IPNR met luchthaven:
evenwichtig besluit

Een IPNR mét een nieuwe luchthaven creéert aan de Noordrand van
Rotterdam een vestigingsplaats van bijzonder kaliber, waarmee Rotter-
dam de noodzakelijke versterking van de economische structuur en
werkgelegenbeid kan realiseren. Het is onjuist dat de gemeente Rotter-
dam de economische en milieu-effecten niet zorgvuldig tegen elkaar

zou bebben afgewogen.

In zijn artikel neemt Verbruggen
twee onderwerpen tegelijkertijd op
de korrel: de besluitvorming door de
Gemeente Rotterdam voor de IPNR-
variant, dat wil zeggen inclusief nieu-
we luchthaven, én de economische
effectrapportage. Laten we de onder-
werpen goed onderscheiden; dat
werkt verhelderend. Net als het in-
zicht in de achtergronden en het ka-
rakter van het IPNR.

Achtergronden van IPNR

De huidige luchthaven Zestienhoven
ligt verkeerd. Zij is niet alleen een ob-
stakel voor de broodnodige verstede-
lijking ten noorden van Rotterdam,
ook de ligging van de start- en lan-
dingsbaan (met vooral in haar ver-
lengde woongebieden) veroorzaakt
relatief veel geluidhinder. Dat is ook
de reden waarom de gemeente Rot-
terdam sinds de jaren zeventig een
rem heeft gezet op de verdere ont-
wikkeling van de luchthaven.

Vervolgens is er in de jaren tachtig
een omslag in het Rotterdamse den-
ken gekomen. Samengevat: bij ont-
wikkeling van de luchthavenfunctie,
maar dan wel op een nieuwe locatie,
ontstaat een aan- en afvliegpatroon
dat niet alleen de woongebieden ont-
ziet, maar dat ook de verstedelijkings-
opgave mogelijk maakt met een vol-
doende draagvlak voor openbaar
vervoer, terwijl een vernieuwend be-
drijfsmilieu wordt gecreéerd waaraan
de zuidvleugel van de Randstad drin-
gend behoefte heeft. Dat plan is ver-
volgens de inzet geweest voor de ver-
schillende procedures, waaronder de
economische effectrapportage.

Deze korte beschrijving toont aan
dat het IPNR meer is dan een luchtha-
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ven en verplaatsing van de luchtha-
ven. De luchthaven is geen doel op
zich maar een middel voor een bete-
re ruimtelijke ordening en verster-
king van de economische structuur.
Wat betreft de afstand tot woonwij-
ken wijzen wij erop dat het erom
gaat waar die woonwijken liggen
(naast de baan of in het verlengde er-
van) en hoeveel geluidshinder zij on-
dervinden. Daarop is uitgebreid ge-
studeerd. Voor alle duidelijkheid:
Rotterdam kiest bewust en voorzich-
tig voor de 20 KE-lijn als grens voor
de verstedelijking, terwijl rijksbeleid
die grens bij de 35 KE-lijn legt.

Evenwichtige besluitvorming

Verbruggen is bedroefd over de uit-
komst van het Rotterdamse raadsbe-
sluit. Hij suggereert dat er in Rotter-
dam een onjuiste afweging heeft
plaatsgevonden tussen milieu, neer-
gezet als de grootste uitdaging voor
de jaren negentig, en economische
ontwikkeling. Echter, hier mag niet
de suggestie worden gewekt alsof
Rotterdam die afweging niet serieus
heeft genomen. Laten we nog een
zeer fundamentele beleidsopgave
voor de jaren negentig benoemen:
werkgelegenheidscreatie met name
in grootstedelijke gemeenschappen
als een van de randvoorwaarden om
maatschappelijke desintegratie tegen
te gaan. Rotterdam telt op dit mo-
ment 50.000 werklozen. Dit aantal
loopt in het jaar 2000 op naar circa
70.000, tenzij daaraan een halt wordt
toeroepen door extra banengroei. In
het Gewest Haaglanden, dat ook bin-
nen de invloedssfeer van de voorzie-
ningen van het IPNR ligt, tekent zich
een zelfde ontwikkeling af. Alleen

maatregelen aan de aanbodkant van
de arbeidsmarkt volstaan niet.

