





hoofdstuk XI, nr. 8, p. 95).

De kosten van de presaneringsoperatie rond Schiphol (en ook rond de regionale
velden) komen ten laste van de Rijksoverheid, met name van het Ministerie van
Verkeer en Waterstaat (bij militaire velden ten laste van het Ministerie van
Defensie). De bestrijding van de met de operatie gemoeide kosten uit algemene
middelen wordt evenwel niet juist geacht. De Staatssecretaris van Verkeer en
Waterstaat stelt zich dan ook op het standpunt dat de revenuen uit het te nemen
"Heffingenbesluit geluidhinder burgerluchtvaartuigen” aangewend dienen te worden
ten behoeve van de presanering. De rechtvaardiging van dit standpunt vindt de
Staatssecretaris in het gegeven dat de presaneringsoperatie plaats vindt "in het
gebied waarvoor te allen tijde zekerheid bestaat dat er saneringsmaatregelen
noodzakelijk zijn" (Tweede Kamer, zitting 1981 - 1982, 17307, nr. 3, p. 6).

Het Heffingenbesluit geluidhinder burgerluchtvaartuigen treedt op 1 januari 1983
in werking. Spoedig na de inwerkingtreding komt naar voren dat de heffingplichti-
gen van mening zijn dat voor het opleggen van heffingen, voordat de geluidszones
zijn vastgesteld, een juridische basis ontbreekt; de geluidszone is immers nog niet
vastgesteld (Tweede Kamer, vergaderjaar 1983 -1984, 18100 hoofdstuk XI, nr. 8,
p. 69). De weigering van de luchtvaartmaatschappijen tot het betalen van de
heffingen wordt voorts gebaseerd op de opvatting dat de geraamde totale sane-
ringskosten van circa f 200 miljoen te hoog zijn en daarmee ook de daarvan
afgeleide jaarlijks af te dragen heffingen", Daarenboven wordt de berekeningswijze
voor het verloop van de hoogte van de jaarlijkse heffingen niet geaccepteerd.
Tenslotte staan de maatschappijen zeer kritisch ten opzichte van het fenomeen dat
per algemene maatregel van bestuur een vorm van belasting wordt opgelegd. De
juridische mogelijkheid daartoe wordt betwist.

Na overleg tussen de luchtvaartmaatschappijen en de Minister van Verkeer en
Waterstaat begin 1984 wordt het compromis bereikt, dat de hoogte van de jaarlijkse
heffing over de jaren 1983 en 1984 f 7 miljoen zal bedragen. Het compromis
houdt voorts in, dat de over 1983 verschuldigde heffing alsnog zal worden
afgedragen.

De onduidelijkheid inzake de rechtmatigheid van het Heffingenbesluit en omtrent
het aanwenden van daaruit afkomstige revenuen voor presaneringsmaatregelen
heeft ertoe geleid dat een wetswijziging van artikel 26.3 van de Luchtvaartwet in
voorbereiding is genomen (Tweede Kamer, vergaderjaar 1984 - 1985, 18604, nrs. 1-
2, p. 76). Medio 1988 is deze ’spoed’'wet de Tweede Kamer nog niet gepasseerd.
De omstreden inning van de gelden op basis van het Heffingenbesluit heeft
geresulteerd in vertragingen in de uitvoering van de presaneringsoperatie. Eerst in
1984 wordt een aanvang gemaakt met de voorbereiding voor het treffen van
daadwerkelijke presaneringsmaatregelen. In dit jaar worden de eerste 80 woningen
geluidsgeisoleerd. Het betreft woningen in de gemeente Haarlemmermeer (Tweede
Kamer, vergaderjaar 1985 - 1985, 18604, nrs. 1-2, p. 79).

