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Verkeersontwikkeling 

Amsterdam Airport Schiphol verwacht in 1996 een groei van het aantal vliegtuigbewegingen van 5 % . 

Dat is nagenoeg gelijk aan de groei in 1995. 
In aantal starts en landingen in het handelsverkeer (lijn- en chartervluchten) komt dit neer op ca. 
303.000 vliegtuigbewegingen (1995: ca. 288.000). 

In 1997 worden de interim-zones voor dag en nacht (Ke) en voor de nacht alleen (LAcq) voor Schip
hol van kracht. Vooruitlopend daarop heeft de luchthaven al in 1995 met alle betrokken partijen -
luchtvaartmaatschappijen;·-Luchtverkeersbeveiliging {L VB) en -Rijksluchtvaartdienst (RLD) - afspraken 
gemaakt over maatregelen om aan deze zones te voldoen. Dit heeft inmiddels geresulteerd in: 

• de afsluiting van een convenant met de L VB die de Luchthaven de mogelijkheid geeft om in
samenspraak met de L VB het baangebruik te kunnen aanpassen als dat voor de naleving van de
vast te stellen geluidzones nodig is;

• de toezegging van de minister van Verkeer en Waterstaat aan de Luchthaven dat de RLD via het
Besluit Ongeregeld Vervoer zal proberen zo min mogelijk nieuwe vergunningen te verstrekken
aan chartermaatschappijen die op Schiphol willen vliegen met lawaaiige Hoofdstuk-2 vliegtuigen;

• de afspraak met KLM en de L VB om het aantal les- en proefvluchten te verminderen, vooral in
de avonduren;

• de afsluiting van een overeenkomst met de vertegenwoordigende organisaties van op Schiphol
opererende luchtvaartmaatschappijen over de invoering van een ontmoedigingsbeleid tegen
Hoofdstuk-2 vliegtuigen;

• de afsluiting van individuele overeenkomsten met een aantal op Schiphol met Hoofdstuk-2 vlieg
tuigen opererende luchtvaartmaatschappijen over de vervanging van deze vliegtuigen door stille
re.

Per 1 november 1995 werd als eerste stap in bovengenoemd ontmoedigingsbeleid een toeslag inge
voerd op het gebruik van Hoofdstuk 2-vliegtuigen met een omloopverhouding van minder dan twee 1

• 

Deze varieert naar het gewicht van het vliegtuig (onder of boven 100 ton) en het gebruik ervan (over
dag of 's nachts). 

1 Voorbeelden van Hoofdstuk-2 vliegtuigen met een omloopverhouding van minder dan 2 zijn: Boeing 707, DC8, 

BAC-111, IL-76, etc. 
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Baangebruik 

In tegenstelling tot voorgaande jaren zullen er in 1996 geen banen langdurig buiten gebruik zijn. Dit 
houdt in dat in 1996 geen ingrijpende verstoringen te verwachten zijn in het normale baangebruik. 
Wel moet regulier onderhoud worden uitgevoerd. Dit vergt over het gehele jaar gerekend per baan 
echter slechts 1 tot 2 weken. In die tijd is de betrokken baan dan gesloten. 

Geluidbelasting 

Het aantal huizen rond Schiphol dat een geluidbelasting ondervindt van 35 Ke of meer, zal in 1996 
dalen van ±17.000 (1995) naar ±13.700. 
Het blijft daarmee binnen het maximum-aantal dat vanaf 1997 binnen de nog vast te stellen interim-

. zone voor het huidige vierbanenstelsel mag liggen: 15. 100. 
Het aantal woningen binnen de 26 LA.q-nachtcontour neemt af van 17.700 (1995) naar 10.600 (1996) 
en komt daarmee dicht in de buurt van het aantal dat behoort bij de nog vast te stellen interim-nacht
zone (10.300). 
Belangrijke redenen voor de verwachte afname van de geluidbelasting in 1996 zijn het gegeven dat er 
in tegenstelling tot het jaar ervoor geen banen langdurig buiten gebruik zullen zijn wegens werkzaam
heden en de verdere afname van het aantal lawaaiige Hoofdstuk-2 vliegtuigen. 