Die uitdaging is door de gemeente
Rotterdam reeds in 1987 geformu-
leerd in de nota Vernieuwing van
Rotterdam, evenals de strategie: na-
melijk vernieuwing en verbreding
van de Rotterdamse economie en het
werken aan een complete stad die in-
ternationaal kan concurreren. Dat is
dan ook voor het Rotterdamse ge-
meentebestuur een belangrijk afwe-
gingscriterium geweest bij het IPNR.

Verbruggen betitelt de EER daarbij
als "invloedrijk". Dat mag zo zijn,
maar men moet wel weten dat de
economiie slechts één, en bepaald
niet de meest omvangrijke, van de
vullingen is geweest voor de totale
politieke afwegingsmatrix naast mi-
lieu, ruimtelijke ordening en dergelij-
ke. Na vele openbare zittingen heeft
de Rotterdamse Gemeenteraad een
helder en publiek controleerbaar be-
sluit gekomen: een IPNR meét een
nieuwe luchthaven.

Vestigingsklimaat

Verbruggen onderschrijft de positie-
ve invioed van een luchthaven op
het regionale vestigingsklimaat. Maar
hij verwijt het EER-rapport toch een
onevenwichtige voorstelling van za-
ken op dit punt. Ook een goed
woonmilieu, recreatiemogelijkheden
en dergelijke dragen bij aan het vesti-
gingsklimaat. Met zo veel woorden
wordt dat aangeduid in het EER-rap-
port zelf: "... luchthaven geen pana-
cee voor alle stedelijke stedelijke pro-
blemen. Voor optimalisering van de
economische effecten is belangrijk
dat de luchthaven haar plaats heeft
in een integraal stedelijk ontwikke-
lingsbeleid. De bevordering van het
leefklimaat in de stad is daarbij een
belangrijk element". Daarom is het
IPNR ook een integraal plan, met
ruimte voor wonen, werken, mobili-
teitsoplossingen, recreéren én een
nieuwe luchthaven.

Dat neemt niet weg dat het IPNR
op het knooppunt van luchthaventer-
minal, HSL-shuttlehalte, openbaar
vervoer en rijksweg een zeer hoog-
waardig vestigingsmilieu creéert dat
de zuidvleugel van de Randstad nu
nog niet kent. Inschattingen vanuit
de vastgoedsector bevestigen dit.
Valt de luchthaven weg, dan is er
ook geen aanleiding voor de HSL-
shuttlehalte en ontstaat er een door-
snee vestigingsmilieu. De regio zou




daarmee terugvallen op de Europese
ranglijst van vestigingslocaties, zoals
met uitgebreid vestigingsplaatsonder-
zoek in de EER is aangetoond. En de
regio zou vanuit die verzwakte posi-
tie moeten proberen om de noodza-
kelijke structuurversterking en banen-
groei te realiseren. ‘

In dat verband hebben wij ook kri-
tiek op drie punten in het artikel van
Verbruggen. Het eerste is dat alleen
de Randstad het geijkte niveau zou
zijn voor het verhogen van de vesti-
gingsaantrekkelijkheid. Dit gaat voor-
bij aan het feit dat die aantrekkelijk-
heid dan toch wel van ’onder op’,
dat wil zeggen door onder meer be-
leid van lagere overheden, moet wor-
den opgebouwd. Bovendien, een
goed vestigingsklimaat in de noord-
vleugel van de Randstad heft de pro-
blemen in de zuidvleugel niet op.

Het tweede punt betreft het oor-
deel van de reeds gevestigde bedrij-
ven in Rotterdam. In grote meerder-
heid zijn zij voorstander van de
IPNR-variant met luchthaven. Ener-
zijds omdat zij verbreding van de eco-
nomische structuur in de regio nood-
zakelijk achten, anderzijds omdat de
nieuwe luchthaven met het regionale
profiel aan hun internationale ver-
voersbehoefte tegemoetkomt. Slui-
ting van de luchthaven wordt door
het regionale bedrijfsleven als een
zware aantasting van het bedrijfskli-
maat gekenschetst. Hun bedrijf gaan
zij uiteraard niet gemakkelijk ver-
plaatsen naar het IPNR-gebied, om-
dat hun bedrijfsvoering vaak een
heel ander karakter heeft dan het be-
drijfsmilieu dat in de Noordrand
wordt gecreéerd.

