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A.Inleiding

Aanleiding voor de herziening van het
Nederlandse luchtruim

Het is de laatste tientallen jaren druk geworden in het lucht-
ruim. Dat geeft knelpunten bij het afhandelen van het luchtver-
keer. Ook stelt de samenleving eisen aan de luchtvaart met
betrekking tot duurzaamheid (vooral het beperken van
CO,-uitstoot) en leefomgeving (zoals het beperken van
geluidhinder). Verder komen nieuwe technieken beschikbaar
die het gebruik van het luchtruim kunnen verbeteren. Al deze
veranderingen maken een nieuwe indeling en gebruik van het
luchtruim nodig én mogelijk.

In 2017 nam de Tweede Kamer een motie aan (Jetten c.s.
Tweede Kamer 31 936 nr. 417 — 4 oktober 2017)" waarin het
kabinet werd opgeroepen om zo snel mogelijk een luchtruim-
herindeling uit te voeren. Het regeerakkoord Vertrouwen in de
Toekomst (2017-2021) bevat “het voornemen om de indeling
van het Nederlandse luchtruim per 2023 of zoveel eerder als
mogelijk te herzien”.

Aanpak van de luchtruimherziening

Eind 2017 stuurde het kabinet een plan van aanpak voor de
herziening van het Nederlandse luchtruim naar de Tweede
Kamer. Na het uitvoeren van een onderzoeksfase brachten de
minister van Infrastructuur en Waterstaat en de staatssecretaris
van Defensie (het bevoegde gezag) in april 2019 de
Startbeslissing van het programma Luchtruimherziening uit.
Daarin kondigen zij een verkenning aan die moet leiden tot een
Voorkeursbeslissing over de gewenste integrale herziening van
het Nederlandse luchtruim.

In het programma Luchtruimherziening werken het ministerie
van Infrastructuur en Waterstaat (lenW), het ministerie van
Defensie, Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL), Maastricht
Upper Area Control Centre (MUAC) en de Commando
Luchtstrijdkrachten (CLSK) Commando Luchtstrijdkrachten
(CLSK) samen aan de nieuwe inrichting van het Nederlandse
luchtruim.

1 Tweede Kamer vergaderjaar 2017-2018, Kamerstuk 31 936 Nr. 417

Ontwerp-Voorkeursbeslissing en het
indienen van zienswijzen

De minister van Infrastructuur en Waterstaat en de staatssecre-
taris van Defensie hebben op 13 januari 2021 de ontwerp-Voor-
keursbeslissing (ontwerp-VKB) Luchtruimherziening
gepubliceerd. De ontwerp-VKB bevat een nieuwe indeling van
de hoofdstructuur van het Nederlandse luchtruim en een
nieuwe wijze van afhandelen van vliegverkeer. De ontwerp-VKB
is onderbouwd met een milieueffectrapport (plan-MER) en een
Passende Beoordeling op hoofdlijnen, om een indicatie te
geven van het effect op Natura 2000-gebieden.

De ontwerp-VKB, het onderliggend plan-MER en de Passende
Beoordeling hebben van vrijdag 15 januari tot en met donder-
dag 25 februari 2021 ter inzage gelegen, waarbij iedereen een
zienswijze in kon dienen. Ook hebben de bewindspersonen de
Commissie voor de milieueffectrapportage (verder Commissie
m.e.r. of kortweg Commissie) gevraagd een advies uit te
brengen over het plan-MER.

Deze Reactienota bevat de reactie van het bevoegd gezag op de
ingebrachte zienswijzen en het advies van de Commissie m.e.r.
De Reactienota geeft aan hoe de reacties en het advies zijn
betrokken en verwerkt in de definitieve Voorkeursbeslissing
(VKB) Luchtruimherziening. De Reactienota is gelijktijdig met de
VKB gepubliceerd. De indieners van zienswijzen zijn hiervan op
de hoogte gesteld.

Nadere informatie over de zienswijzen

Aantal en herkomst van de zienswijzen

In totaal zijn 2.168 zienswijzen ingediend, waarvan 1.954
zienswijzen afkomstig van particulieren en 214 van organisaties.
Er zijn go1 unieke zienswijzen ingediend. Deze worden in
hoofdstuk 1t/m 8 gerangschikt naar onderwerp en van een
reactie voorzien.

80% (1.767) van de zienswijzen heeft een (vrijwel) gelijke
inhoud. In hoofdstuk D van de Reactienota wordt afzonderlijk
ingegaan op deze gelijkluidende zienswijzen.
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De zienswijzen komen uit alle delen van Nederland. Eén
zienswijze is afkomstig uit Belgié. In figuur 1 is het aantal
indieners per provincie te zien. De provincies met de meeste
zienswijzen zijn Gelderland (1.319), Overijssel (3g¢5) en Noord-
Holland (120). In de provincie Gelderland zijn veel gelijkluidende
zienswijzen ingediend. Deze hebben een relatie met de opening
van Lelystad Airport en de routes van en naar deze luchthaven.

17
57
66
120
66 345
74 41 1.319
- 42
18
Belgié 1
Aantal zienswijzen

Figuur 1 Geografische spreiding van indieners

Aard van de zienswijzen
Veel zorgen, vragen en stellingnames uit de zienswijzen gaan
over de volgende onderwerpen:

+ Doelen van het programma, bijvoorbeeld over de invulling
van de doelstelling voor capaciteit. Veel indieners stellen dat
de luchtruimherziening tot groei van de luchtvaart zal leiden.

+ Geluid en de gevolgen van de herziening voor de eigen
woon- en leefomgeving.

« Natuur en landschap, zoals zorgen over stikstofdepositie.

+ Besluitvorming, zoals vragen over de volgorde van besluit-
vorming en de relatie tot andere besluiten over de
luchtvaart.

+ Participatie, zoals vragen over de betrokkenheid van
stakeholders bij volgende stappen in de
luchtruimherziening.

2 https://wetten.overheid.nl/BWBR0005555/2022-07-01#Hoofdstuks

Relatie met andere luchtvaarttrajecten

In de zienswijzen staan ook vragen en opmerkingen over
andere luchtvaartprojecten, bijvoorbeeld over de opening van
Lelystad Airport, het Luchthavenverkeerbesluit (LVB) Schiphol
of de Luchtvaartnota 2020-2050. Binnen het kader van de
luchtruimherziening worden daarover geen besluiten genomen.
Wel is er een verband tussen de luchtruimherziening en deze
andere luchtvaartprojecten. Op die relaties gaat deze
Reactienota in. De eigen rapporten van die projecten geven zelf
weer informatie over de andere luchtvaartprojecten. In die
andere trajecten is ook vaak gelegenheid (geweest) om
zienswijzen in te dienen.

Vervolg van de procedure

Het kabinet zet met deze VKB de stap naar de volgende fase in
de herziening van het Nederlandse luchtruim, de ontwerp- en
realisatiefase. In de ontwerp- en realisatiefase wordt de
luchtruimherziening uitgewerkt en uitgevoerd in deelprojecten
of clusters van enkele direct samenhangende deelprojecten.
Over deze deelprojecten worden aparte besluiten genomen.
Deze deelprojecten worden in de komende jaren opgestart.

De aanpak per onderdeel zorgt voor een verschuiving van de
aandacht. Het gaat niet meer over principes en hoofdlijnen,
want die zijn met de VKB vastgelegd. Het gaat dan concreet
over de invulling, zoals uitgewerkte routes, en over de belangen
van de bewoners en andere betrokkenen die het direct aangaat.
De participatie wordt dan gebiedsgericht georganiseerd per
deelproject of rond inhoudelijk samenhangende clusters van
deelprojecten. Bij die aanpak gaat de participatie direct in op
het verband tussen het ontwerp van routes en de specifieke
geografische effecten. Uitgangspunt voor de participatie per
deelproject is het gewijzigde ‘Werkproces luchtruim- en
vliegprocedures” gebaseerd op Artikel 5.1 Wet Luchtvaart? met
de bijbehorende handreiking participatie. Voor de deelprojec-
ten zullen verder bestaande wettelijke kaders en verplichtingen
worden gevolgd. Hierbij kan worden gedacht aan procedures
verbonden aan het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol of
andere luchthavenbesluiten en waar van toepassing de
voorgeschreven procedures zoals de m.e.r.-beoordelingsplicht.

In de Integrale Programmabeslissing (IPB) komen de volgorde
van de implementatie van deelprojecten te staan (inclusief de
inrichting van de participatie per project, monitoring en
evaluatie, eventuele juridische verplichtingen en het globale
tijdpad.) Die komt uiterlijk in 2023 beschikbaar. In de IPB
beslissen de minister van Infrastructuur en Waterstaat en de
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staatssecretaris van Defensie over de stapsgewijze realisatie
van de deelprojecten. Het bevoegd gezag voor wijzigingen in
het luchtruim zijn de ministeries van Infrastructuur en
Waterstaat en Defensie. De implementatie van projecten zal,
afhankelijk van de impact op de grond, verschillende soorten
participatietrajecten, besluiten en doorlooptijden kennen.

De ontwerpwerkzaamheden in de ontwerp- en realisatiefase
geven inzicht in de effecten op de grond. Eventuele nadelen
worden tijdig en transparant in beeld gebracht, en kunnen
leiden tot nadere afwegingen (mitigatie). Eventuele aanpassin-
gen zullen altijd beoordeeld worden op de bijdragen aan de
overstijgende, samenhangende doelen van het programma.
Luchtruimontwerpen moeten immers maakbaar en veilig te
implementeren zijn.

Leeswijzer

De Reactienota geeft antwoord op de vragen en opmerkingen
uit de zienswijzen en gaat in op de onderbouwing van de
besluiten. Naar aanleiding van de zienswijzen en het advies van
de Commissie m.e.r. is voor een aantal onderwerpen nader
onderzoek uitgevoerd. Deze onderzoeken worden behandeld in
een aanvulling op het plan-MER. Daar wordt in de Reactienota
naar verwezen.

De zienswijzen hebben ook geleid tot wijzigingen in de defini-
tieve VKB. Hoofdstuk B geeft een overzicht van deze wijzigin-
gen. De reactie op het advies van de Commissie m.e.r. is in
hoofdstuk C van de Reactienota opgenomen. De Commissie
m.e.r. heeft ook kennisgenomen van alle ingediende
zienswijzen.

De Reactienota is naar alle indieners van zienswijzen en de
Commissie m.e.r. gestuurd. ledere indiener krijgt persoonlijk
berichtin welke paragraaf of paragrafen de reactie(s) te vinden
zijn op de onderwerpen uit de door hem ingediende ziens-
wijze(n). De gelijkluidende zienswijzen zijn vraag voor vraag van
een reactie voorzien. Deze reactie is opgenomen in hoofdstuk D
van deze Reactienota.