Bij het berekenen van de geluidcontouren voor 1996 en de bijbehorende woningaantallen is uitgegaan 
van de volgende veronderstellingen: 

• in de eerste helft van 1996 is geen zuidelijk gebruik van de Zwanenburgbaan mogelijk en kan de
Aalsmeerbaan 's nachts dus nog incidenteel worden gebruikt;

• met ingang van 1 april 1996 wordt een startverbod ingevoerd voor Hoofdstuk-2 vliegtuigen met
een omloopverhouding van minder dan 2 gedurende de nacht (23:00-06:00 uur);

• met ingang van 1 november 1996 wordt een landingsverbod ingevoerd voor Hoofdstuk-2 vlieg
tuigen met een omloopverhouding van minder dan 2 gedurende de nacht (23:00-06:00 uur);

• het absolute aantal Hoofdstuk-2 vliegtuigen per maatschappij zal gedurende de dag niet toene
men, ook al mag er 's nachts niet meer mee gevlogen worden;

• de Rijksluchtvaartdienst zal geen nieuwe luchtvaartmaatschappijen op Schiphol toelaten met
Hoofdstuk-2 vliegtuigen.

Voor het realiseren van de laatste twee veronderstellingen is de medewerking vereist van de op Schip
hol opererende luchtvaartmaatschappijen en van de overheid, die bepaalt of nieuwe maatschappijen op 
Schiphol worden toegelaten en met welke vliegtuigtypen. 
Op grond van de individuele overeenkomsten die inmiddels met een aantal Hoofdstuk-2 gebruikers op 
de luchthaven zijn gesloten en de toezegging van de minister van Verkeer en Waterstaat, hebben wij 
goede hoop dat bovengenoemde veronderstellingen daadwerkelijk kunnen worden gerealiseerd. 
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• Pas als de Aanwijzing Luchtvaartterrein Schiphol door de overheid is vastgesteld, wordt het

mogelijk de Zwanenburgbaan in en vanuit zuidelijke richting te gebruiken en de Aalsmeerbaan

's nachts (23:00-06:00 uur) te sluiten. Dit zal niet vóór 1 juli 1996 het geval zijn.
• Vanaf 1 januari 1996 wordt de periode waarin in principe maar twee banen mogen worden ge

bruikt (nachtregime) uitgebreid van 24:00-06:00 uur naar 23:00-07:00 uur.
• Begin 1996 komt er een nieuwe nachtelijke uitvliegroute (SID) voor de Zwanenburgbaan, waarbij

minder laag over bewoond gebied zal worden gevlogen.
• Vanaf januari 1996 zal de luchthaven maandelijks aan de overheid rapporteren over de ontwikke

ling van het baangebruik-(en·de daarmee-samenhangende geluidbelasting).
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1.3 Afspraken PASO-beleidsconvenant 

In de bijlage 'Handhavingsprogramma Schiphol', behorend bij het PASO-beleidsconvenant, worden 
de afspraken genoemd die betrekking hebben op het Gebruiksplan Schiphol. Deze afspraken zijn 
opgenomen in de door de Tweede kamer in 1994 vastgestelde, gewijzigde Luchtvaartwet. 
Als één van de structurele maatregelen is vastgelegd dat de luchthavenexploitant een planning van de 
verkeersafhandeling opzet voor een toekomstige periode die moet passen binnen de beschikbare capa
citeit van de geluidzone. De periode die hierbij wordt aangehouden is 1 januari - 31 december. 

Bepaald is dat de luchthavenexploitant de verantwoordelijkheid draagt voor het opstellen van het 
Gebruiksplan Schiphol ('jaarlijkse planning'). Het Gebruiksplan Schiphol wordt ter vaststelling inge
diend bij de minister van Verkeer en Waterstaat (V&W). Deze laat zich daarover adviseren door de 

Commissie Geluidhinder Schiphol. 
Nadat de minister van Verkeer en Waterstaat, na overleg met de minister van Volkshuisvesting, 
Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer, het Gebruiksplan Schiphol heeft vastgesteld, ziet de Rijks
luchtvaartdienst (Directie Luchtvaartinspectie) er op toe dat de terzake relevante voorschriften, die bij 
de Aanwijzing Luchtvaartterrein Schiphol zijn gesteld teneinde de geluidhinder te beperken en die ook 
in het Gebruiksplan Schiphol zijn opgenomen, door de exploitant worden nageleefd. De exploitant kan 
uiteraard alleen die voorschriften naleven die binnen haar bevoegdheden liggen. 

1.4 Doelstelling Gebruiksplan Schiphol 

Het hoofddoel van het Gebruiksplan Schiphol is om aan de hand van de te verwachten verkeersom
vang en -samenstelling en de geplande werkzaamheden aan start- en landingsbanen, rijbanen en  
voorzieningen, aan te tonen dat het gebruik van de luchthaven gedurende het komende kalenderjaar 
past binnen de door de overheid vastgestelde geluidzones. 
Indien aan de hand van het verwachte gebruik een geluidzone-overschrijding dreigt, dienen ter voor
koming hiervan maatregelen getroffen te worden. 
Indien een geluidzone-overschrijding, ondanks de voorgenomen maatregelen, niet kan worden venne
den, wordt bij de minister voor het desbetreffende jaar ontheffing aangevraagd. In het Gebruiksplan 
Schiphol wordt dan de onderbouwing voor deze ontheffingsaanvraag gegeven. 

