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Bij Schiphol denken veel mensen aan lawaai, luchtverontreiniging en files. 

Voordelen van luchthavens worden vaak alleen in termen van bovenregionaal 

economisch profijt benoemd. Het project Better Airport Regions laat aan de 

hand van drie ontwerppatronen zien hoe luchthavens ook in andere opzichten 

toegevoegde waarde kunnen bieden aan de omliggende regio. Voorbeelden 

hiervan zijn de uitwisseling van warmte en kou tussen de luchthaven en 

gebouwen in de omgeving en een totale vergroening van de Schiphol-regio. 

kingsmaterialen die ook van elders dan de 
luchthaven zelf komen. Voor de stromen 
van grondgebonden activiteiten van een 
luchthaven geldt een soortgelijk probleem. 
Centrale casus in het onderzoek is de regio 
Schiphol, waarnaast analyses van Zürich 
en een groot aantal andere Europese lucht-
havenregio’s als referentiekader dienen. Dit 
artikel schetst de gehanteerde methoden, 
de geanalyseerde kansen en de kwestie van 
governance: hoe krijgen de stakeholders 
die betere luchthavenregio uiteindelijk 
voor elkaar?

Een betere luchthavenregio
Van een luchthaven mag worden verwacht 
dat deze goed bereikbaar is en aangesloten 
op zowel de wereld als de lokale omgeving. 
Een betere luchthaven heeft daarnaast een 
participatieve en wederkerige relatie met de 
regio, door een levensvatbare economie in 
de regio te ondersteunen die een positieve 
bijdrage levert aan zowel het lokale als 
het mondiale milieu. Een betere luchtha-
venregio heeft daarom een uitstekende 
ruimtelijke en ecologische kwaliteit, waarin 
de voorwaarden voor leefbaarheid zijn 
gewaarborgd. De luchthaven maakt in deze 
regio deel uit van de circulariteit van alle 
essentiële stromen.

Een luchthaven vormt met de omlig-
gende regio een complex systeem van 
mensen, goederen en grondstoffen, met 
bijbehorende ruimtelijke, planmatige en 
bestuurlijke problemen. Wereldsteden zijn 
onlosmakelijk verbonden aan luchthavens. 
Beide hebben elkaar nodig om hun aan-
trekkelijkheid te behouden in economisch, 
sociaal en cultureel opzicht, maar hebben 
ook tegenstrijdige belangen en concurre-
rende ruimteclaims. Luchthavens worden 
daarbij doorgaans bekeken als logistieke 
knooppunten met grote toegevoegde 
economische waarde die helaas het omlig-
gende stedelijk gebied belasten met geluid 
en emissies. Luchthavens kunnen echter 
ook worden gezien als knooppunten en 
aanjagers van allerlei stromen van mensen, 
goederen, energie, water en materialen. In 
het project Better Airport Regions (BAR) 
zijn deze stromen geanalyseerd en is 
onderzocht of en hoe die op een duurzame 
manier zouden kunnen worden beheerst in 
de luchthavenregio. Zo vormen luchtha-
vens een verzamelpunt voor afval dat met 
vliegtuigen binnenkomt als verpakkings-
materiaal, voedselresten en afvalwater, 
maar elders wordt verwerkt. Vertrekkende 
vliegtuigen worden gevuld met kerosine, 
schoon water, vers voedsel en verpak-

Andy van den Dobbelsteen, Arjan van Timmeren, Christian 
Salewski, Ellen van Bueren en Geert-Jan Verkade



 Jg. 47 / Nr. 4 / 2014 P. 288Rooilijn Luchthaven in de regio: van last tot lust

Voor een duurzame stedelijke regio zijn 
twee ontwikkelingen tegelijk nodig. De 
eerste is verduurzaming van zogenoemde 
essentiële stromen (mobiliteit, energie, 
water, voedsel en hun afvalstromen) 
binnen het plangebied (de luchthaven 
en regio Schiphol). De tweede is de 
ruimtelijke integratie van deze verbeterde 
stromen, inclusief wederkerigheid voor 
betere afstemming en ontwikkeling. Met 
wederkerigheid wordt bedoeld dat de 
primaire processen op de luchthaven de 
regio kunnen voeden en andersom. Het 
uitwisselen van stromen tussen luchthaven 
en regio creëert wederzijdse meerwaarde. 
Momenteel functioneren luchthavens vaak 
geïsoleerd ten opzichte van het omliggende 
gebied, terwijl ze juist een belangrijke 
rol spelen binnen regionale stromen. 
Koppeling aan stedelijke stromen zou het 
gehele stedelijke systeem efficiënter en 
duurzamer kunnen maken. 