Voor een goed overzicht zijn de antwoorden in deze
Reactienota gebundeld per onderwerp. Dat is als volgt gedaan:
zienswijzen die verschillende onderwerpen bevatten zijn voor
de beantwoording gesplitst in deelzienswijzen. De (deel)
zienswijzen zijn samengevat tot een ‘kern’ en ingedeeld naar
het ‘onderwerp’ dat ze aan de orde stellen. Per ‘onderwerp’
geven de minister en de staatssecretaris een reactie op de ‘kern’
van de (deel)zienswijzen. Zo geven zij op alle zienswijzen die
gaan over een bepaald onderwerp in één keer antwoord. De
beantwoording van de unieke zienswijzen staat in de afzonder-
lijke hoofdstukken 1 t/m 8 van deze Reactienota. De hoofdstuk-
ken zijn, zoals gezegd, per onderwerp ingedeeld.

Hoofdstuk Wat staat erin?

Hoofdstuk B Overzicht van wijzigingen in de Voorkeursbeslissing naar aanleiding van de ontvangen zienswijzen
en het advies van de Commissie

Hoofdstuk C Reactie op het advies van de Commissie m.e.r.

Hoofdstuk D Reactie op de ontvangen zienswijzen via de formats van de Stichting Actiegroepen tegen
Laagvliegen

Hoofdstuk1 Reactie op de ontvangen zienswijzen die betrekking hebben op algemene zaken omtrent het
programma Luchtruimherziening.

Hoofdstuk 2 Reactie op de ontvangen zienswijzen die betrekking hebben op de gehanteerde kaders door het
programma Luchtruimherziening.

Hoofdstuk 3 Reactie op de ontvangen zienswijzen die betrekking hebben op de inhoud van de hoofdstructuur.

Hoofdstuk g Reactie op de ontvangen zienswijzen die betrekking hebben op de inhoud van het operationele concept.

Hoofdstuk 5 Reactie op de ontvangen zienswijzen die betrekking hebben op het plan-MER.

Hoofdstuk 6 Reactie op de ontvangen zienswijzen die betrekking hebben op de Passende Beoordeling.

Hoofdstuk 7 Reactie op de ontvangen zienswijzen die betrekking hebben op de vervolgaanpak van het programma.

Hoofdstuk 8 Reactie op de ontvangen zienswijzen die betrekking hebben op diverse raakvlakprojecten rondom
het programma.
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B. Wijzigingen Voorkeursbeslissing

Dit hoofdstuk vat samen hoe de Voorkeursbeslissing (VKB)3 en g.
het bijpbehorende plan-MER zijn aangepast en aangevuld op

De conclusies uit de aanvulling op de plan-MER zijn in de
VKB verwerkt. Dit heeft met name tot aanvullingen geleid in

basis van de ingediende zienswijzen en het advies van de
Commissie m.e.r.

hoofdstuk 3: “onderbouwing van de keuze voor het
Voorkeursalternatief” voor de thema’s geluid, externe
veiligheid, ontwerpruimte (buizenconcept) en stikstof.

1. VKB: h. Paragraaf 3.5 over de te verwachten regionale effecten is

aangevuld. De regionale verdeling van de milieueffecten is

De definitieve VKB is voorzien van een nadere toelichting en inzichtelijker gemaakt. Zo is Nederland opgedeeld in vijf

onderbouwing op de volgende onderwerpen: regio’s, waar per regio staat beschreven wat de te verwach-

ten verandering is. Indien mogelijk is er een uitspraak

a. Een kaart en toelichting zijn opgenomen om te illustreren gedaan over de te verwachten effecten en worden deze
dat het benodigde militaire oefengebied in Noord- uitspraken ondersteund door geografische kaarten. Naast de
Nederland op geen enkele andere plaats in het Nederlandse regionale verdeling van milieueffecten is deze paragraaf
luchtruim is in te passen (zie figuur 22). aangevuld met meer uitleg over het effect van de luchtruim-

b. De kaartvan het noordelijk oefengebied is aangepast. Op de herziening op landzijdige (Rijks)opgaven zoals opgenomen
nieuwe kaart is de geografische afbakening van het in de Nationale Omgevingsvisie (NOVI).
oefengebied nauwkeuriger weergegeven (zie figuur 6). i. Op basis van aanvullend onderzoek is meer uitleg toege-

¢. Bij motieven voor de aanpassing van de hoofdstructuur voegd over het te verwachten geluid van de F-35 in de
(paragraaf 3.1) wordt toegelicht waarom de uitbreiding van oefengebieden.
de militaire mogelijkheden in het noorden van Nederland is j. Eentoelichting is toegevoegd op het gelijkblijven van de
voorzien en niet op een andere plek in Nederland. aard en omvang van het 55x55 oefengebied.

d. De periode van invoering van de nieuwe hoofdstructuur is k. Eris nader toegelicht wat met civiele capaciteit als doelstel-
aangepast. Bij de ontwerp-VKB was de planning om deze ling wordt bedoeld. De verruiming van de civiele capaciteit
tussen 2024-2027 te realiseren. Ditis in de VKB aangepast binnen het programma Luchtruimherziening heeft niet als
naar 2026-2030. doel het aantal vliegtuigbewegingen in Nederland toe te

e. Elementen uit het operationeel concept, zoals het vaker laten nemen. Civiele capaciteit wordt in de VKB gedefinieerd
toepassen van flexibel luchtruimgebruik (2023) en het als: uurcapaciteit voor civiel handelsverkeer (passend binnen
starten met korte vaste naderingsroutes waarop met minder een totaal jaarvolume); robuustheid en punctualiteit;
motorvermogen gevlogen kan worden, zijn naar voren beschikbaarheid luchtruim voor militair luchtverkeer,
gehaald. General Aviation (GA) en onbemande luchtvaart. Verruiming

f. Hetvervolgproces is aangepast: de VKB wordt niet voor alle van de civiele capaciteit is nodig om de luchtvaart te
onderdelen tegelijkertijd uitgewerkt, maar per onderdeel. verduurzamen.
Hoe dat vervolg wordt ingericht komt te staan in een I. Een nieuwe paragraaf, paragraaf 1.4, is toegevoegd waarin
Integrale Programmabeslissing (IPB). IPB en VKB vullen staat beschreven welke stappen de afgelopen periode zijn
elkaar aan: de VKB gaat in op het ‘wat’ van de luchtruimher- doorlopen om tot de VKB te komen. In de tekst staat
ziening, de IPB besluit ‘hoe’ deze herziening wordt georgani- beschreven dat het advies van de Commissie m.e.r. en de
seerd. Door planvorming, participatie en besluitvorming per ontvangen zienswijzen hebben bijgedragen aan het
deelproject uit te werken kan doelgerichter aan ontwerpen aanscherpen van de VKB. Ook hebben het onderzoek naar
gewerkt worden en kan de participatie gerichter plaatsvin- de maakbaarheid van de hoofdstructuur en de gevoelig-
den. Uiterlijk in 2023 komt de IPB uit waarin de uitwerking heidsanalyse die is uitgevoerd op de 440.000 vliegtuigbewe-
van de deelprojecten staat en hoe gestuurd gaat worden op gingen op Schiphol bijgedragen aan de conclusie in de VKB
de doelen van het programma Luchtruimherziening. De dat het doelbereik van het programma positief is en blijft.
deelprojecten volgen de wijzigingsprocedure luchtruim- en m. Een uitleg over de relatie tussen het programma
vliegprocedures (5.11 werkwijze). Luchtruimherziening en stikstofdepositie is toegevoegd (zie

paragraaf 1.2.1).
3 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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. Hetontwerpcriterium van 6.000 voet (circa 1.800 meter) is
uitgebreider toegelicht (zie paragraaf 1.2.1).

. Toegelicht wordt dat de “gouden regels” voor luchtruim-
ontwerp van ICAO (International Civil Aviation Organization)
worden gebruikt binnen het programma, evenals de
Nederlandse Criteria Catalogus Luchtruim (CCL)

(zie paragraaf 2.2.1).

. Toegevoegd is dat de herinrichting van naderingsgebieden
van andere luchthavens dan Schiphol, Rotterdam en
Lelystad niet wordt uitgesloten als daar voordelen te
behalen zijn.

. De conclusie is toegevoegd dat de bouwstenen die ten
behoeve van het operationeel concept zijn gekozen tot een
verbetering van de scores voor leefomgeving en klimaat
hebben geleid. Er is geen bouwsteen afgevallen die hieraan
positief bijdraagt.

In de tekst is de conclusie toegevoegd dat op Schiphol de
naderingsprocedure NADP-2 leidend blijft. Voor de andere
luchthavens zal bekeken worden welke NADP-variant het
meest preferentis. Dit gebeurt in overleg met de omgeving
en wordt afgestemd op reeds lopende gesprekken (zie
paragraaf 2.3).

De laatste inzichten in de effecten van COVID-19 op de
luchtvaart zijn verwerkt.

Conform de Luchtvaartnota 2020-2050 wordt toegezegd dat
het Rijk gaat bekijken hoe het nauwkeurig gebruik van
vliegroutes en het vastleggen van preferente minimale
vlieghoogten in juridische besluiten zo goed mogelijk kan
worden geborgd en gehandhaafd. Dit gebeurt parallel aan
de uitwerking van het integrale routeontwerp.

. Toegelicht wordt dat er vooruitlopend op de implementatie
van de hoofdstructuur stappen worden gezet in de verduur-
zaming van het operationeel concept. Specifiek gaat het
over flexibel gebruik van luchtruim tussen civiel en militair
vliegverkeer en de introductie van korte vaste naderingsrou-
tes op Schiphol (zie paragraaf 2.5).

. Toegevoegd is wat de belangrijkste raakviakonderwerpen
zijn voor de luchtruimherziening (nieuw luchtverkeerslei-
dingssysteem, civiel-militaire samenwerking luchtverkeers-
dienstverlening, Uitvoeringsplan Minder Hinder Schiphol,
programma Drones en de integrale aanpak lagere luchtruim)
(zie paragraaf 5.6).

. Enkele nieuwe figuren zijn toegevoegd die de thema’s meer
visueel uitleggen. Zo is in paragraaf 3.1 de onderbouwing
voor de nieuwe hoofdstructuur uitgebreid en meer visueel
ondersteund.