De presentatie van de Herbezinningsnota op 28 mei 1985 brengt een wijziging van
het regeringsstandpunt met betrekking tot de richtlijn voor sanering aan het licht.
Werd voorheen zonder meer van de 40 Ke norm uitgegaan, nu wordt gesteld dat
alleen die woningen worden geisoleerd, die binnen de 40 Ke-contour zijn gelegen,
zoals deze wordt berekend exclusief de nachtstraffactormarge en reserveringen voor
een mogelijke wijziging van het preferente baangebruik en groei van het lucht-

- De geraamde hoogte van deze jaarlijkse heffing bedraagt alleen voor Luchthaven
Schiphol al {10 miljoen.
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ONDERDEEL AANTAL OBJECTEN BEDRAG (x min.)
Amoveren (gemiddeld

~ f250.000/woning) 105 26
Bijzonder bebouwing
(f 667.000/gebouw) 9 6
Isolatieproject voor
woningen
Presanering
(f 75.000/woning) 220 16
Sanering in het gebied van
45 to 55 Ke (f 35.000/woning)
Lijnden e.o. 65 2
Haarlemmermeer overig 1 155 6
Aalsmeer 1 120 4
Sanering in het gebied van
40 tot 45 Ke (f 29.000/woning)
Zwanenburg e.o. 1785 5145+6
Haarlemmerliede 60 2
Haarlemmermeer overig 2 170 5
Aalsmeer 2 200 6
Amstelveen 920 26
Totaal 3809 150

Figuur 24:  Een overzicht van het aantal rond Luchthaven Schiphol te saneren

objecten en de daarmee gemoeide kosten

Bron: Tweede Kamer, vergaderjaar 1985 - 1986, 15880, nrs. 27-28, p. 25

Toelichting

- de heffingen worden geleidelijk verhoogd tot f 15 min./jr.
- het totale saneringsbedrag wordt geschat op f 150 min.
de N.V. Luchthaven Schiphol stelt een bedrag van f 6 min. renteloos ter

beschikking ten behoeve van een versnelde aanpak van de geluidsisolatie van

Zwanenburg

uit een naheffing.

voor het overige wordt gesaneerd te beginnen met de zwaarst belaste gebieden
het renteloze voorschot wordt aan het einde van de heffingenperiode terugbetaald

verkeer. Het aantal te saneren objecten komt hiermee op 3770; de geraamde
saneringskosten belopen f 168 miljoen. Blijkt volledige benutting van de marge en
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reserveringen in de toekomst noodzakelijk, dan zal het saneringsprogramma alsnog
worden uitgebreid. Blijkens de Herbezinningsnota wordt het saneringsprogramma
gefinancierd door de geluidsheffingen opgelegd aan gebruikers van de luchthavens.
Het programma zal tien jaar na de van kracht wording van de bovenvermelde
wetswijziging zijn voltooid (Tweede Kamer, vergaderjaar 1984 - 1985, 15880, nr. 20,

p. 10).
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Figuur 25:  Een overzicht van het saneringsprogramma van Luchthaven Schiphol
Bron: Tweede Kamer, vergaderjaar 1985 - 1986, 15880, nrs. 27-28, p. 26

* voorfinanciering door N.V. Luchthaven Schiphol
Toelichting
- bij elk blok is het totaalbedrag vermeld; PRESANERING 16 betekent dat de totale
presanering f 16 min. kost; uit het schema volgt dat deze operatie in 1984 is
begonnen en in 1986 wordt voltooid;

- de I en II bij Haarlemmermeer overig en bij Aalsmeer slaan op het eerste en
tweede deelproject.

Naar aanleiding van de kritieck van de RARO op de saneringsplannen - de Raad
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acht het saneringstempo veel te laag, de datum van voltooiing daarom te laat en
ziet in voorfinanciering een mogelijkheid om de datum van voltooiing naar voren
te halen (Tweede Kamer, vergaderjaar 1985 - 1986, 15880, nrs. 27-28, p. 10)
presenteert de regering in het Structuurschema Burgerluchtvaartterreinen deel d
een strakker tijdschema en een nieuwe kostenschatting voor het saneringsprogram-
ma.

Ten opzichte van deel a van het structuurschema komt de kostenraming f 18
miljoen lager uit, in verband met lagere kosten voor gestandaardiseerde, lichtere
isolatiepakketten in de buitenste schil van de zone.

In deel d wordt een overzicht van kosten en tijdsplanning van het isolatieprogram-
ma gegeven. Dit overzicht staat in figuur 25 vermeld.