Er zijn betere luchthavenregio’s mogelijk 
als de verschillende publieke en private 
partijen in een luchthavenregio de 
eerdergenoemde stromen weten te vertalen 
in ontwerppatronen en deze koppelen 
aan de ruimtelijke vormgeving van 
luchthavenregio’s. Ontwerppatronen, zoals 
gepresenteerd door Alexander (1979), maar 
dan op stedelijke schaal en gekoppeld aan 
stromen, bieden mogelijkheden om op 
duurzaamheid gerichte complexe systemen 
als typische top-down-systemen te kunnen 
koppelen aan ruimtelijke kwaliteit. Dit 
kan vanuit het perspectief van industrial 
ecology, waarmee milieutechnische kansen 
kunnen worden benut en toegepast op 
verschillende veelbelovende plekken in een 
regio. De ontwerppatronen die zijn ontwik-
keld vormen voor de betrokken partijen 
een leidraad voor dit soort complexe 

ruimtelijk-technische systemen. Een groot 
aantal specialistische stakeholders kan zo 
effectief samenwerken en tot daden komen 
in plaats van tot woorden en ambities 
alleen. Tegelijkertijd worden bij de imple-
mentatie van dit soort complexe technische 
systemen de gebruiker en de kwaliteit van 
de leefomgeving weer sturend gemaakt.

De methode flow potential mapping is een 
systematische aanpak van de regionale 
planning op basis van circulariteit en 
associatief denken (Geldermans e.a., te 
verschijnen 2014). Met deze aanpak is 
een uitgebreide analyse gedaan van de 
contextuele kenmerken van met name 
de Schipholregio. Het ging hierbij om het 
klimaat, de sociale en fysische geografie, 
productie- en consumptiesystemen, de 
ruimtelijke ontwikkeling en de instituti-
onele context van governance binnen de 
luchthavenregio. De kansen en uitdagingen 
voor het sluiten van kringlopen, duurzame 
energie, urban mining (de terugwinning van 
grondstoffen uit de gebouwde omgeving), 
en het herstel van de nutriëntenvoorraad 
zijn geïdentificeerd. Ook zijn de infrastruc-
turele en ruimtelijke implicaties hiervan 
benoemd. Dit heeft geleid tot de identificatie 
van zes hotspots in de Schipholregio, waar 
ruimtelijke problemen of potenties en 
milieutechnische kansen samen komen. 
In dit artikel wordt één hotspot uitgelicht. 
Vervolgens worden twee ontwerpstudies 
gepresenteerd waar resultaten uit flow 
potential mapping zijn toegepast.

Energie-uitwisseling 
hotspotzone
De introductie van een slim warmte/
koudenet is een van de kansen 
van de hotspotzone die ligt tussen 
Badhoevedorp, Elzenhof en Schiphol (de 
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‘BES-driehoek’). Figuur 1 geeft warmte- 
en koudebronnen weer met een indicatie 
van de capaciteiten (energiepotentie, 
in TJ/jaar), en potentiële synergieën in 
de BES-driehoek. Tevens is het nieuwe 
vastgoed van Schiphol Area Development 
Company (SADC) aangegeven buiten 
de luchthavengrenzen, met de geschatte 
warmte- en koudevraag. Verder worden 
de ondergrondse transportwaterleidingen 
op de kaart weergegeven.