2. Plan-MER:

Op de punten waar dat mogelijk en voor de besluitvorming
relevantis, hebben het advies van de Commissie m.e.r. en de
zienswijzen geleid tot een aanvulling van het plan-MER. Dit
betreft de volgende punten:

« Nadere beschrijving van de samenhang met ruimtelijke
opgaven;

+ Uitleg geluideffecten (werkwijze, methode, geografische
effecten en militair geluid);

+ Uitleg over stikstof (totale emissies, verticale en laterale
verschuivingen en geografische effecten);

+ Gevoeligheidsanalyse verminderd gebruik van
buizenconcept;

» Onderbouwing Externe Veiligheid;

» Onderbouwing van de overwegingen van een vierde
naderingspunt voor Schiphol;

+ Uitleg raakvlak programma Luchtruimherziening en
landzijdige opgaven (in relatie tot de NOVI);

+ Gevoeligheidsanalyse minder vliegtuigbewegingen Schiphol;

« Doorwerking van het onderzoek naar de maakbaarheid van
de hoofdstructuur in de effectbeoordeling.
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C. Reactie op advies Commissie m.e.r.

Naar aanleiding van de publicatie van de ontwerp-Voorkeurs-
beslissing (ontwerp-VKB) heeft de Commissie m.e.r. een
toetsingsadvies uitgebracht over het bijpehorende plan-MER
en de Passende Beoordeling op hoofdlijnen. De Commissie
m.e.r. heeft alle ingebrachte zienswijzen gelezen en in haar
advies verwerkt, voor zover relevant voor het plan-MER.

De Commissie m.e.r. heeft haar toetsingsadvies4 op 21 april
2021 gepubliceerd. De minister van Infrastructuur en Waterstaat
en de staatssecretaris van Defensie hebben direct een eerste
reactie hierop aan de Tweede Kamer> gestuurd, waarin zij
onder andere aangeven dat zij een aanvulling op het plan-MER
laten opstellen. Dit hoofdstuk C van de Reactienota geeft een
reactie op het advies van de Commissie m.e.r. Eerst wordt een
algemene reflectie gegeven op het advies van de Commissie
m.e.r., vervolgens wordt dieper ingegaan op afzonderlijke
onderdelen van het advies.

Algemeen

De Commissie m.e.r. stelt dat het plan-MER goed laat zien dat
de nieuwe hoofdstructuur, in combinatie met het voorgestelde
operationele concept, zorgt voor kortere vliegroutes, waardoor
de CO,-emissies afnemen. Ook maakt het plan-MER duidelijk
dat continu dalen en klimmen voor minder geluid en uitstoot
zorgt. Tegelijk vindt de Commissie dat op een aantal punten
essentiéle informatie ontbreekt om het milieubelang volwaar-
dig te kunnen meewegen. De Commissie onderscheidt daarbij
vijf hoofdpunten. Als rode draad treedt hierin naar voren dat
het plan-MER gemiddelde milieugevolgen weergeeft. De
Commissie acht ook inzicht in regionale verschillen over
Nederland van belang voor de besluitvorming.

Reactie

Het programma Luchtruimherziening werkt stapsgewijs aan de
herziening van het luchtruim. De voorliggende VKB neemt een
beslissing op hoofdlijnen met de vaststelling van een
Voorkeursalternatief (VKA). Daarmee worden de contouren en
uitgangspunten voor de indeling en herziening van het
Nederlandse luchtruim geschetst, met daarbij de stapsgewijze
invoering van vaste naderingroutes. De effectbeoordeling sluit
aan bij het detailniveau van deze beslissing. Ook de effectbe-
oordeling bevat uitspraken op hoofdlijnen. In deze fase van het
programma zijn immers nog geen routeontwerpen of andere

uitgewerkte ontwerpen beschikbaar. Het kabinet is van mening
dat de keuze van het VKA met de beschikbare informatie
voldoende overtuigend wordt onderbouwd. Anders gezegd:
meer detailinformatie leidt niet tot een andere keuze van de
hoofdstructuur en bouwstenen.

Dat neemt niet weg dat lokaal verschillen kunnen optreden die
van belang zijn bij de invulling van het VKA. Dat speeltin de
ontwerp- en realisatiefase die op de VKB volgt. Dan wordt het
VKA in meer detail uitgewerkt, worden routes ontworpen en
ontstaat zicht op de effecten op de grond. Juist bij het ontwer-
pen van de routes kan zinvol worden ingespeeld op de speci-
fieke situatie op de grond.

Vijf specifieke adviezen

Hieronder reageert het kabinet op de specifieke adviezen van
de Commissie m.e.r. Hierbij is de volgorde en nummering van
het advies aangehouden. Om zorgvuldig in te kunnen gaan op
het advies van de Commissie en op overeenkomstige zienswij-
zen is een aanvulling op het plan-MER gemaakt. Daarin zijn ook
nieuwe inzichten opgenomen die aanhaken op recente
ontwikkelingen.

De aanvulling op het plan-MER geeft verder een nadere
onderbouwing van diverse onderwerpen. Voor geluid en
stikstof zijn ‘factsheets’ opgesteld. Deze factsheets zijn speciaal
gemaakt voor de luchtruimherziening en bundelen de beschik-
bare kennis en inzichten over geluid en over stikstof. De
factsheets laten de antwoorden op de gestelde vragen beter tot
hun recht komen, als onderdeel van een bredere, samenhan-
gende uiteenzetting. De vragen over de relatie tussen de
luchtruimherziening en de ruimtelijke ordening op de grond
hebben geleid tot een analyse van de NOVI. Voor de onderwer-
pen ‘vliegen in buizen’, ‘vierde naderingspunt’ en ‘externe
veiligheid’ is nader onderzoek uitgevoerd. De Hoofdlijnenbrief
Schiphol (24 juni 2022)% is aanleiding geweest voor een nieuwe
gevoeligheidsanalyse: heeft een afname van het aantal
vliegtuigbewegingen invloed op de effectbeoordeling? Ook is
bezien of een nieuw rapport over de uitvoerbaarheid van de
luchtruimherziening gevolgen heeft voor het plan-MER en de
daarin opgenomen effectbeoordeling. Alle nieuwe informatie is
gebundeld in de aanvulling op het plan-MER. In de Reactienota
wordt gericht naar deze aanvulling verwezen.

4  https://www.commissiemer.nl/docs/mer/p34/p3421/3421_ts_toetsingsadvies.pdf

5  Tweede Kamer vergaderjaar 2020-2021, Kamerstuk 31 936 Nr. 853

6 Tweede Kamer vergaderjaar 2021-2022, Kamerstuk 29 665 Nr. 432
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1. Samenhang tussen lucht-en
landzijdige opgaven en besluiten

Advies Commissie

De Commissie adviseert in een aanvulling op het plan-MER de
mogelijke consequenties voor de luchtruimherziening te
beschrijven van de besluitvorming over genoemde raakvlak-
plannen en projecten voor de luchtvaart (m.n. Luchtvaartnota
2020-20507, Schiphol en Lelystad Airport). Denk daarbij aan
wijzigingen in uitgangspunten en te onderzoeken alternatieven
voor de luchtruimherziening.

Reactie

Naast de Commissie m.e.r. hebben ook diverse indieners van
zienswijzen gevraagd naar de raakvlakken met andere projec-
ten en plannen. In hoofdstuk 1 van de VKB staan de beleidska-
ders en uitgangspunten van het programma
Luchtruimherziening en hoe deze in de VKB doorwerken. De
Luchtvaartnota 2020-2050 vormt een belangrijk beleidskader.
Met het vaststellen van de Luchtvaartnota 2020-2050 en
bevestiging ervan door de Tweede Kamer in maart 20228, is dit
belangrijke kader voor de luchtruimherziening een vast gegeven
geworden. De Luchtvaartnota 2020-2050 werkt door in onder
meer de doelstellingen van de luchtruimherziening (waarvan de
indicatoren in het plan-MER zijn afgeleid), de omvang van het
luchtverkeer (een gegeven bij de luchtruimherziening) en priori-
teitstellingen voor het treffen van duurzaamheidsmaatregelen
(zoals voor het ontwerpen op het beperken van geluid of CO,).

Bij de vaststelling van de VKB zijn de uitgangspunten van het
programma Luchtruimherziening getoetst aan het nieuwe
coalitieakkoord “Omzien naar elkaar, vooruitkijken naar de
toekomst”. Ook is bezien of de verlaging van het aantal
vliegtuigbewegingen uit de Hoofdlijnenbrief Schiphol van 24
juni 20229 gevolgen heeft voor de hoofdkeuzen van de lucht-
ruimherziening. Het plan-MER is daartoe aangevuld met een
gevoeligheidsanalyse. Dat is een soortgelijke analyse als in het
oorspronkelijke plan-MER (paragraaf 16) is uitgevoerd voor een
toename van het aantal vliegtuigbewegingen. Het plan-MER en
de aanvulling op het plan-MER laten zien dat de betere
prestaties van het VKA ten opzichte van de referentiesituatie
overeind blijven bij de onderzochte lagere en hogere aantallen.
Waar het VKA even goed presteert als de referentie blijft dat zo.
Waar het VKA beter presteert, blijft dat zo bij zowel minder als
meer bewegingen. De gevoeligheidsanalyse laat daarmee zien
dat het voorgestelde operationeel concept robuust is.

Ook de nog te nemen beslissing om Lelystad Airport wel of niet
te openen heeft geen direct gevolg voor de hoofdlijnen van de

luchtruimherziening: zolang de opening mogelijk is, neemt de
herziening het ontwerp voor Lelystad Airport mee. Dat de
beslissing over Lelystad Airport (wel of geen openstelling) nog
moet worden genomen, brengt nu geen verandering aan in de
VKB. Zoals aangekondigd in de Hoofdlijnenbrief Schiphol van
24 juni 2022 zal besluitvorming over de eventuele openstelling
van Lelystad Airport niet eerder plaatsvinden dan medio 2024.
De beslissing heeft wel gevolgen voor het ontwerp van routes
en werkt derhalve door in de ontwerp- en realisatiefase die op
de VKB volgt.

Advies Commissie

De Commissie adviseert “Geef ook aan hoe de luchtruimherzie-
ning zich verhoudt tot de andere ruimtelijke opgaven. Beschrijf
waar kansen liggen om via keuzes voor de luchtruimherziening
een bijdrage te leveren aan het realiseren van deze opgaven en
waar conflicten kunnen optreden en keuzes gemaakt moeten
worden. Geef aan hoe de plan- en besluitvorming over de
diverse opgaven zowel bestuurlijk als maatschappelijk met
elkaar wordt verbonden.”