Het in de vorige paragraaf vermelde, met voorrang te verrichten isolatieprogramma
in Zwanenburg wordt, zo blijkt uit het schema, met f 6 miljoen door de N.V.
Luchthaven Schiphol voor-gefinancierd. Inhet Structuurschema Burgerluchtvaartter-
reinen deel d vermeldt de regering evenwel, dat de aanvang van dit programma
afhankelijk is van de vaststelling van de PKB, met name wat betreft het niet-draaien
van de vierde baan. Dit is overigens in tegenstelling met pogingen van de RLD om
dit programma begin 1988 te starten. De Zwanenburgers zelf hebben dit echter
geweigerd. De reden hiervoor is dat zij fervente voorstanders van de baanver-
draaiing zijn. Starten van het isolatieprogramma zou het zich neerleggen bij de
huidige baanlokatie en de daarbij behorende geluidsoverlast betekenen. Bovendien
zou een reeds ten dele voltooid programma het ongewijzigd laten van de bestaande
vierde baan min of meer bevestigen.

In antwoord op Eerste Kamer-vragen deelt de Minister van Verkeer en Waterstaat
op 25 april 1988 mee, dat per 1 januari 1988 ruim driehonderd huizen van
geluidsisolatie zijn voorzien. Ten opzichte van het hierboven gepresenteerde
tijdsschema betekent dit een achterstand van zo’n tweehonderdvijftig woningen
(Eerste Kamer, vergaderjaar 1987 - 1988, 15880, nr. 119b, p. 3).
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BIJLAGE 8
DEFINITIE VAN DE KOSTENEENHEID

De geluidsbelasting in Kosteneenheden wordt gedefinieerd als:

de geluidsbelasting op een bepaalde plaats veroorzaakt door de gezamenlijke op
een luchtvaartterrein landende en opstijgende luchtvaartuigen, vastgesteld volgens
de formule:

geluidsbelasting = 20 log =n 10%/ - 157;

waarin het teken "T" staat voor de optelling van de bijdragen van alle vliegtuigen
die ter plaatse voorbij vliegen in een periode van een jaar;

waarin het teken "n" staat voor een factor gelijk aan 1 gedurende de periode van
8.00 tot 18.00 uur en voor de verdere tijdsperiode volgens onderstaande tabel:

n ij i kale tij
van tot

10 0 6 uur
8 6 7 uur
4 7 8 uur
1 8 18 uur
2 18 19 uur
3 19 20 uur
4 20 21 uur
6 21 22 uur
8 22 23 uur
10 23 24 uur

en waarin het teken "L" staat voor het maximaal geluidsniveau in dB(A) dat voor
een passerend luchtvaartuig ter plaatse in de buitenlucht wordt of kan worden
gemeten (BGGL, 1981, p. 1-2).
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De planning en realisatie van sectorale projecten met
ruimtelijke implicaties is dikwijls een moeizaam, langdu-
rig proces. Deze planning kenmerkt zich veelal door klei-
nere en grotere (beleids)conflicten tussen sectoraal ge-
orienteerde overheden en overheden gericht op ruimtelijk
facetheleid, alsmede tussen overheden, belangengroepe-
ringen en burgers.

Deze situatie wordt van velerlei zijde als hoogst onbevre-
digend ervaren. Vandaar dat van overheidswege onder-
zoek 1s geentameerd naar de mogelijkheden tot verbete-
ring van de afstemming en coordinatie tussen sector en
facet.

In het kader van dergelijk onderzoek doet dit rapport
verslag van de juridisch-planologische voorbereiding van
de vaststelling van geluidszones rond drie luchthavens.
In twee van de onderzochte cases is de vaststellingspro-
cedure gekoppeld aan die van een verlenging of draaiing
van een start- en landingsbaan.

De gehanteerde sector- en facetprocedures worden be-
schreven naar aard, tijdsbeslag en onderlinge beinvloe- =
ding. Daarenboven worden optredende conflicten en
daaruit voortvloeiende vertragingen in projecten gesigna-
leerd en geanalyseerd. Tenslotte worden enige aanzetten
gegeven ter verbetering van de afstemming tussen secto-
rale en facetmatige procedures, teneinde de geluidszone-
ring van Nederlandse luchthavens op een soepelere en
voor alle betrokken partijen bevredigende wijze te laten
verlopen.
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