Het derde punt betreft de vergelij-
king met andere grootstedelijke ag-
glomeraties. Nagenoeg alle met de
Randstad concurrerende regio’s be-
schikken over twee luchthavens. Ver-
bruggens vergelijking van Rotterdam
met Antwerpen achten wij niet op-
portuun. Wat Antwerpen doet is niet
maatgevend voor de Rotterdamse
strategie. Zo werkt de concurrentie
niet. Rotterdam heeft zijn eigen strate-
gie om tot verbreding van de econo-
mie te komen.

IPNR en werkgelegenheid

Verbruggen legt in zijn presentatie
een zwaar accent op de werkgelegen-
heidseffecten binnen de grenzen van
het plangebied. En inderdaad, bin-
nen die grenzen ontlopen de werkge-

legenheidsprojecties van een plan
met of zonder luchthaven elkaar nau-
welijks. Dat is ook geconstateerd op
pagina 30 van het EER-rapport zelf:
"Dit betekent dat de verschillen in
werkgelegenheid binnen het plange-
bied binnen de onzekerheidsmarges
vallen".

Veel relevanter dan de werkgele-
genheid binnen de plangrenzen is de
regionale uitstraling van het IPNR
met luchthaven. Worden de werkge-
legenheidsprognoses gemaakt voor
het schaalniveau van de Rotterdamse
regio (via input-outputanalyse) dan
lopen de cijfers wel significant uit-
een: 22.000 arbeidsplaatsen voor het
IPNR zonder luchthaven, circa 29.000
arbeidsplaatsen voor het IPNR met
luchthaven. Overigens wordt voor de
luchthaven de doorkijk geboden
naar het jaar 2015, om twee volledig
uitontwikkelde alternatieven met el-
kaar te vergelijken. Een woongebied
is eerder volledig ontwikkeld dan de
marktpotentie van een nieuwe lucht-
haven.

Door het knooppunt van vervoers-
modaliteiten in de Noordrand (lucht-
haven, HSL-shuttle, stads-OV en we-
gen) nog verder uit te baten door de
vestiging van bedrijven in dichtere
eenheden, loopt de regionale werk-
gelegenheidsimpuls zelfs op tot circa
50.000 blijvende arbeidsplaatsen.
Daarvoor is dan wel de aanwezig-
heid van de luchthaven essentieel.
Of deze dan minder passagiers ver-
werkt dan de 4,2 miljoen die bere-
kend zijn in het ondernemingsplan,
is tot op zekere hoogte secundair.
Het gaat niet om de absolute cijfers,
maar om de bijdrage aan de strategie
om de internationale vestigingskwali-
teit van de regio te versterken en om
door verbreding van de economie tot
hogere banengroei te komen. De be-
rekeningen hebben in het EER-rap-
port vooral een ondersteunende func-
tie.

Tot slot

Met het IPNR is een integrale oplos-
sing gevonden voor ruimtelijke, ver-
stedelijkings-, economische en mobi-
liteitsknelpunten in de regio. En
omdat er een integrale oplossing
wordt geboden voor allerlei deelpro-
blemen, is het plan ook niet boven-
matig duur. Bovendien wordt van de
f 7 miljard aan investeringen slechts
een deel door de publieke sector ge-
dragen.

Het EER-rapport komt, uitgebreid
onderbouwd, vanuit economisch per-
spectief tot de conclusie dat het IPNR
met een nieuwe luchthaven bijdraagt
aan een robuustere economische
structuur in de zuidvleugel van de
Randstad dan een planvariant zonder
luchthaven. Ook de milieu-effectrap-
portage concludeert gunstig over ver-
plaatsing van de luchthaven.

Het Rotterdamse gemeentebestuur
heeft de uitgebreide studies gewo-
gen en vervolgens gekozen. In een
democratisch en controleerbaar pro-
ces. Het is te hopen dat de rijksover-
heid met net zoveel kennis van on-
derliggende studies en motieven nu
haar keuze maakt.
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