Reactie

Het plan-MER is naar aanleiding van het advies van de
Commissie m.e.r. en ingediende zienswijzen aangevuld. Deze
aanvulling op het plan-MER is gelijk met de VKB uitgebracht.
De aanvulling geeft aan hoe de luchtruimherziening zich
verhoudt tot de doelen uit de Nationale Omgevingsvisie (NOVI).
De analyse laat zien dat de luchtruimherziening kan bijdragen
aan de realisatie van de beleidskeuzen in de NOVI over de
internationale bereikbaarheid, de aantrekkelijke, gezonde en
veilige leefomgeving en de duurzame ontwikkeling van steden.
Bij de uitwerking van de hoofdstructuur en het operationeel
concept kan rekening worden gehouden met de specifieke
opgaven van de verschillende regio’s (beleidsdoelen uit de
NOVI voor de integrale verstedelijkingsstrategieén en gecon-
centreerde verstedelijking). Voor de NOVI doelen ‘biodiversiteit
en natuurlijk kapitaal’ laat de analyse plussen en minnen zien.
Zo zorgt de introductie van een vierde naderingspunt voor een
afname van het vliegverkeer op de ene plek en voor een
toename elders. Tot slot kan de luchtruimherziening de
beleving van enkele bijzondere landschappen verzwakken.

Per saldo draagt de luchtruimherziening bij aan de doelen van
de NOVI. Het plan-MER laat zien dat de luchtruimherziening per
saldo gunstige effecten heeft. Dat neemt niet weg dat op
sommige plekken een lichte verslechtering van de milieusitua-
tie kan optreden. De luchtruimherziening biedt wel mogelijkhe-
den om in de ontwerp- en realisatiefase de luchtruimontwerpen
en ruimtelijke ontwikkelingen op de grond af te stemmen.

7 https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2020/11/20/bijlage-1-luchtvaartnota-2020-2050

8 https://www.rijksoverheid.nl/documenten/kamerstukken/2022/03/11/status-luchtvaartnota

9 https://www.rijksoverheid.nl/documenten/kamerstukken/2022/06/24/hoofdlijnenbrief-schiphol
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2. Nadere onderbouwing keuze
hoofdstructuur

Advies Commissie
De Commissie adviseert om in een aanvulling op het plan-MER
aan te geven:

« welke verlaging van geluidhinder via aanpassing van de
huidige luchtruimindeling en via aanpassing van de
voorgestelde hoofdstructuur maximaal bereikt kan worden,
en in welke mate dit ten koste gaat van de overige doelen
van de luchtruimherziening;

- wat de (milieu-)voor- en nadelen van de voorgestelde
hoofdstructuur zijn ten opzichte van de huidige luchtruim-
indeling. Beschouw daarbij de ruimtelijke verdeling van de
milieugevolgen en de risico’s voor regionale economische
ontwikkeling en het realiseren van de opgaven voor de
verbetering van de leefomgevingskwaliteit, de woningbouw
en het natuurbehoud.

Reactie

In de kern stelt de Commissie m.e.r. dat het plan-MER onvol-
doende onderbouwing geeft voor het ontbreken van alternatie-
ven die de leefomgeving minder belasten. Dat onderzoek heeft
echter wel plaatsgevonden. Het gaat daarbij om het volgende:

De grondwettelijke taak voor het waarborgen van de nationale
veiligheid brengt met zich mee dat passende militaire oefen-
ruimte beschikbaar moet zijn. De vervanging van de F-16 door
de F-35 leidt tot de noodzaak om het bestaande noordelijke
oefengebied te vergroten. De definitieve VKB laat met afbeel-
ding 22 zien dat het niet mogelijk is om het noordelijke militaire
oefengebied op een andere locatie neer te leggen. Alternatieven
ontbreken en het heeft dan ook geen zin om daar verder
alternatieven- en effectonderzoek op te richten. Wel worden in
de ontwerp- en realisatiefase, bij de exacte begrenzing van het
oefengebied, de effecten op de omgeving in beeld gebracht en
besproken met de stakeholders.

Vanuit dit vertrekpunt (vergroten noordelijk oefengebied) zijn
vervolgens alle keuzen zo gemaakt dat de effecten op de
leefomgeving zo gunstig mogelijk uitpakken. Het gaat in deze
fase van de luchtruimherziening om keuzen op hoofdlijnen en
daarmee ook om effecten voor Nederland als geheel. Het
vergroten van het noordelijke oefengebied maakt het mogelijk
om het militaire oefengebied in het zuiden op te geven. Dat
schept ruimte om de civiele routes te verbeteren voor zowel de
gebruiker als de omgeving. Daarbij past de invoering van een
vierde naderingspunt, zoals de aanvulling op het plan-MER
nader onderbouwt. Een andere belangrijke aanpassing is de

vaste routes naar en van de luchthavens. Ook die keuze werkt
gunstiger uit voor luchtvaart en omgeving dan het alternatief
van flexibele routes (met een hoog aandeel vectoring).

Bij het verder invullen van het VKA met bouwstenen bleek in
elke stap geen realistisch alternatief aanwezig dat de milieube-
lasting verder terugbrengt. Of anders gezegd: bij de samenstel-
ling van het VKA zijn geen bouwstenen gevonden die voor
geluid, emissies of natuur tot een wezenlijk betere score leiden.
In feite is het VKA daarmee - binnen de randvoorwaarden en
uitgangspunten van de luchtruimherziening - ook te beschou-
wen als de keuze die de milieubelasting het meest terugbrengt.

In deze fase van de luchtruimherziening geldt voor het besluit
en de effectbepaling wel dat het hier om een uitspraak op
hoofdlijn gaat. In de volgende fase, de ontwerp- en realisatie-
fase, kan blijken dat de milieubelasting op een aantal locaties
minder gunstig uitpakt en daarmee afwijkt van de verbetering
diein het overgrote deel van Nederland op zal treden. Voor die
locaties zal worden gekeken naar de grootte van die effecten en
mogelijkheden om die te beperken.

Een andere kanttekening gaat over de afweging van verschil-
lende milieudoelen onderling. Het programma
Luchtruimherziening hanteert de uitgangspunten die het
kabinet heeft vastgesteld in de Luchtvaartnota 2020-2050°.

In deze uitgangspunten is onder andere opgenomen dat bij het
ontwerpen van routes tot 6.000 voet (circa 1.800 meter) het
verminderen van geluid prioritair is. Daarboven heeft het
verminderen van de CO,-uitstoot het primaat.

3. Ruimtelijke verdeling van de
milieugevolgen

Advies Commissie

De Commissie adviseert “met een geografische presentatie
inzicht te geven in de regionale verdeling van de milieubelasting
door de luchtruimherziening, bijvoorbeeld aan de hand van
verwachte vlieghoogtes en -frequenties. De nog bestaande
onzekerheid in de routestructuur kan verdisconteerd worden
door in het horizontale en verticale vlak met relatief brede
vluchtpaden te werken, of door routeopties aan te geven.”

Reactie

Bij het opstellen van de ontwerp-VKB en het bijbehorende
plan-MER is intensief gezocht naar de mogelijkheden om de
effecten van de luchtruimherziening niet alleen voor Nederland
als geheel weer te geven, maar ook inzicht te geven in de

10 https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2020/11/20/bijlage-1-luchtvaartnota-2020-2050
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regionale verdeling van de milieubelasting. De (technische)
mogelijkheden bleken beperkt, omdat de VKB over de hoofd-
lijnen van de luchtruimherziening gaat en de uitwerking van,
onder meer, de routes pas daarna plaatsvindt. Voor de
gebieden waar de optelsom van effecten ongunstig uitvalt,
zullen, waar nodig en voor zover mogelijk, mitigerende
maatregelen genomen worden.

Naar aanleiding van het advies van de Commissie m.e.r. en de
ingebrachte zienswijzen is nogmaals geprobeerd om meer
inzicht te geven in de regionale verdeling van de geluidseffec-
ten. De aanvulling op het plan-MER geeft in paragraaf 2.5 voor
de huidige situatie (2019) op kaarten voor heel Nederland de
vlieghoogten en daarbij behorende geluidbelastingen weer. Die
kaarten met toelichting geven een indicatie van de gebieden
waar de luchtruimherziening tot effecten kan leiden. Met
gebruik van deze informatie is in paragraaf 3.5.1" van de VKB
een beschouwing opgenomen over de te verwachten effecten
per regio. Die beschouwing is gebaseerd op een vergelijking
met de huidige situatie (2019).

Advies Commissie

De Commissie adviseert “de regionale verschillen in milieube-
lasting te relateren aan een kaart met de ligging van stedelijke
gebieden, stiltegebieden, Natura 2000-gebieden die wel en die
niet gevoelig zijn voor geluidsverstoring en/of stikstofdepositie,
agrarische gebieden, industriéle gebieden en watergebieden.
Presenteer ook de gebieden met specifieke ruimtelijke opgaven
- bijvoorbeeld gebieden waar (grootschalige) woningbouw is
voorzien - en de (belangrijke) recreatiegebieden.”

Reactie

Het plan-MER is naar aanleiding van het advies van de
Commissie m.e.r. en ingediende zienswijzen aangevuld. Deze
aanvulling is als addendum te vinden bij het plan-MER. Deze
aanvulling besteedt specifiek aandacht aan de doelen uit de
NOVI en de relatie met de Luchtruimherziening (zie ook
hiervoor onder punt 1). Ook geeft de aanvulling op het
plan-MER op enkele punten nadere informatie. In het onder-
deel over stikstof is een kaart opgenomen over de huidige
bijdrage (2019) van de luchtvaart aan de stikstofdepositie op
Natura 2000-gebieden. Dat beeld geeft de uitgangssituatie
weer (2019). Als gevolg van de luchtruimherziening is daarin
over het geheel genomen een verbetering te verwachten,
zonder nu al te kunnen aangeven hoe de ruimtelijke verdeling
daarvan over de Natura 2000-gebieden zal uitpakken. Ook is in
het onderdeel geluid ingegaan op de geluidbelasting van civiel
vliegverkeer op Natura 2000-gebieden. Ook hier gaat het om
een weergave van de huidige situatie, waarin de luchtruimher-
ziening veranderingen meebrengt. Per saldo leidt het pro-
gramma Luchtruimherziening tot minder uitstoot, doordat

minder motorvermogen wordt gebruikt, wat leidt tot minder
brandstofverbruik — en dus minder uitstoot.

De specifieke ruimtelijke toedeling van de effecten kan pas
gegeven worden in de ontwerp- en realisatiefase wanneer de
hoofdstructuur en de toepassing van de bouwstenen uit het
operationeel concept worden uitgewerkt.

Advies Commissie

De Commissie adviseert “Naast de gemiddelde effecten ook de
effecten per regio te beoordelen. Regio’s kunnen ruimtelijk
gedefinieerd worden aan de hand van de gebieden waar
negatieve of positieve milieugevolgen door de luchtruimherzie-
ning zijn te verwachten.”