Een afgeleide doelstelling van het Gebruiksplan Schiphol is het verstrekken van informatie aan de 
omgeving. Hiermee wordt de omgeving ingelicht over het verwachte gebruik van de luchthaven 
gedurende het komende kalenderjaar. Effecten van sturingsmaatregelen, genomen in geval van om
vangrijke werkzaamheden aan het banenstelsel, worden hiermee voor de omgeving in een vroegtijdig 
stadium zichtbaar gemaakt. 
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1.5 Eisen gesteld aan het Gebruiksplan Schiphol 

Conform hetgeen is vastgesteld in de Luchtvaartwet dient het Gebruiksplan Schiphol de volgende 

gegevens te bevatten: 

• verkeerspatroon;

• vertrek-/aankomstverdeling over nacht/dag;

• vlootsarnenstelling: typeverdeling en percentage Hoofdstuk-2 vliegtuigen;

• baangebruikspercentages;

• buiten gebruik zijn van banen als gevolg van onderhoud e.d.;

• gebruikspercentages aan- en uitvliegroutes;

• geluidbelastingcontouren.

In het Gebruiksplan Schiphol dient de luchthavenexploitant zo nodig aan te geven welke maatregelen 

getroffen worden om overschrijding van de geluidzone te voorkomen, dan wel de reden aan te geven 

waarom ontheffing voor een lokale overschrijding van de geluidzone noodzakelijk wordt geacht. 

Het Gebruiksplan Schiphol 1996 beslaat het kalenderjaar 1996. Dit is in overeenstemming met de al 

lange tijd jaarlijks door het NLR uitgevoerde berekeningen van de actuele geluidbelasting rondom 

Schiphol en de voorschriften in de Luchtvaartwet. 

1.6 Betrokken partijen 

De volgende partijen leveren de informatie die noodzakelijk is voor het opstellen van het Gebruiks

plan Schiphol: 

• de luchthavenexploitant Amsterdam Airport Schiphol;
• de Luchtverkeersbeveiliging (LVB);
• de Rijksluchtvaartdienst, Directie Luchtvaart Inspectie (RLD/LI);
• de International Air Transport Association (IATA), vertegenwoordigd door de N.V. Koninklijke

Luchtvaart Maatschappij (KLM).
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De benodigde informatie betreft onderwerpen als:

• prognose vliegtuigbewegingen;
• preferentievolgorde baangebruik; 
• het niet of beperkt beschikbaar zijn van banen, rijbanen en voorzieningen;
• prognose proefdraaien;
• prognose lesvluchten;
• maatregelen tijdens het buiten gebruik zijn van banen;
• baantoewijzingscriteria;
• prognose baangebruikspercentages;
• gebruik aan- en uitvliegroutes.

1. 7 Opzet Gebruiksplan Schiphol 
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In het Gebruiksplan Schiphol worden alle gegevens aangeleverd die nodig zijn om geluidcontot:
berekeningen te kunnen maken. 
Achtereenvolgens worden gegevens betreffende verkeersprognose, baanbeschikbaarheid, baangebruik,
lesvluchten en proefdraaien behandeld.
De verkregen geluidbelastingcontouren (35 Ke en 26 dB(A) LAeq-contour) worden geëvalueerd aan de
hand van de geluidzones (1996-2003) van de Ontwerp Aanwijzing Luchtvaartterrein Schiphol.
Tevens wordt aangegeven welke werkafspraken Amsterdam Airport Schiphol en de L VB hebben
opgesteld om de vastgestelde milieuregels na te leven.
Tenslotte wordt een overzicht verschaft van de communicatie met betrekking tot het Gebruiksplan
Schiphol 1996.

1.8 Toetsing Gebruiksplan Schiphol 

Het Gebruiksplan Schiphol is geen middel van handhaving; daartoe dienen de van overheidswege vast
te stellen gebruiksvoorschriften voor de luchthaven en de in de Aanwijzing Luchtvaartterrein Schiphol
en Luchtvaartwet vast te stellen geluidzones. Deze geluidzones mogen na vaststelling niet overschre
den worden, tenzij een ontheffing door de minister van Verkeer en Waterstaat is verleend. Wel dient
het Gebruiksplan Schiphol ter preventieve toetsing of het beoogde gebruik van Schiphol mogelijk is
binnen de geldende milieu-randvoorwaarden (i.c. binnen de geluidzones). Zonodig dienen dan tijdig
aanvullende maatregelen tot bijsturing te worden genomen.

