kunnen maken van de nieuwe instrumenten

0ok zullen zij moeten investeren in hun kennis en capaciteit op hetterrein van gebiedsonlvik-

keling,waarze nog relatiefweinig ervaring mee hebben.

0p gemeentelijk niveau speelt de vraag hoe Schiphol effectief aan te sturen en voldoende

tegenwichttebÍeden Hetiseeninteressantidee:pleiternietveelvooromSchiphol'onder'

Amsterdam in plaats van Haarlemmermeer te brengen? 0Íwel, geeÍ Amsterdam, als het hart

van de Metropoolregio, meer bevoegdheden Het is zeker een onderzoek waard Het zou

bijdragenaandeintegratievanSchipholendeMetropoolregio Enhetapparaatheeftmeer

middelen beschikbaar dan Haarlemmermeer. Voonruaarde zou wel zijn dat de porteÍeuilles van

ruimtelilk beleid en Schiphol bij dezelÍde wethouder samen komen.

Vcmindet de spcnningon tucsen dc Gotmtorciêta cn mtinport-mllen ven Schiphol

Als één partij uiteenlopende rollen heeft, kan dat voor die partij veel voordelen hebben, maar

vanuitbrederperspectieíook risico's.BijSchipholgaathetoma)hetbedrijÍvoordeprimaire
'aviation'vervoersfunctie, b) de enige ontwikkelaar van het'landside' luchthaventeíein, die

zelf de criteria voor Schiphol-gebondenheid moettoepassen, en c) de grond- en vastgoedont-

wikkelaar daarbuiten. 0m tvvee redenen is het oewenst hier een vorm van onderscheid aan te

@

@
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Samenwerklng

(,

Samenwerking rond Schiphol: geen elan, geen gedeelde visie

Van het Schiphol-elan rond de geboorte van de mainport strategie rs weinig meer over

Het nainport concept a s bindende factor tussen partijen heeÍt sterk aan kracht ingeboet

Doelen van de kernspelers Rijk (nati0nale overheid), Schiphol (overheidsbedrijÍ) en KLM

(particulier bedrijf) sporen daaronr minder dan vroeger

Regionale overheden werken samen in de BRS en het BFS, ovengens met z0 goed als dezelÍde

samenstelling Uit gesprekken komt het beeld naar v0ren dat ze weinig uitstralen 0ndanks alle

overleggen staat het ergen belang bij de betrokken partilen voorop en worden opvattingen niet

altild echt gedeeld Schrphol's scherdende presrdent-directeLrr Cerfontaine is van meninq dat

ondanks goede intenties iedere partij zijn eigen agenda heeÍt en dat hettijd is om na te denken

over 1 e,we vorren van goveflralce

Het gebrek aan een gezamenlijke visie is vooral op regionaal niveaLr maniÍest Er liggen

cigcnstandrgc aanzetten van partijen: Chipsho's plan voor de ontiruikkeling var het gebied ten

zuiden van Eadhoevedorp uit 1989 (driehoek A4-A5-A9)", de REVS van de provincie Noord Hol-

land uit 2002, Schiphol's RLrimtelijk 0nvuikkelingsplan uit 2007, 0ntwikkelingsbeeld 2040 van de

NoordvleLrgel uit 2007 Maar de partiien hebben nog nret het strategrsch vermogen gehad om

ze samen te laten vl0eien rn een gezamenlijke vrsie De vraag is oÍ de geactualiseerde REVS,

die binnenkortverschrlnt, daarin kan voorzien Deze zal in een belanqrijke behoeÍte voorzien

indien zij anders dan haar voorganger een brug weet te slaan tussen abslracte visies op

metropolitaan niveau en specifieke acties ten aanzien van locatiebeleid van bedrijven, door

gebiedsontvuikkelinq op regionaal niveau rond Schiphol een impLrls te geven

De bestuurlrlke versnippering wordt gelllustreerd door de vele structLrurvisies die op dit

moment in en voor de reqro's rond Schiphol in de maak zijn

Zo stelt Anrsterdam een Structuurvrsie oo. mede oo basis van de tot nu toe ontwikkelde visies

van de I\Íetropoolregio Amsterdam De Provincie Noord-Holland stelt 0ok een StructuLrrvrsie

op, voor een niet onbelangrijk deel over hetzelfde gebied Het Rijk rs aan de slag met een

Structuurvisre LLrchthavenontwikkeling voor de l\,4ainport en wi daarbij een gebiedsgerichte

uitwerkinc voloen
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Achter de notie 'juridisering' rond Schiphol gaan Íeitelijk verstoorde verhoudingen weer

tussen Chipshol aan de ene kanten Schiphol, LVNLen betrokken overheden aan de andere

kant Diehebbengeleidtoteenslependereeksrechtszakenenonvoorstelbaarhogeclaims

De gemeente Haarlemmermeer en de Provincie Noord-Holland hebben ínmiddels schikkingen

geÍofÍen met Chipshol. De nog lopende rechtszaken zijn tussen Chipshol en Schiphol, de LVNL

en het Rijk.