Reactie

Het plan-MER is naar aanleiding van het advies van de
Commissie m.e.r. en ingediende zienswijzen aangevuld. In
ditaddendum is specifiek aandacht besteed aan geluid. Aan
de hand van het huidig (2019) gebruik van het luchtruim zijn de
bijbehorende geluidsniveaus op een kaart voor heel Nederland
weergegeven.

Zoals ook hiervoor vermeld, bevat de definitieve VKB op het
niveau van landsdelen/regio’s een beschouwing over de
verschuivingen die naar verwachting optreden in de geluidbe-
lasting, uitgaande van die huidige situatie (2019). Deze
beschouwing is niet in het addendum van het plan-MER
opgenomen, omdat de vergelijking met de huidige situatie niet
geheel pastin de systematiek van de m.e.r. Daarin vindt de
vergelijking immers plaats met de referentiesituatie, die
rekening houdt met de veranderingen in de huidige situatie,
echter zonder besluitvorming over de luchtruimherziening.

Advies Commissie

De Commissie adviseert “aan te geven waar conflicten
optreden, wat (ruimtelijk) mogelijk is om conflicten bij de
planuitwerking te voorkomen/verminderen (bijvoorbeeld via
andere routekeuzes en -uitgangspunten), dan wel welke
aanpassingen van de hoofdstructuur hiervoor nodig zijn.”

Reactie

Het plan-MER is naar aanleiding van het advies van de
Commissie m.e.r. en ingediende zienswijzen aangevuld. Zoals
ook al onder punt1is aangeduid besteedt dit addendum
specifiek aandacht aan de doelen uit de NOVI en de relatie met
de Luchtruimherziening. Specifieke ruimtelijke opgaven en
mogelijke conflicten met de luchtruimherziening kunnen echter
pas beoordeeld worden in de ontwerp- en realisatiefase, die
volgt op de VKB.

11 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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Advies Commissie

“De Commissie adviseert om in een aanvulling op het MER
inzicht te geven in de (milieu)gevolgen in de omgeving van
Schiphol door wijzigingen in routering en baankeuze.”

Reactie

In de reactie op punt 2 van de Commissie is ingegaan op de
toevoeging van een vierde naderingspunt, als onderdeel van de
herinrichting van Terminal Manouvering Area (TMA) Schiphol.
De aanvulling op het plan-MER geeft een nadere onderbouw-
ing. Voor de gedetailleerde invulling van de routering wordt
hier vooruit verwezen naar de ontwerp- en realisatiefase. De
VKB is immers een besluit op hoofdlijnen met een daarbij
behorende effectbeoordeling. In de ontwerp- en realisatiefase
van de luchtruimherziening zal meer inzicht worden geboden in
de specifieke verdeling van de milieubelasting in de omgeving
van Schiphol.

4. Beschrijving en beoordeling
milieugevolgen

Milieugevolgen continu dalen

Advies Commissie

“De Commissie adviseert om in een aanvulling op het MER
inzicht te geven in de onzekerheden in de effectiviteit en
functionaliteit van toepassing van Trajectory Based Operations
(TBO) en Extended Arrival Management (E-AMAN). Geef aan
wat de milieugevolgen van continu dalen zijn als de effectiviteit
en/of functionaliteit lager uitvalt dan waar nu van uitis
gegaan.”

Reactie

De Commissie stelt hier in feite aan de orde of de aanname
over het vliegen in buizen in het VKA en in het bijbehorende
plan-MER realistisch is. Wat zijn de gevolgen als de effectiviteit
van de nieuwe bouwstenen TBO en E-MAN tegenvalt? Het VKA
gaat uit van de overstap van vectoring bij het binnenleiden van
vliegtuigen in de huidige situatie naar het volgen van vaste
buizen in de toekomst. Daarbij geldt de verwachting/aanname
dat ook na de luchtruimherziening nog 10 tot 20% (in het
plan-MER is gerekend met 15%) van het naderend vliegverkeer
via vectoring landt.

Het plan-MER is naar aanleiding van het advies van de
Commissie m.e.r. en ingediende zienswijzen aangevuld. Deze
aanvulling geeft uitleg over de gestelde vragen en bevat de
resultaten van aanvullende berekeningen. Bij de aanvullende

berekeningen is verondersteld dat de buizen minder vaak
kunnen worden gevolgd dan in het VKA is verondersteld,
namelijk 60% en 75%. Ook is een theoretisch optimum
doorgerekend met 100% buizenvliegen.

Bij een hoger of lager percentage buizenvliegen veranderen ook
de effecten voor de geluidbelasting, de voorspelbaarheid van
geluid en het brandstofgebruik. Uit de analyse blijkt dat zelfs als
maar een (relatief laag) percentage van 60% van de naderingen
in de buizen wordt afgehandeld, dit nog significante positieve
effecten heeft op de geluidreductie en het brandstofgebruik.
Verder blijken de verschillen in geluidreductie en brandstofge-
bruik tussen 85% van de naderingen in buizen en het theoreti-
sche maximum van 100% beperkt te zijn.

Gevolgen voor de geluidhinder

Advies Commissie

“De Commissie adviseert in een aanvulling op het plan-MER de
beschrijving en beoordeling van de gevolgen voor de geluidhin-
der aan te passen.” De kanttekeningen hebben betrekking op:

+ De daadwerkelijke geluidgevolgen die afhangen van de mate
waarin rekening kan worden gehouden met de ligging van
geluidgevoelige functies; de effecten van de uitbreiding van
het noordelijke oefengebied (nieuwe gehinderden).

+ Degevolgen van de keuze om boven de 6.000 voet (circa
1.800 meter) de vermindering van CO, prioritair te maken
voor de geluidbelasting op woongebieden, stiltegebieden en
natuurgebied.

-+ Effect van vaste vertrek- en naderingsroutes op de onderlig-
gende gebieden.

+ Deonzekerheid van de toekomstige afname van geluid met
1% per jaar door de introductie van stillere motoren,
aerodynamische verbeteringen en elektrisch vliegen.

Reactie

Het plan-MER is naar aanleiding van het advies van de
Commissie m.e.r. en ingediende zienswijzen aangevuld. In deze
aanvulling' is apart aandacht besteed aan geluid. Dit onder-
deel van de aanvulling op het plan-MER legt in samenhang uit
wat geluid en luchtvaart met elkaar te maken hebben, welke rol
geluid speelt bij de luchtruimherziening en hoe de effectbepa-
ling in het plan-MER en de Passende Beoordeling heeft
plaatsgevonden. In dit onderdeel ‘Geluid’ is informatie gegeven
over de huidige (2019) geluidsituatie als gevolg van vliegver-
keer. Deze aanvulling op het plan-MER komt deels tegemoet
aan het advies van de Commissie m.e.r. In aanvulling op de
hiervoor genoemde punten nog het volgende:

12 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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Ad a) De luchtruimherziening brengt met zich mee dat vliegtui-
gen die de luchthaven naderen gemiddeld hoger vliegen en
minder motorvermogen gebruiken. Dit brengt een verbetering
met zich mee voor de geluidbelasting op de grond. Ook geven
de bouwstenen uit het operationeel concept meer mogelijkhe-
den om bij de landing gebieden met geluidgevoelige functies te
mijden (gekromde nadering). Dit algemene beeld kan pas
concreet worden gemaakt in de ontwerp- en realisatiefase.
Over de effecten in het noordelijke oefengebied geeft paragraaf
2.6.2 van de aanvulling op het plan-MER' een toelichting. Het
is niet mogelijk gebleken daar een aantal gehinderden aan te
koppelen, juist omdat de oefeningen geen vaste vluchtpatro-
nen en -routes kennen.

Ad b) De aanvulling op het plan-MER geeft in paragraaf 2.5
kaarten met de vlieghoogte van naderend - (figuur g) en
startend verkeer (figuur 11) verkeer en over de geluidsniveaus in
de praktijk van 2019. De combinatie van beide kaarten (hoogte
en geluidsniveau) geeft een indicatie van de geluidbelasting van
vliegtuigen die vliegen boven 6.000 voet (circa 1.800 meter). In
deze gebieden is het aantal vliegpassages per dag met een
geluidsniveau vanaf 6o dB(A) afwezig tot zeer beperkt. Ook het
aantal dagelijkse passages met een geluidsniveau vanaf 50
dB(A) is in grote delen van Nederland afwezig en beperkt zich
tot enkele gebieden met rond tien passerende vliegtuigen per
dag. Dit geeft de indicatie dat optimalisatie van routes voor
geluid boven de 6.000 voet (circa 1.800 meter) in praktijk weinig
bijdrage zal leveren aan de omgevingskwaliteit op de grond.

Ad c) Paragraaf 2.5.3 van de aanvulling op het plan-MER’5 geeft
een indruk van het gevolg van vliegen in buizen voor de routes
die worden gevolgd. Het plan-MER zelf [aat aan de hand van de
‘generieke baan’ zien welke gunstige effecten voor de geluidbe-
lasting kunnen worden verwacht na de luchtruimherziening.
Het projecteren van dit model op de werkelijke situatie vindt
echter plaats in de ontwerp- en realisatiefase. Dan moeten de
gunstige verwachtingen waar worden gemaakt.

Ad d) Het plan-MER maakt een vergelijking van de situatie na
de luchtruimherziening met een referentie, waarin de lucht-
ruimherziening niet plaatsvindt. De snelheid waarin innovaties,
zoals stillere motoren, hun intrede doen, heeft geen gevolgen
voor de vergelijking die in het plan-MER is gemaakt. Het is
teleurstellend als innovaties langer op zich laten wachten, maar
op het effect van de luchtruimherziening heeft dat geen
invlioed.

Militair verkeer

Advies Commissie

De Commissie adviseert om in een aanvulling op het MER
inzicht te geven in de gemiddelde en piekgeluidbelasting van de
F-35 bij de start, landing en fly-over op minimale en gemid-
delde vlieghoogte. Relateer deze belastingen aan die van een
F-16, en aan de geluidsniveaus waarop geluidhinder en/of
gehoorschade is te verwachten.

De Commissie adviseert inzicht te geven in het netto-effect op
de geluidhinder en -verstoring in Noord-Nederland van het
huidige aantal of minder vlieguren en meer geluidproductie per
vlucht van de F-35 ten opzichte van de F-16.

De Commissie adviseert inzicht te geven in de mogelijke
gevolgen voor de geluidhinder en -verstoring van een grens-
overschrijdend militair oefengebied met Duitsland, en van het
nog te bepalen militaire oefengebied dat het bestaande
oefengebied EHTRA15/15A gaat vervangen.