Het actuele gebruik van de luchthaven zal anders kunnen zijn dan in het Gebruiksplan Schiphol wordt
verwacht. Zolang echter de geluidbelasting, ten gevolge van het actuele gebruik, binnen de vast
gestelde geluidzones blijft behoeft dit geen consequenties in de handhavingssfeer te hebben.
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1.9 Status Gebruiksplan Schiphol 

1.9.1 Formeel 

Het Gebruiksplan Schiphol wordt ter vaststelling voorgelegd aan de minister van Verkeer en Water

staat. 
Daar vaststelling van de interim-geluidzones pas medio 1996 wordt voorzien, is het formeel nog niet 

mogelijk om dit Gebruiksplan Schiphol 1996 hieraan te toetsen. Wel is een informele vergelijking met 

de in de Ontwerp Aanwijzing Luchtvaartterrein Schiphol aangegeven ·interim-zones mogelijk. 

1.9.2 Betrouwbaarheid Gebruiksplan Schiphol 

Opgemerkt dient te worden dat het Gebruiksplan Schiphol gebaseerd is op geprognotiseerde gegevens. 

Door fluctuaties in de marktontwikkeling, zoals afwijkende groei, internationale ontwikkelingen en 

mogelijke fusies tussen luchtvaartmaatschappijen, kan een afwijking in het verkeersaanbod optreden 

ten opzichte van hetgeen bij het opstellen van het Gebruiksplan Schiphol werd verwacht. 

De prognose van de verdeling van het verkeer over de start- en landingsbanen is gebaseerd op histori

sche statistische weergegevens. Uit ervaring blijkt dat de actuele weersituaiie kan afwijken van het 

statistisch bepaalde gemiddelde weerbeeld dat ten grondslag ligt aan het in dit Gebruiksplan gehanteer

de baangebruik. 

1.9.3 Communicatie, rapportage en bijsturing gedurende 1996 

Veranderingen in baangebruik en eventuele onverwachte ontwikkelingen met betrekking tot het voor

spelde verkeersvolume, worden met hun consequenties door de luchthaven middels de geëigende 

kanalen (zie hoofdstuk 9) kenbaar gemaakt. 
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Het aanbod gedurende deze piekperioden is van een dusdanige omvang dat niet volstaan kan worden 

met het gelijktijdig gebruik van één landingsbaan en één startbaan. 
Gedurende de aankomst-piekperioden moet gebruik gemaakt worden van een tweede landingsbaan en 

gedurende de vertrek-piekperioden van een tweede startbaan, teneinde het verkeer zonder al te grote 

vertragingen te kunnen afhandelen. De piekperioden concentreren zich in drie aankomstblokken van . 

elk 2 uur en drie vertrekblokken van eveneens elk 2 uur (zie figuur 1). Door operationele verstorin
gen, zoals bijvoorbeeld mist en storm, kunnen vertragingen van het vliegverkeer optreden waardoor 

de piekperioden verschuiven. 

Voor het verkrijgen van een redelijke voorspelling van het te verwachten baangebruik, is een indicatie 

van de verkeersomvang gedurende en buiten de piekperioden noodzakelijk. Om deze reden is de 

verkeersprognose verdeeld in drie perioden: 

• De piekperioden, waarin twee landingsbanen in combinatie met één startbaan dan wel twee start
banen in combinatie met één landingsbaan gebruikt worden. Gedurende kortere perioden kunnen

bij het overgaan van een landingspiek in een startpiek twee landingsbanen en twee startbanen ?"

bruikt worden.
• De buiten-piekperioden, waarin gebruik gemaakt wordt van één landingsbaan en één startbaan.
• De nachtperiode, waarin eveneens slechts één landingsbaan en één startbaan en speciale vliegrou

tes worden gebruikt.

Daarnaast zal voor de veiligheid en doelmatigheid van de vluchtafhandeling ook buiten de piekperio

den een gedeelte van het vliegverkeer, bestaande uit lichte en geluidarme propellervliegtuigen, ge

bruik maken van een tweede landingsbaan. 