BijdeopdrachwerleníngaandeCommissieheeftdeMinistervanV&Wverzocht conÍorm

ook ziin uitspraken in de Tweede Kamer geen uitspraken te doen over het Groenenberg-

terÍein, het onderwerp van veel rechtszaken, omdat hierover nog gerechtelijke procedures

lopen. Gezien de vragen van de Ministers aan de Commissie (samenwerking tussen luchtha-

ven en particuliere partijen, juridisering) heeft de Commissie wel kennis genomen van stukken

over het Groenenbergterrein. Chipshol is immers de grootste particuliere grondeigenaar in

het gebied en de term'jurídÍsering' is uitsluitend verbonden met de relatie tussen Chipshol en

S chiohol.

Mede naar aanleiding van gesprekken met andere ontwikkelaars is de gedachte bij de Com-

missieopgekomendatdeaffaire'Groenenbergterrein'een uitingisvaneenvraagstukmet

eenveelbrederelading Meerderegesprekspartnerssprakenhunzorgenergernisuitoverde

wiize waarop Schiphol omgaat met actoren in zijn omgeving Die kan betÍekking hebben op de

toepassing van de criteria voor Schipholgebondenheid; zo is het mogelijk dat een bedrijf door

de SA0C op basis van deze criteria wordt aÍgewezen, terwiil het bi.itoetsing door Schiphol

wel welkom is op het luchtvaartterrein. 0ok zijn er voorbeelden dat Schiphol op basis van

argumenten in de sÍeer van veiligheid de activiteiten van een concurrent heefttrachten te

belemmeren. En met ziin grote netwerk kan Schiphol besluíten van V&W en LVNL over plannen

van concurrenten van SRE proberen te beïnvloeden. Dat andere ontwikkelaars niet naar de

rechter zijn gestapt, is helaas geen teken dat zij altijd vrede hebben met de werkwiize van

Schiohol

@

Bestuurtiikc cmne@orilcn m@bn nctildocn aan ocl|,tulí,chtige vuhoudiryen

Voor het realiseren van publieke doelen en borgen van publieke waarden op het raakvlak van

luchwaart en ruimtelijk-economische ontwikkeling in een netwerkachtige wereld bestaan geen

panklare 'governance' recepten. Wat de beste aanpak is, zal van geval tot geval verschillen

En ze kunnen wlsselen, aÍhankeliik van het vraagstuk. In de woorden van de VR0M Raad:

'ruimte voorop, bestuur volgt' 
tt

Via twee lijnen van'governance'kan een bijdrage geleverd worden aan de integratie van

visies en beleid voor'airside' en 'landside', in het bijzonder tussen de luchthaven en de regio

waartoe de luchthaven behoort

De eerste lijn omvat innovatieve arrangementen binnen het huis van Thorbecke. Daarbij

nemen overheden hun verantwoordelijkheid en werken ze tegelijkertijd samen met andere

betrokken overheden. Randstad Urgent is een goed vooÍbeeld: een riiksbestuurder en een re-

gionaal bestuurder bepalen samen ambities, waarna ieder aÍzonderlijk aan de lat staat om die

gerealiseerdtekríjgen Eendergelijkmodelzouooktoepasbaarkunnenzijnronddesamen-

hang tussen Schiphol en de Metropoolregio Amsterdam, en rond de regionale luchthavens, op

basis van een gezamenlijke visie.

In de gesprekken met de Commissie is vaak de optie van een gebiedsautoriteit genoemd

Verwezen wordt bijvoorbeeld naar de Greater London Authority, de lle de France, en

Planungsverband Frankfurt Rond Schiphol en in de Metropoolregio zijn de belangen zo

groot dat het de moeite waard is een dergelijke hulpconstÍuctie te onderzoeken. De gebieds-

autoriteit moet uiteindelijk de afwegingen maken waar individuele partijen niet uitkomen, maar

die cruciaal zijn vanuit lange-termijn, nationaal belang. Voorbeelden zijn: baanreserveringen,

m0biliteit en inÍrastructuur, nieuwe verstedeliiking, etc De Minister van VR0M/V&W zou

namens haar/hem een commissaris kunnen benoemen

Tegelijkertijd ligt een lastige vraag op de loer: dergelijke constructies zijn vaker voorgesteld,

en waarom zou het rond Schiphol en de Metropoolregio wel lukken waar het elders misging?

Eén voorwaarde is dat betrokken partijen er echtvoor kiezen en dat zal hier en daarflink pijn
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