De Commissie adviseert inzicht te geven in het cumulatieve
effect op de geluidhinder van de introductie van de vierde
naderingsroute met bestaande militaire activiteiten in Zuid en
Midden-Nederland, bijvoorbeeld voor gebieden waar nu al
frequent gevlogen wordt met legerhelikopters en rondom
militair Vliegveld De Peel.

Reactie

Het plan-MER is naar aanleiding van het advies van de
Commissie m.e.r. en ingediende zienswijzen aangevuld. In deze
aanvulling is apart aandacht besteed aan geluid. Dit onderdeel
van de aanvulling op het plan-MER legt in samenhang uit wat
geluid en luchtvaart met elkaar te maken hebben, welke rol
geluid speelt bij de luchtruimherziening en hoe de effectbepa-
ling in het plan-MER en de Passende Beoordeling heeft
plaatsgevonden. In dit onderdeel ‘Geluid’ gaat paragraaf 2.6.
van de aanvulling van het plan-MER™ in op het geluid van de
militaire luchtvaart. Ook in de VKB is de toelichting op de
aanpassingen van de militaire oefengebieden aangepast, onder
andere in paragraaf 3.5.

De geluidproductie van de F-35 ligt enkele dB(A) hoger dan die
van de F-16. In de gebieden die liggen onder de huidige en
toekomstige oefengebieden zal dit verschil hoorbaar zijn. Een
ander verschil is dat de frequentie van oefenen en de hoogte
waarop wordt gevlogen verschilt ten opzichte van de huidige
situatie. Defensie streeft in het algemeen naar een zo laag

13 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

14 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

15 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

16  https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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mogelijke impact, onder andere door zoveel mogelijk boven
zee te oefenen en duidelijk te communiceren over oefeningen
boven land. Bovendien wordt er nooit meer dan enkele uren
per dag, op weekdagen geoefend. Dit geldt onverminderd voor
het verruimde oefengebied in het noorden, het grensoverschrij-
dend oefengebied en het 55x55 oefengebied.

De VKB besluit niet over de vervanging van de F-16 door de
F-35. Deze vervanging maakt het nodig om het noordelijke
oefengebied uit te breiden. De uitbreiding in het noordelijk
oefengebied zelf is wel onderdeel van de luchtruimherziening.

De effecten van de herziening van het zuidoostelijk deel van het
luchtruim worden beoordeeld als onderdeel van het betref-
fende deelproject in de ontwerp- en realisatiefase. De verwach-
ting is dat hier geen merkbare effecten uit voortvloeien: het
vliegen met helikopters wordt niet noemenswaardig beinvioed
door de herziening en het openen van vliegbasis De Peel valt
nietin de scope van de herziening.

Gevolgen voor de natuur

Advies Commissie

De Commissie adviseert in een aanvulling op het MER, op basis
van een worst-case scenario, de haalbaarheid van een ADC-
toets op de aspecten stikstofdepositie en geluidverstoring te
onderzoeken. Tevens adviseert de Commissie om een studie te
initiéren naar de vraag wat emissies boven de 3.000 voet (circa
900 meter) betekenen voor stikstofdeposities in specifieke door
stikstofdepositie overbelaste Natura 2000-gebieden.

Reactie

Het plan-MER is naar aanleiding van het advies van de
Commissie m.e.r. en ingediende zienswijzen aangevuld. In deze
aanvulling is apart aandacht besteed aan stikstof (emissie en
depositie) en geluid. Deze onderdelen van de aanvulling van het
plan-MER leggen in samenhang uit wat stikstof/geluid en
luchtvaart met elkaar te maken hebben, welke rol stikstof en
geluid spelen bij de luchtruimherziening en de wijze waarop de
effectbepaling in het plan-MER en de Passende Beoordeling
heeft plaatsgevonden.

Het plan-MER geeft de effecten van de luchtruimherziening
voor heel Nederland weer. Doordat de routes nog niet vastlig-
gen in deze fase van de luchtruimherziening kan nog niet
aangegeven worden waar, welke effecten optreden. Emissie en
depositie zullen door de kortere routes en efficiénter stijgen en
dalen over het geheel afnemen, maar bij verschuivingen van
routes zijn lokale toenames mogelijk. Ditzelfde geldt voor

geluidbelasting, die naar verwachting zal afnemen. Wanneer de
routes in de volgende fase van het programma luchtruimher-
ziening zijn bepaald, kan meer gezegd worden over de effecten
per locatie in Nederland. Dat geldt ook voor de effecten op
Natura 2000-gebieden. De haalbaarheid van een ADC-toets in
de huidige fase van het project is derhalve niet aan de orde.

In het advies van de Commissie m.e.r. en het RIVM over de
stikstofdepositieberekeningen van Lelystad Airport is aangege-
ven dat er op dit ogenblik geen hoge-resolutie model voorhan-
den is waarmee betrouwbaar kan worden berekend hoeveel de
emissies boven 3.000 voet aan de lokale depositie bijdragen:
“De hoeveelheid stikstof die door het vliegverkeer van en naar
Nederlandse luchthavens wordt uitgestoten onder een hoogte
van 3.000 voet, is beduidend kleiner dan de hoeveelheid die
boven die hoogte wordt uitgestoten. Toch veroorzaakt de
emissie boven de 3.000 voet van het vliegverkeer van en naar
Nederlandse luchthavens een depositie binnen Nederland die
kleiner is dan 10% van de depositie veroorzaakt onder de 3.000
voetdoor datzelfde vliegverkeer.” Een studie om dit nog
specifieker in beeld te brengen zal gelet op de huidige model-
beperkingen de betrouwbaarheid van deze inschatting niet
verbeteren.

Gevolgen voor ongevalsrisico en externe
veiligheid

Advies Commissie

De Commissie adviseert in een aanvulling op het MER, op basis
van voornoemde kanttekeningen, een beschrijving en beoor-
deling te geven van de gevolgen voor het ongevalsrisico en de
externe veiligheid.

Reactie

Het plan-MER is naar aanleiding van het advies van de
Commissie m.e.r. en ingediende zienswijzen aangevuld. In de
aanvulling is uitgebreider dan in het plan-MER beredeneerd
dat de luchtruimherziening geen significant effect heeft op de
externe veiligheid. De Commissie m.e.r. heeft verschillende
punten aangedragen. Hier worden de conclusies kort vermeld.
De uitgebreide versie staat in paragraaf 7 van de aanvulling op

het plan-MER."7

De absolute ongevalskans als gevolg van het concentreren van
vliegverkeer in naderingsbuizen en door de introductie van een
vierde naderingspunt is zeer klein en zal niet of nauwelijks
toenemen door de luchtruimherziening. De stromen worden
conflictvrij ontworpen en de aanlevering op het beginpunt van

17 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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de buizen wordt nauwkeuriger gemaakt, wat de inperking in
handelingsruimte compenseert die de verkeersleider ervaart
door het vliegen op vaste routes. De voorspelbaarheid van het
verkeer wordt beter, wat de veiligheid in het algemeen ten
goede komt.

De introductie van continue daalvluchten zal de kans op een
ongeval per vlucht niet of nauwelijks doen toenemen, en
misschien doen afnemen, vanuit dezelfde redenering als
hierboven: het ontwerp van het routestelsel en de verbeterde
aanlevering verhogen de voorspelbaarheid.

De introductie van gekromde naderingen kan tot verplaatsing
leiden van het plaatsgebonden risico. Het effect op het
groepsrisico is waarschijnlijk positief omdat de gekromde
naderingen wordt toegepast om dicht bewoond gebied te
ontzien.

Een mogelijke wijziging in preferent baangebruik op Schiphol
leidt er wellicht toe dat de verdeling van de naderingen over de
banen verandert en dit leidt mogelijk tot significante effecten
op het plaatsgebonden en het groepsrisico. Zolang de wijziging
in het baangebruik echter niet bekend is, kan hier geen
concretere invulling aan worden gegeven.

5.  Gevolgenvooroverige
luchtruimgebruikers

Advies Commissie

De Commissie adviseert in een aanvulling op het MER aan te
geven wat de gevolgen zijn voor het gebruik van het luchtruim
voor General Aviation (GA), luchtsporten en helikopterverkeer,
en wat de gevolgen zijn voor kleine luchthavens.

Reactie

Het belang van GA is in het plan-MER (hoofdstuk 15.7.3)'8
opgenomen bij de toets op de ‘beschikbaarheid van het
luchtruim voor militair verkeer, GA en drones’. Het VKA laat
voor dit criterium een klein positief effect zien.

Het gaat bij de effecten van de luchtruimherziening op GA niet
in de eerste plaats om de vraag of het plan-MER de essentiéle
informatie bevat om het milieubelang te kunnen bepalen. Zoals
ook de reacties op de ontwerp-VKB laten zien, stellen organisa-
ties van de GA vooral vragen over de gevolgen van de lucht-

ruimherziening voor hun activiteiten. De Reactienota gaat daar
in hoofdstuk 3.8 uitgebreid op in.

In hoofdstuk 3.8 is over surveyvluchten en search and rescue
vluchten opgenomen dat in de Luchtvaartnota 2020-2050"9 een
prioriteitsstelling is opgenomen die onder andere gehanteerd
wordt bij conflicterende belangen. De luchtruimherziening zal
zich conformeren aan deze prioriteitsstelling.

Over offshore helikopterverkeer is opgenomen dat wensen van
deze gebruikers zijn opgehaald en vastgelegd in de Integrale
Behoeftestelling Luchtruim?® (april 2019). Omdat commercieel
handelsverkeer gemiddeld hoger gaat aanvliegen naar de
civiele luchthavens en ook gemiddeld sneller zal klimmen na
vertrek, is de verwachting dat er geen negatieve invioed van

de herziening is op helikopteroperaties boven de zee.

18 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

19 https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2020/11/20/bijlage-1-luchtvaartnota-2020-2050
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D.Reactie op zienswijzen gebaseerd

op formats SATL

Van de in totaal 2.168 zienswijzen, is een groot deel meerdere
keren ingediend door verschillende indieners. Meer specifiek
gaat het om zienswijzen die aansluiten op twee formats (hier
aangeduid als format A en format B) die door Stichting
Actiegroepen Tegen Laagvliegen (SATL) beschikbaar zijn
gesteld. In dit hoofdstuk worden de vragen uit deze zienswijzen
beantwoord. De beantwoording is ook verspreid te vinden in
de hiernavolgende hoofdstukken. Omdat het een groot aantal
zienswijzen betreft, is ervoor gekozen om de antwoorden apart
op te nemen in dit hoofdstuk.