2.1.3 Nachtperiode 

In het Gebruiksplan Schiphol 1996 wordt voor de omvang van het nachtelijk vliegverkeer en voor het 

berekenen van de nachtelijke geluidcontour (LA
0q 

= 26 dB(A) binnenskamers) de periode 23:00 tot 
06:00 uur gehanteerd. 
Evenwel is bepaald dat de operationele beperkingen die gedurende deze periode gelden eveneens 

zullen gelden in de periode van 06:00 tot 07:00 uur. Met andere woorden, het gehanteerde "nacht! 

gime" geldt van 23:00 tot 07:00 uur. 

Binnen 3 jaar na afronding van het tweede kamer debat over Schiphol (zomer 1995) moeten de conse

quenties (milieu, operationeel en commercieel) onderzocht zijn en moet bepaald worden of deze 

uitbreiding vervalt dan wel een permanent karakter krijgt. 
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3 Baanbeschikbaarheid in 1996 

3 .1 Algemeen 

Schiphol 11111111111111

De beschikbaarheid en het gebruik van de start- en landingsbanen wordt in het jaar 1996 voornamelijk 

bepaald door het reguliere onderhoud. 

Het reguliere onderhoud aan· de Buitenveldertbaari, · dé Kaagbaan, de Aalsmeerbaan, de Zwanenburg

baan en de baan op Schiphol-Oost (04-22) vergt 1 tot 2 weken per baan. Dit reguliere onderhoud zal 

in voor- en najaar worden uitgevoerd. Extreme weersomstandigheden kunnen de perioden van regulier 

onderhoud in de tijd verschuiven. 

Naast regulier onderhoud kunnen start- en landingsbanen ook door niet-beïnvloedbare omstandigheden 

niet bruikbaar zijn. Deze onvoorziene omstandigheden kunnen bijvoorbeeld zijn het verwijderen van 

sneeuw en het bestrijden van gladheid (ijs), maar ook de aanwezigheid van grote concentraties vogels 

op of nabij een baan. Uit veiligheidsoverwegingen kan een baan dan tijdelijk niet gebruikt worden. 

Deze perioden zullen zo kort mogelijk zijn. 

3.2 Baan 09-27 (Buitenveldertbaan). 

Deze baan zal 1 tot 2 weken buiten gebruik zijn vanwege regulier onderhoud. 

3.3 Baan 01R-19L (Aalsmeerbaan) 

Deze baan zal 1 tot 2 weken buiten gebruik zijn vanwege regulier onderhoud. 

3.4 Baan 06-24 (Kaagbaan) 

Deze baan zal 1 tot 2 weken buiten gebruik zijn vanwege regulier onderhoud. 

3.5 Baan 04-22 (baan op Schiphol-Oost) 

Deze baan zal 1 tot 2 weken buiten gebruik zijn vanwege regulier onderhoud. 

3.6 Baan 01L-19R (Zwanenburgbaan) 

Deze baan zal 1 tot 2 weken buiten gebruik zijn vanwege regulier onderhoud. 
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4.2 Windcriteria 

Het gebruik van de start- en landingsbanen wordt in sterke mate bepaald door de heersende weersom

standigheden. 

Een start of een landing vindt bij voorkeur plaats tegen de wind in. De huidige vliegtuigen kunnen 

echter ook starten en landen met een aanzienlijke dwarswind en een beperkte rugwind. Uit veilig

heidsoverwegingen zijn hieraan grenzen gesteld. Deze grenzen zijn onder andere afhankelijk van het 

weer en van de stroefheid van het baanoppervlak. Zo zullen bij een minder stroeve baan de toelaatba

re dwars- en rugwind lager zijn dan bij een stroeve ba.in: De heersende windomstandigheden en de 

conditie van het baanoppervlak bepalen welke baancombinatie uit het eerder genoemde geluidpreferen

tiëel baangebruiksysteem gebruikt kan worden. Indien bij een baancombinatie de dwars- en/of rug

windcriteria worden overschreden, wordt de eerstvolgende baancombinatie uit het geluidpreferentiëel 

baangebruiksysteem gehanteerd die wel aan de criteria voldoet, voor de afhandeling van het vlieg

verkeer. Hierbij is niet alleen de windsnelheid en windrichting op de grond bepalend, maar zeker ook 

die op geringe hoogte (tot ongeveer 500 ft.). 

Op dit moment wordt bij stroeve banen een maximale dwarswind gehanteerd van 15 knopen (± 7.5 

mis) gedurende de dagperiode en 25 knopen (± 12.5 mis) gedurende de nachtperiode. Het hogere 

criterium is bedoeld om 's nachts, bij perioden met een gering verkeersaanbod en een hoge geluidge

voeligheid, het gebruik van laag preferente, geluidhinderlijke baancombinaties zo beperkt mogelijk te 

houden. 