Badhoevedorp, even ten noorden van 
Schiphol, kent een verscheidenheid aan 
vastgoed- en herstructureringsplannen 
voor de nabije toekomst. Elk plan heeft zijn 
eigen vraag naar energie. Deze energie-
behoefte zou in theorie kunnen worden 
gedekt door collectieve warmtesystemen 
gericht op lagetemperatuurverwarming 
of hogetemperatuurkoeling. De overtol-
lige warmte van Schiphol zou onderdeel 
kunnen uitmaken van een dergelijk 

Figuur 1: Energie-uitwisseling in hotspotzone BES-driehoek
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thermisch energienet. Een dergelijk net 
wint aan robuustheid wanneer meerdere 
lokale aanbieders en afnemers aan elkaar 
gekoppeld kunnen worden. Aanvullend 
kan gedacht worden aan het toepassen van 
restwarmte voor algenteelt. Een eerder 
experiment op Schiphol met het zuiveren 
van glycol-houdend de-icingswater met 
algen faalde, onder meer omdat dit water 
in de winter vrijkomt wanneer de con-
dities voor algengroei suboptimaal zijn. 
Restwarmte zou hier uitkomst kunnen 
bieden. Op het bedrijventerrein Elzenhof, 
grenzend aan Schiphol en Badhoevedorp, 
bevindt zich een groot datacentrum dat een 
constante stroom van restwarmte produ-
ceert. Het betreffende bedrijf verkent opties 
om deze restwarmte nuttig te maken.

Anderzijds heeft Schiphol zelf grote 
behoefte aan koelte, bijvoorbeeld vanwege 
de warmte van dagelijkse passagiers-
stromen in de terminals. De watertrans-
portleiding die onder het noordelijk deel 
van Schiphol loopt, kan een belangrijke 
en constante bron van koeling vormen, 
echter wel met temperaturen die door 
het jaar variëren. Ten slotte is momenteel 
in Amsterdam een stedelijk koeltenet in 
ontwikkeling, waarbij de diepe meren en 
plassen – door zandwinning ontstaan – als 
puntbronnen worden gebruikt. Een van 
deze meren, de Nieuwe Meer, grenst in het 
noordoosten aan de BES-driehoek.

Een distributie- en opslagnet voor warmte 
en koude in de BES-driehoek lijkt dus 
mogelijkheden te bieden voor het dienen 
van wederzijdse belangen van leveranciers 
en afnemers. De bijbehorende infrastruc-
tuur is duur, maar zowel de vraag- als de 
aanbodcapaciteiten zijn veelbelovend. 
Bovendien is de thermische kwaliteit 

van het transportmedium zodanig dat 
transport over redelijk lange afstanden 
haalbaar is. In dat opzicht is het overbrug-
gen van de afstanden in de BES-driehoek 
geen belemmering. 

Green Airport Schiphol
Ontwerpers van de Eidgenössische 
Technische Hochschule (ETH) Zürich 
hebben voor het centrumgebied van 
Schiphol een zo duurzaam mogelijk 
ontwerp gemaakt, waarbij op het lucht-
haventerrein zoveel mogelijk in vraag 
en aanbod van energie, water en voedsel 
wordt voorzien. De kern van het voorstel is 
de potentie van de luchthaven als knoop-
punt in een netwerk van stromen. In 
Schiphol Centrum kunnen deze stromen 
in hoge mate worden gesloten en verbon-
den met hogere schaalniveaus: stromen 
van en naar het omringende polderland-
schap worden op elkaar aangesloten. Het 
bebouwde gebied in Schiphol Centrum 
kan worden gebruikt voor de opwekking 
van energie, waterinfiltratie en -recycling 
en voor voedselproductie in kassen. Op 
de daken van deze kassen kan zonne-
energie worden opwekt. Kantoorgebouwen 
zullen geleidelijk worden samengevoegd 
met kassen waarin gewassen zoals verse 
groenten en kruiden kooldioxide omzetten 
tot zuurstof. Schattingen voor het volledig 
getransformeerde Schiphol Centrum in 
2060 laten zien dat jaarlijks een voed-
selproductie van 16.500 ton kan worden 
gehaald, wat ongeveer overeenkomt met 
een kwart van de huidige productie in de 
Haarlemmermeerpolder. Zonne-energie 
kan 20 procent van het voor 2060 geschatte 
energieverbruik van Schiphol Centrum 
leveren. Energie uit biomassa en afval-
behandeling zou nog eens 6,4 procent 
kunnen toevoegen.
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In de passagiersterminal kunnen grote 
wintertuinen de luchtkwaliteit, de verlich-
ting en de ruimtelijke beleving voor zowel 
de reizigers als de werknemers verbeteren. 
De gebouwen worden in hoge dichtheid 
gebouwd, zodat er ruimte overblijft voor 
groene wiggen die een functie hebben 
voor waterinfiltratie en openluchtrecre-
atie. In deze groene wiggen zullen door de 
jaren heen geleidelijk kleine kantoorvilla’s 
worden ontwikkeld die gezamenlijk een 
permanente tentoonstelling voor autar-
kische duurzame architectuur vormen. 
Schiphol Centrum kan zo een toonbeeld 
vormen voor de combinatie van twee 