FormatA

1. Zienswijze:

U dient zich te richten op de bewoonbaarheid van het land en
de bescherming en verbetering van het leefmilieu en de mens
en natuur centraal te stellen in uw plannen en handelen.
Laagvliegen 17 uur per dag/ 7 dagen per week/ 365 dagen per
jaar tast het woon- en leefklimaat in ernstige mate aan. Het
zorgt voor geluidsoverlast voor honderdduizenden mensen en
gaat ten koste van waardevolle natuur-, stilte- en Natura
2000-gebieden.

Kabinetsreactie

De luchtvaart in Nederland staat voor een aantal grote
opgaven. Nederland is een dichtbevolkt land en de luchthavens
liggen op plekken waar veel belangen samenkomen en geregeld
met elkaar botsen. De gezondheid van mensen die wonen en
werken rondom de luchthavens staat onder druk. Zij worden
blootgesteld aan een slechtere luchtkwaliteit en aan geluids-
overlast. Ook draagt de uitstoot van vliegtuigen bij aan de
opwarming van de aarde en heeft het impact op de natuur.
Maar luchtvaart is 66k een belangrijke toegangspoort tot de
wereld en een pijler onder onze economie. Dagelijks reizen
duizenden Nederlanders met het vliegtuig de hele wereld over
voor vakantie, familiebezoek en werk. Luchtvaart is daarbij ook
de veiligste vorm van transport die er is.

Het programma Luchtruimherziening heeft als doel om te
zorgen voor een toekomstbestendige luchtvaart met minder
geluidsoverlast, minder uitstoot van schadelijke stoffen en

passende militaire oefenruimte voor het waarborgen van de
nationale veiligheid. Uit het plan-MER?' dat bij de ontwerp-VKB
is opgesteld, blijkt dat de herziening van het luchtruim voor
Nederland als geheel zorgt voor verbetering op de doelstellin-
gen. De herziening draagt bij aan het efficiénter en voorspel-
baarder af handelen van het luchtverkeer. Dat betekent dat per
saldo er minder geluidsoverlast van vliegtuigen en minder
uitstoot van schadelijke stoffen zal zijn. Wel kan op bepaalde
plaatsen de geluidsoverlast toenemen.

Deze gunstige vooruitzichten moeten in de volgende fase van
het programma waargemaakt worden. In die ontwerp- en
realisatiefase worden niet voor Nederland als geheel, maar
voor elke regio en onderdeel van de luchtruimherziening apart,
detailontwerpen van de onderdelen van de nieuwe luchtruim-
hoofdstructuur gemaakt. Daarin moeten vliegroutes tot stand
komen die de impact op leefomgeving en klimaat zoveel
mogelijk beperken. Dat lukt het beste als de vliegtuigen
ongehinderd kunnen klimmen en dalen. Dat kan een dilemma
bij het ontwerpproces opleveren: mijden van woonkernen
(omvliegen en bochten) versus verminderen van de CO,-
uitstoot (kortste route vliegen). In paragraaf 7.3 wordt
beschreven op welke manier en met welke participatievorm
belanghebbenden in het ontwerpproces betrokken worden.

2. Zienswijze:

Laagvliegen mag niet de nieuwe norm worden in Nederland.
Nergens in de wereld wordt er over zo’n lange afstand laag
gevlogen. Dat is niet voor niets; het is op alle fronten onverant-
woord. Met laagvliegen bedoel ik alle vliegtuigbewegingen tot
5.000 meter. Alle vliegtuigbewegingen onder de 1.800 meter
beschouw ik als ultra-laagvliegen.

Kabinetsreactie

Vliegen op hoogten onder 6.000 voet (circa 1.800 meter) komt
vaak voor. De luchtruimherziening zorgt ervoor, dat vliegtuigen
zoveel mogelijk ongehinderd kunnen klimmen en dalen en
daarmee gemiddeld hoger vliegen. Dit leidt tot minder geluids-
overlast en minder brandstofgebruik.

Luchtverkeersleidingsdiensten en luchtvaartmaatschappijen
streven vanuit efficiency om zoveel mogelijk zo hoog mogelijk
te vliegen. Binnen een straal van circa 100 tot 120 kilometer

21 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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rondom alle luchthavens, moeten vliegtuigen echter onder de
5.000 meter vliegen om te kunnen landen of opstijgen van of
naar de luchthaven.

3. Zienswijze:

Laagvliegen tast de toeristische sector aan. De toeristische
economie van vele gebieden in het midden, oosten en noorden
zijn gebaseerd op natuur, rust en recreatie. Laagvliegen en ultra
laagvliegen betekent een ernstige aantasting van deze
kernwaarden.

Kabinetsreactie

Het programma Luchtruimherziening heeft als doel om te
zorgen dat de vliegtuigen gemiddeld hoger gaan vliegen en bij
hun landing minder motorvermogen hoeven te gebruiken. Voor
Nederland als geheel neemt de geluidsoverlast daardoor af en
verbetert de leefbaarheid voor mens en natuur. Het plan-MER
laat voor Nederland als geheel een positief effect van de
luchtruimherziening zien. Wel kan op bepaalde plaatsen de
geluidsoverlast toenemen. De VKB krijgt een vervolg in de
ontwerp- en realisatiefase, waarin onder andere de routes van
het vliegverkeer worden ontworpen.

4. Zienswijze:

Routevariant B+ zorgt ervoor dat vooral de Kop van de Veluwe
en Noordwest-Overijssel met veel lawaai van vliegtuigen te
maken krijgen. U heeft als minister (en ook uw ambtenaren)
verschillende keren aangegeven, dat B+ geen uitgangspunt zal
zijn bij de herindeling. De projectleiders hebben echter de
afgelopen weken aangegeven dat B+ uitgangspunt zal blijven.
Zoals toegezegd dienen alle varianten op tafel te komen liggen.
We zien ze graag op korte termijn tegemoet.

Kabinetsreactie

De luchtruimherziening moet de indeling en het gebruik van het
Nederlandse luchtruim verbeteren. Over de lokale vertrek- en
naderingsroutes voor Lelystad Airport (B+) zijn in de Tweede
Kamer vragen gesteld. In het antwoord op een Kamervraag van
lid Bruins (8 maart 2021)32 is aangegeven dat in de ontwerp- en
realisatiefase, die volgt op de VKB voor de luchtruimherziening,
“lokale vertrek- en naderingsroutes (B+) en de aansluitroutes
geen uitgangspunt voor het ontwerp zijn. Als wijzigingen aan
de orde zijn, moet er wel sprake zijn van netto verbeterde
omgevingseffecten.”

5. Zienswijze:

Nut en noodzaak van verdere groei van de luchtvaart en
opening van een nieuw vliegveld Lelystad Airport zijn tot op
heden onvoldoende aangetoond. Vanwege de klimaat- én

22 Tweede Kamer vergaderjaar 2020-2021, Kamerstuk 2021D09463

coronacrisis is nut en noodzaak van een nieuw vliegveld
gereduceerd tot nul.

Kabinetsreactie

Het kabinet neemt met de VKB neemt geen besluit over de
openstelling van Lelystad Airport. Daarover neemt het kabinet
een apart besluit. Wel houdt de VKB bij de invulling van het
nieuwe luchtruim rekening met de openstelling van Lelystad
Airport. In de Hoofdlijnenbrief Schiphol van 24 juni 202223 heeft
het kabinet aangekondigd dat de besluitvorming over de
openstelling van Lelystad Airport niet eerder kan plaats vinden
dan medio 2024. Lelystad Airport moet een natuurvergunning
krijgen en de laagvliegroutes moeten kunnen worden opgelost.
De komende twee jaar zal daarom, als onderdeel van de
ontwerp- en realisatiefase, worden gewerkt aan een routeont-
werp waarin vliegtuigen zoveel mogelijk ongehinderd kunnen
klimmen en dalen op de aansluitroutes van en naar Lelystad
Airport, in het bijzonder voor het routedeel tussen Lemelerveld
en Zwolle. De routevariant B+ is hierbij geen uitgangspunt. Bij
het opstellen van het routeontwerp betrekt het kabinet
belanghebbenden bij het uitwerken van de
oplossingsrichtingen.

6. Zienswijze:

Van een overheid mag je goed doordachte plannen verwachten.
De Luchtvaartnota 2020-205024 van december 2020, de basis
voor deze luchtruimherziening, is achterhaald en het ontbreekt
aan een duidelijk verwoorde, op grondige probleemanalyse
gebaseerde, samenhangende visie. De kritiek hierop was niet
mals en er staan nog vele vragen open. Deze Luchtvaartnota
2020-2050 dient eerst fundamenteel herzien te worden, om
vervolgens te kunnen komen tot een goede
luchtruimherziening.

Kabinetsreactie

De besluitvorming over de Luchtvaartnota 2020-2050 heeft
zowel in de voorbereiding als tijdens de officiéle procedure
een zorgvuldig proces gevolgd met veel informele en formele
participatiemogelijkheden. De ontwerp-Luchtvaartnota
2020-2050 en het bijbehorende plan-MER hebben ter inzage
gelegen. Daarop zijn zienswijzen ingebracht, heeft de
Commissie m.e.r. advies uitgebracht en zijn diverse andere
adviezen gevraagd en verwerkt. Ook is met de Tweede Kamer
op 18 juni 2020 in een Notaoverleg over de Ontwerp
Luchtvaartnota 2020-2050 gesproken (Kamerstukken 31 936
en 25 295, Nr. 79325). Het kabinet heeft de definitieve
Luchtvaartnota 2020-2050 op 20 hovember 2020 aan de
Tweede Kamer aangeboden (Kamerstuk 31 936, nr. 820). De
Luchtvaartnota 2020-2050 is inmiddels vastgesteld door de

23 https://www.rijksoverheid.nl/documenten/kamerstukken/2022/06/24/hoofdlijnenbrief-schiphol

24 Tweede Kamer vergaderjaar 2020-2021, Kamerstuk 31 936 Nr. 820

25 Tweede Kamer vergaderjaar 2019-2020, Kamerstukken 31 936 en 25 295 Nr. 793

Reactienota Voorkeursbeslissing Luchtruimherziening

21



https://www.tweedekamer.nl/kamerstukken/kamervragen/detail?id=2021Z03171&did=2021D09463
https://www.tweedekamer.nl/kamerstukken/kamervragen/detail?id=2021Z03171&did=2021D09463
https://www.rijksoverheid.nl/documenten/kamerstukken/2022/06/24/hoofdlijnenbrief-schiphol
https://www.rijksoverheid.nl/documenten/kamerstukken/2022/06/24/hoofdlijnenbrief-schiphol
https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2020/11/20/bijlage-1-luchtvaartnota-2020-2050
https://www.tweedekamer.nl/kamerstukken/commissieverslagen/detail?id=2020Z08809&did=2020D28952
https://www.tweedekamer.nl/kamerstukken/commissieverslagen/detail?id=2020Z08809&did=2020D28952
https://www.tweedekamer.nl/kamerstukken/brieven_regering/detail?id=2020D47445&did=2020D47445

Tweede Kamer in maart 2022. In de Hoofdlijnenbrief Schiphol
van 24 juni 20222 brengt het kabinet de omvang van het
luchtverkeer van Schiphol terug naar 440.000 vliegtuigbewe-
gingen per jaar. Het maximum van 440.000 vluchten geldt voor
de komende 5 jaar. Die periode gebruikt het kabinet om een
nieuwe norm te ontwikkelen voor geluidsoverlast, die steeds
verder daalt. De geluidshinder bij 4q40.000 vluchten geldt
daarbij als bovengrens.