De rugwind component is vastgesteld op maximaal 5 knopen(± 2.5 mis) bij stroeve banen. 

4.3 Weersinformatie 

Het gebruik van de banen is, zoals eerder aangegeven, niet alleen afhankelijk van de preferentie 

volgorde maar vooral van de heersende weersomstandigheden. Het prognotiseren van het baangebruik 

is dan ook een onzekere aangelegenheid. Een correcte voorspelling van de weerscondities voor het 

komende jaar is immers niet te geven. Om toch een indruk te krijgen van het te verwachten baan

gebruik in het komende kalenderjaar, wordt gebruik gemaakt van historische, statistische meteo-infor

matie. Gebaseerd op gegevens van het weer over dertig voorgaande jaren wordt een "gemiddeld" 

weer berekend voor het komende jaar. Hierbij wordt dan een "gemiddeld" te verwachten baangebruik 

aangegeven. 

Ervaring leert echter dat het weer in elk jaar anders zal zijn dan het gemiddelde weer zoals dat uit de 

historische meteo-informatie is bepaald. Het werkelijke baangebruik gedurende het jaar zal dan ook 

afwijken van het berekende baangebruik. Afwijkingen van meer dan 20 % zijn hierbij mogelijk. Het 

voorspelde baangebruik moet dan ook gezien worden als een indicatie van hetgeen verwacht wordt 

voor de komende periode. 
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Voor het bepalen van het "gemiddelde weer" is meteo-infonnatie gebruikt waarbij elk uur de weers

omstandigheden zoals windsnelheid, windrichting, neerslag, zicht etc. zijn geregistreerd. 

Daar er weinig statistisch betrouwbare informatie over gladheid t.g.v. sneeuw en bevriezing beschik

baar is en omdat dit relatief weinig optreedt, is hiennee in de baangebruiksprognose geen rekening 

gehouden. In de praktijk kan dit echter leiden tot een (tijdelijk) verhoogd gebruik van minder prefe

rente banen. 

4.4 Verwacht baangebruik in 1996 

Aan de hand van de eerder genoemde verkeersprognose, baangebruikspreferenties, te hanteren wind

criteria, het "gemiddelde weer" en het niet-beschikbaar zijn van banen, is m.b.v. het LVB-baantoewij

zingsmodel een indicatie te geven van het te verwachten gemiddelde baangebruik gedurende het 

komende kalenderjaar. 

Voor de bepaling van het baangebruik is gekozen voor een splitsing in twaalf maanden. 

In tabel 8 is per maand het verwachte baangebruik gedurende 1996 weergegeven. 
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4.5 Vergelijking van prognose 1996 met prognose en actueel baangebruik 1995. 

In tabel 9 wordt een vergelijking gemaakt tussen het geprognotiseerde baangebruik van 1996 en het 
geprognotiseerde en actuele baangebruik van het jaar 1995. 

Uit deze tabel blijkt dat het gebruik van baan Zwanenburgbaan (01L-19R) weer zal toenemen t.o.v. 
de prognose 1995. Dit is verklaarbaar daar in de zomer van 1995 (juni/juli) de Zwanenburgbaan 

.  buiten .. gebruik was_ wegens .uitvoering van .werkzaamheden .. Het gebruik ,van de overige banen, met 
name de Buitenveldertbaan (09-27) was in die periode aanzienlijk hoger. 

Tabel 9. Vergelijking geprognotiseerd baangebruik met actueel baangebruik 

Starten 
24 
OlL 
19L 
09 
27 
04/06 
22 

sub.tot. 

Landen 
06 
19R 
27 
OIR 
22/24 
09 
OlL 
04 

sub.tot. 

tot.bew. 

x t J< · PtBjGt� ! tAiàteeï /: : tfaiAJ�tI 
iQ\i5�t•••• :rfüH:%: < 1995 % < >Î996 w:

47 37 48 34 
36 29 22 32 
12 10 10 15 
4 16 14 13 

<1 5 4 5 
1 2 2 1 

<1 <1 <1 <1 

100 100 100 100 

31 38 30 34 
41 25 23 34 
11 21 33 15 
10 9 11 10 
7 6 3 4 

<1 1 <1 <1 
<1 <1 <1 1 
<1 <1 <1 <1 

100 100 100 100 

274100 293200 217960" 303000 

"1995 actueel t/m september. 
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4.6 Vliegroutes 

Voor elke startbaan op de luchthaven Schiphol zijn standaard vertrekroutes (SID's) gedefinieerd. Deze 

SID 's hebben tot doel: 

• verhogen van de vliegveiligheid;
• verminderen van hoeveelheid radiocommunicatie;
• beperken van de geluidhinder.