verschillende benaderingen van duurzame 
stedenbouw: schaalvoordelen voor de 
belangrijkste terminals en kantoorge-
bouwen, en kleinschalige autarkie voor 
kantoorvilla's. Als een Green Airport kan 
het de belangrijkste referentiecasus worden 
voor luchthavens en luchthavengebieden 
over de hele wereld.

Geluidlandschap als park
Toen Schiphol werd ontwikkeld was het 
geluidlandschap van Schiphol slechts 
beperkt tot helemaal niet bebouwd. Op 
dit moment kan er nog steeds beperkt 
worden ontwikkeld en gebouwd. Het 

Ontwerpstudie Green Airport Schiphol
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gebied staat onder druk van verstede-
lijking, vooral aan de randen waar de 
overlast door vliegtuiglawaai het minst 
is. Kantoorgebouwen, infrastructuur 
en logistieke parken zijn gepland of in 
aanbouw. Als gevolg van deze ontwik-
keling draait de verhouding onbebouwd 
en bebouwd om: in plaats van een groen 
landschap met rode eilanden begint 
zich een rood stedelijk gebied te vormen 
met een reeks van groene eilanden van 
lage kwaliteit.

Geografisch dichtbij de luchthaven, maar 
topologisch ver weg van het eigenlijke 
knooppunt, biedt het zogenoemde 
geluidlandschap kansen voor een ruimte-
lijk, klimaattechnisch en energetisch beter 
geïntegreerde luchthavenregio. ETH-
studenten hebben voor het geluidland-
schap rond Schiphol een visie uitgewerkt, 
waarin dit landschap een regionaal park 
wordt. Het ontwerp is gebaseerd op 
een analyse van de bestaande stedelijke 
structuur. Analyse aan de hand van de 
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space syntax-methode toonde aan dat de 
toegankelijkheid van het geluidlandschap 
via het wegennet slecht was, vanwege 
de doorsnijding van het gebied door de 
Polderbaan en de rijkswegen A5 en A9. 
Binnen de geluidscontour bevinden zich 
vooral kleinschalige en vaak laagwaardige 
voorzieningen, zoals sloopbedrijven, 
kerkhoven, restaurants en kleine kantoren. 
Landbouw heeft nog steeds de overhand. 
Enkele boeren zijn in het kader van een 
Green Deal uit 2011, ter bevordering 
van de vliegveiligheid en een groenere 
economie, gestart met een grootschalige 
proefteelt van nieuwe multifunctionele 
gewassen zoals olifantsgras. 

Het geluidlandschap van Schiphol heeft de 
potentie om recreatie, duurzame landbouw, 
landschap en ecologische diensten te com-
bineren in relatie met de omliggende stede-
lijke structuur. In het plan is de luchthaven 
zelf het belangrijkste knooppunt om de 
essentiële stromen van het geluidlandschap, 
zoals water, afval en energie, te verbinden. 
Een dicht voetgangers- en fietsnetwerk 
maakt het geluidlandschap toegankelijk. 
Zinvolle bestaande functies en voorzie-
ningen, zoals woningen en landbouw, 
zijn gehandhaafd en versterkt of vergroot. 
Als het nieuwe ‘kleine groene hart’ voor 
de Metropoolregio Amsterdam is het 
geluidlandschap zowel een mooi eigentijds 

Foto: Manuel Däster
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landschap, als een biologische machine 
die de stedelijke functies ondersteunt met 
ecologische gewassen, absorptiecapaciteit, 
water en energie.