De veiligheid wordt verhoogd doordat de vliegbaan van het vliegtuig bij de verkeersleider bekend is. 

Omdat deze standaard routes ook bij de vliegers bekend zijn, wordt de communicatie tussen verkeers

leider en vlieger verminderd en dus vereenvoudigd. Door de ligging en het gebruik van standaard 

routes is het mogelijk om geluidgevoelige gebieden zoveel mogelijk te mijden. Dit is echter ook sterk 

afhankelijk van de prestaties van de vliegtuigen en van de aanwezigheid en bruikbaarheid van radiona

vigatie bakens. 

Het gebruik van SID's is in het begin van de jaren '70 ingevoerd. In de loop der jaren zijn routes 

gewijzigd. Niet alleen in verband met noodzakelijke verplaatsing/vervanging van grondapparatuur, 

zoals primaire navigatie bakens, maar ook ter beperking van de geluidhinder. De vertrekroutes zijn 

gekoppeld aan de richting waarin het vliegtuig naar zijn bestemming vliegt. Zo zal een vliegtuig met 

bestemming Noord-Amerika een vertrekroute hebben in noord-westelijke richting over de Noordzee. 

Vanaf elke startbaan is een vertrekroute gedefinieerd in deze richting. 

De luchthaven kent globaal 6 venrekrichtingen. Elke baan heeft bij deze richtingen behorende ver

trekroutes. In bijlage C zijn de voor de luchthaven Schiphol vastgestelde SID's weergegeven. 

In de volgende tabel is de voor 1996 te verwachten verdeling van het verkeer over vertrekrichtingen 

aangegeven. Hierbij zijn tevens de namen genoemd van de hierbij behorende vertrekroutes. Sommige 

vertrekrichtingen hebben meerdere routes. De te gebruiken route wordt bepaald door de verkeerslei

der en is afhankelijk van de verkeersdrukte in het Nederlandse luchtruim en daarbuiten en het tijdstip 

waarop de vlucht plaatsvindt. 

Voor de nachtperiode zijn 'special' SID's vastgesteld waarbij het zoveel mogelijk vermijden van het 

laag overvliegen van dicht bewoonde gebieden een hogere prioriteit heeft dan het optimaal/efficiënt 

benutten van het luchtruim. 

Begin 1996 zullen voor het nachtelijk gebruik van startbaan OlL nieuwe 'special' SID's worden vast

gesteld waardoor het laag overvliegen van dicht bewoonde gebieden, ten noorden van de Zwanen

burgbaan, nog verder wordt verminderd (zie bijlage C2). 
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5 Lesvluchten 

Hoewel het trainen van cockpitbemanningen steeds meer in vluchtnabootsers geschiedt, blijft het 

noodzakelijk dat soms lesvluchten worden uitgevoerd. 

Lesvluchten bestaan merendeels uit een aantal herhaalde start/landingscircuits. Dit kan tot gevolg 

hebben dat in een korte tijdsperiode het lessende vliegtuig veelvuldig langs of over bewoonde gebie

den vliegt, hetgeen vaak als zeer hinderlijk wordt ervaren. Daarom zijn afspraken gemaakt om de 

hinder tengevolge van lesvluchten te beperken. 

De tijden waarop door de diverse type vliegtuigen lesvluchten op de Luchthaven Schiphol kunnen 

worden uitgevoerd zijn als volgt vastgesteld 

Dagen 

Tijd 

Type 

Dagen 

Tijd 

Type 

Dagen 

Tijd 

Type 

van maandag tot en met vrijdag, behalve op algemeen erkende feestdagen; 

08:00 tot 22:00 uur lokale tijd; 

voor de volgende types vliegtuigen: 

B737, FlO0, F28, F50, SAAB 340, Cessna Citation, Dornier 228, BN Islan

der, Bölkow, Sikorsky S76/S61 en alle nederlands geregistreerde vliegtuigen 

van 5700 kg. MTOW of minder. 

van maandag tot en met vrijdag, behalve op algemeen erkende feestdagen; 

08:00 tot 17:00 uur lokale tijd; 

voor de volgende types vliegtuigen: 

B757, A310, B767, MDll, B747. 

zaterdag; 

08:00 tot 17:00 uur lokale tijd; 

voor de volgende types vliegtuigen: 

B737, B747, B757, B767, FIO0, F28, F50, A310, MDll, SAAB 340, Cessna 

Citation, Dornier 228, BN Islander, Bölkow, Sikorsky S76/S61 en alle neder

lands geregistreerde vliegtuigen van 5700 kg. MTOW of minder. 

Op zondagen en algemeen erkende feestdagen mogen geen lesvluchten worden uitgevoerd. 

Begin 1991 is de KLM ertoe over gegaan om lesvluchten met een lestijd langer dan 1,5 uur niet op 

Schiphol uit te voeren. Ook de andere in Nederland gevestigde luchtvaartmaatschappijen maken voor 

veel lessen gebruik van andere luchthavens. Dit brengt met zich mee dat het totale aantal lesvluchten 

op Schiphol sterk verminderd is. 

Een nauwkeurige planning van het aantal lesvluchten kan moeilijk gemaakt worden. Het aantal- les

vluchten is onder andere afhankelijk van het aantal nieuw op te leiden vliegers. Ook de introductie 

van een nieuw vliegtuig type zal het aantal lesvluchten (tijdelijk) doen stijgen. 

38 















Gebruiksplan Schiphol 1996 

9 Communicatie Gebruiksplan Schiphol 1996 

9 .1 Doelstelling 

Schiphol 

11111111111111

Het doel van de communicatie over het Gebruiksplan Schiphol is de doelgroepen optimaal te informe

ren over het gebruik van de luchthaven en de achtergronden daarvan. 

9 .2 Doelgroepen 

Het Gebruiksplan Schiphol is in eerste instantie bedoeld om de minister van Verkeer en Waterstaat te 

informeren over het verwachte gebruik van de luchthaven Schiphol in het komende kalenderjaar. 

Bovendien dient het als planningsbasis voor de desbetreffende medewerkers van de Luchtverkeersbe

veiliging en Amsterdam Airport Schiphol. Daarnaast heeft het Gebruiksplan Schiphol ook een infor

matieve taak naar omwonenden van Schiphol ·en naar diverse instanties en groeperingen. Naast de 

minister van Verkeer en Waterstaat worden de volgende doelgroepen onderkend: 

1 Luchtverkeersbeveiliging 

2 Lokale, regionale en landelijke beleidsbeslissers 

3 Commissie Geluidhinder Schiphol 

4 Bewonersorganisaties in de directe omgeving van Schiphol 

5 Schipholgebruikers 

6 Personeel van Amsterdam Airport Schiphol 

7 Overige geïnteresseerden 

8 Pers 
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Bijlage Cl; Aan- en uitvliegroutes 
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Bijlage C2; Speciale nachtelijke aan- en uitvliegroutes 
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Bijlage D; Ke-geluidbelastingcontouren voor Gebruiksplan Schiphol 1996 

20, 35, 40 en 65 Ke 

Berekend door het Nationaal Lucht- en Ruimtevaartlaboratorium (NLR) 

Bijlage D toont de geprognotiseerde 20, 35, 40 en 65 Ke-contouren voor het jaar 1996. De 20 Ke

contour geeft het gebied aan waarbinnen ongeveer 10 procent van de bevolking gehinderd wordt door 

vliegtuiggeluid. De 35 Ke-contour vormt het gebied, waarbinnen geen nieuwe woningbouw mag 

plaatsvinden. De 40 Ke-contour is de begrenzing van het gebied waarbinnen bestaande woningen 

moeten worden· geïsoleerd: De··65 Ke-contour tenslotte vormt het-gebied;· waarbinnen bestaande wo

ningen moeten worden afgebroken. 

De contouren worden van buiten (20 Ke-contour) naar binnen (65 Ke-contour) weergegeven. 
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Bijlage E; Vergelijking 35 Ke-contour Gebruiksplan Schiphol 1996 met de 

35 Ke interim-geluidzone Schiphol 1996-2003 

Bijlage E toont de geprognotiseerde 35 Ke-contour voor 1996 in vergelijking met de voorlopige 35 

Ke interim-geluidzone voor de periode-1996-2003. 
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Bijlage F; 20 en 26 dB(A) L�q-contouren Gebruiksplan Schiphol 1996 

Bijlage F toont de geprognotiseerde 20 en 26 dB(A) L�-nachtcontouren voor 1996. De 20 d.B(A) 
L�

q
-contour geeft aan op welke plaatsen het geluidniveau binnenskamers (slaapkamer), als gevolg 

van vliegtuigpassages, gemiddeld over de nachten van één jaar, gelijk is aan 20 d.B(A). De 26 d.B(A) 
LA

C<J
-contour geeft aan op welke plaatsen dit niveau gelijk is aan 26 dB(A). 
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