Governance moet anders
De hotspots en ontwerpstudies laten 
zien hoe het geïntegreerd ontwerpen van 
luchthaven en omliggend stedelijk gebied 
kan bijdragen aan kwaliteitsverbetering 
van dat gebied en aan een circulaire 
economie. Een belangrijke vraag is hoe en 
in hoeverre dit realiseerbaar is. Een analyse 
van de huidige governance-arrangementen 
in de Schipholregio laat zien dat deze 
worden gedomineerd door de gebruikelijke 
dichotomie tussen milieu en economie, 
vaak toegespitst op geluidhinder (Van Wijk 
e.a., in review). Stakeholders vinden milieu 
en duurzaamheid weliswaar belangrijk, 
maar verlenen hier geen prioriteit aan. 
Binnen de huidige bestuurlijke praktijk 
blijken onderwerpen als energiebesparing, 

het gebruik van hernieuwbare energie, het 
sluiten van kringlopen, circulaire economie 
en het verbeteren van integrale ruimtelijke 
kwaliteit niet vanzelfsprekend op de agenda 
te staan. De agenda in de bestuurlijke arena 
is veelal toegespitst op specifieke onderwer-
pen waarover betrokkenen – vaak gemeen-
telijke overheden en andere publieke en 
private stakeholders in het betreffende 
gebied – hun activiteiten onderling afstem-
men en ontwikkelingen zo in wenselijke 
richtingen proberen te geleiden. 

Het is de vraag welke mogelijkheden er zijn 
om genoemde onderwerpen te agenderen; 
is het zinvol om deze onderdeel te maken 
van bestaande arrangementen of om er 
nieuwe arrangementen voor op te tuigen? 
In de regio is, variërend in reikwijdte en 
ambitie, her en der al een aantal initiatieven 
gericht op zaken als duurzame gebiedsont-
wikkeling en het sluiten van kringlopen. In 
hoeverre kunnen deze worden benut, uitge-

Foto: Runa Barbagelata en Leonie Lieberherr
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breid, of kan hierbij worden aangesloten? In 
hoeverre is het wenselijk deze initiatieven 
met elkaar te verbinden, zowel bestuurlijk 
als ruimtelijk, bedrijfsmatig of vanuit 
stroomperspectief? Op deze vragen is nog 
geen antwoord beschikbaar. Ervaringen 
met circulaire projecten elders in het land 
en in andere luchthavenregio’s laten zien 
dat het koppelen van stromen technisch 
weliswaar mogelijk is, maar bestuurlijk 
en bedrijfsmatig veel vragen oproept. Er 
moeten langetermijnafspraken worden 
gemaakt over de verdeling van investerin-
gen, opbrengsten, risico’s en verantwoorde-
lijkheden, zaken die juist moeilijk voor een 
lange termijn te voorzien zijn. Daarnaast 
creëren koppelingen nieuwe afhanke-
lijkheden tussen bestaande stakeholders, 
veranderen zij bestaande afhankelijkheden 
en introduceren zij nieuwe rollen en 
belangen. Bestaande regels, waaronder het 
formele wettelijke kader, maar ook andere 
privaatrechtelijke en informele regels, 
zijn vaak (nog) niet afgestemd op deze 
vraagstukken. Met de stakeholders rond 
Schiphol zal via een interactieve ‘serious 
game’ verkend moeten worden hoe dat 
kan (Bekebrede e.a., 2012). De deelnemers 
zullen dan ook onderzoeken in hoeverre 
de geschetste ontwerpen realiteitsgehalte 
hebben en een stapje kunnen zijn naar een 
daadwerkelijk betere luchthavenregio.
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