Bij de vaststelling van de VKB zijn de uitgangspunten van het
programma Luchtruimherziening getoetst aan het nieuwe
coalitieakkoord “Omzien naar elkaar, vooruitkijken naar de
toekomst”. Ook is bekeken of de verlaging van het aantal
vluchten uit de Hoofdlijnenbrief Schiphol van 24 juni 2022
gevolgen heeft voor de hoofdkeuzen van de luchtruimher-
ziening. Het plan-MER is daartoe aangevuld met een gevoelig-
heidsanalyse.

De gevoeligheidsanalyse toont aan dat — ongeacht het aantal
vluchten - de herziening leidt tot minder geluidsoverlast en
minder uitstoot van schadelijke stoffen.

7. Zienswijze:

Plan-MER (Milieu Effect Rapportage) is ondermaats, niet correct
en onvolledig. De MER dient alle milieueffecten van alle
vliegroutes en varianten correct in beeld te brengen, gespecifi-
ceerd naar Natura2ooo0 gebied. Niet alleen van de B+ route. En
inclusief de economische gevolgschade en milieueffecten van
vliegen boven de 914 meter. De MER is daarmee in strijd met de
eisen vanuit de Tweede Kamer, Commissie m.e.r. en de Wet
natuurbescherming. Ik verzoek u om aan te geven waarom u
hieraan niet voldoet en een volledige en correcte MER op te
stellen en evt. onderliggende documenten vrij te geven.

Kabinetsreactie

Het plan-MER is volgens de zorgvuldige wettelijke procedure
van de milieueffectrapportage (m.e.r.) opgesteld. Eerst is de
opzet van het onderzoek beschreven in de Notitie Reikwijdte en
Detailniveau (NRD)?7. Deze notitie is voor zienswijzen gepubli-
ceerd. Met de ingebrachte zienswijzen en het advies van de
Commissie m.e.r. is bij het opstellen van het plan-MER zo goed
mogelijk rekening gehouden. Het onderzoek is uitgevoerd door
een onafhankelijke en deskundige combinatie van adviesbu-
reaus, waarin kennis over m.e.r. en luchtvaart is samenge-
bracht. Het plan-MER?8 bouwt voort op de keuzes die onder
meer de Luchtvaartnota 2020-2050%9 maakt over de toekomst
van de luchtvaart. Dit is transparant aangegeven in het
plan-MER.

26 Tweede Kamer vergaderjaar 2021-2022, Kamerstuk 29 665 Nr. 432

Net als deze zienswijze, constateert ook de Commissie m.e.r. in
haar toetsingsadvies3° een aantal tekortkomingen van het
plan-MER. Om tegemoet te komen aan de zienswijzen, het
advies van de Commissie m.e.r. en andere nieuwe ontwikkelin-
gen is het plan-MER aangevuld.

Deze aanvulling neemt niet weg dat het plan-MER vooral
effecten beschrijft voor Nederland als geheel en niet ingaat op
effecten op elke afzonderlijke plek. Dat komt door de fase
waarin de luchtruimherziening zit. In de huidige fase kennen de
plannen een beperkte mate van detail. De VKB is een besluit op
hoofdlijnen over de hoofdstructuur en het operationeel
concept. De VKB is geen uitgewerkt plan voor de indeling van
het luchtruim met vliegroutes. Dat komt in de volgende fase, de
ontwerp- en realisatiefase.

Het opgestelde plan-MER onderbouwt de VKB en volgt het
daarin opgenomen detailniveau. Het plan-MER brengt dan ook
geen effecten van bijvoorbeeld vliegroutes in beeld. Daar
neemt de VKB ook geen besluit over. Het is daarom niet
mogelijk en ook niet nodig om in het plan-MER effecten van
routes weer te geven. Dat soort informatie (zoals over geluid-
seffecten per gebied) volgt in de ontwerp- en realisatiefase, als
routes uitgewerkt worden en als daarover keuzen worden
gemaakt.

8. Zienswijze:

Ik ben het er niet mee eens dat ik nu een zienswijze in moet
dienen, terwijl er geen goede Luchtvaartnota 2020-2050 is en
het volstrekt onduidelijk is welke concrete gevolgen deze
luchtruimherziening heeft voor mijn leefomgeving en mijn
welzijn. Ik verzoek u dan ook transparant te handelen en deze
effecten eerst op te helderen en te concretiseren en de reactie
termijn te verlengen tot na behandeling van de Luchtvaartnota
2020-2050 door het parlement.

Kabinetsreactie

De Luchtvaartnota3' 2020-2050 is na behandeling in de Tweede
Kamer inmiddels vastgesteld. Het beleidskader voor de
luchtruimherziening staat daarmee vast. Voor de Luchtvaart-
nota is voorafgaand aan de behandeling in de Tweede Kamer
een uitgebreid proces gevolgd, waarin betrokkenen de moge-
lijkheid hebben gekregen om mee te denken en inbreng te
leveren. Zoals bij de reactie op de zienswijze over het plan-MER
is aangegeven, onderbouwt het plan-MER de VKB. Dat is een
besluit op hoofdlijnen. De uitwerking van routes volgt in de
ontwerp- en realisatiefase. Daarbij komen meer gedetailleerde

27 https://www.rijksoverheid.nl/documenten/beleidsnotas/2022/07/01/notitie-reikwijdte-en-detailniveau

28 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

29 https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2020/11/20/bijlage-1-luchtvaartnota-2020-2050

30 https://www.commissiemer.nl/docs/mer/p34/p3421/3421_ts_toetsingsadvies.pdf

31 https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2020/11/20/bijlage-1-luchtvaartnota-2020-2050
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effecten beschikbaar en zal opnieuw participatie plaatsvinden.
Dit wordt beschreven in paragraaf 7.3.

9. Zienswijze:

Ik ben het er niet mee eens dat ik nu een zienswijze in moet
dienen, terwijl het thema Lelystad Airport door de Tweede
Kamer controversieel is verklaard. Ik verzoek u dan ook de
reactie termijn te verlengen tot na behandeling van de
Luchtvaartnota 2020-2050 door het parlement.

Kabinetsreactie

De Luchtvaartnota 2020-205032 is na behandeling in de Tweede
Kamer inmiddels vastgesteld. De besluitvorming over Lelystad
Airport maakt geen onderdeel van de VKB over de luchtruim-
herziening. Daarover neemt het kabinet een apart besluit. In de
Hoofdlijnenbrief Schiphol van 24 juni 202233 is aangegeven dat
besluitvorming over de openstelling van Lelystad Airport niet
eerder kan plaatsvinden dan medio 2024. Lelystad Airport moet
uiteraard een natuurvergunning krijgen en de laagvliegroutes
moeten kunnen worden opgelost.

De uitwerking van de VKB houdt wel rekening met Lelystad
Airport. In de ontwerp- en realisatiefase wordt gewerkt aan
een routeontwerp waarin de laagvliegroutes moeten kunnen
worden opgelost. Bij het opstellen van het routeontwerp
worden de belanghebbenden betrokken en gevraagd mee te
denken over oplossingsrichtingen.

10. Zienswijze:

Ik verzoek u om een onafhankelijke partij toezicht te laten
houden op het verzamelen, inventariseren, wegen en beant-
woorden van de binnengekomen zienswijzen en op de verant-
woording daarvan. Zodat we een correcte, betrouwbare en
transparante weging borgen.

Kabinetsreactie

De minister van Infrastructuur en Waterstaat en de staatssecre-
taris van Defensie vormen het bevoegd gezag voor de lucht-
ruimherziening. Zij zijn verantwoordelijk voor de correcte
verwerking van de zienswijzen. Deze Reactienota verantwoordt
hoe met de ontvangen zienswijzen en het advies van de
Commissie m.e.r. is omgegaan. De bewindspersonen leggen
over hun besluit en over het betrekken van de zienswijzen
verantwoording af aan de Tweede Kamer.

11. Zienswijze:

Ik verzoek u om te inventariseren welke vragen (inclusief
WOB-verzoeken) t.a.v. Lelystad Airport, de Luchtvaartnota
2020-2050 en de luchtruimherziening bij u nog openstaan.
Dit zijn vragen die niet, onvolledig of foutief zijn beantwoord.

Ik verzoek u tevens om deze openstaande vragen openbaar te
maken en door te spelen naar de onafhankelijke partij, zodat
deze partij kan toezien op een correcte en transparante
afhandeling volgens de geldende wet- en regelgeving.

Kabinetsreactie

Deze Reactienota gaat in op alle vragen die in de binnengeko-
men zienswijzen over de VKB, het plan-MER en de Passende
Beoordeling op hoofdlijnen zijn gesteld. Het programma
Luchtruimherziening is graag bereid om nieuwe vragen over de
luchtruimherziening van een reactie te voorzien. Voor zover ons
bekend zijn er op het moment van schrijven geen openstaande
WOB verzoeken.

Vragen over andere projecten, als Lelystad Airport en de
Luchtvaartnota 2020-2050, die niet raken aan de luchtruim-
herziening, vallen buiten de scope van het programma
Luchtruimherziening.

12. Zienswijze:

Ik wil graag van u horen welke concrete en harde randvoor-
waarden er komen, die de belangen van de inwoners bescher-
men en verzekeren.

Kabinetsreactie

Het beleid voor de Nederlandse luchtvaart is vastgelegd in de
Luchtvaartnota 2020-205034. De Luchtvaartnota 2020-2050
stelt kwaliteit centraal in het nieuwe luchtvaartbeleid. Er is een
nieuw evenwicht nodig tussen de publieke belangen bij de
luchtvaart: internationale verbondenheid, leefomgeving,
veiligheid en duurzaamheid. Daarbij gelden voor de bescher-
ming van de leefomgeving diverse wettelijke kaders, waaronder
de Wet luchtvaart, de Luchtvaartwet en het omgevingsrecht,
waarbinnen de luchtruimherziening moet worden gerealiseerd.

In de ontwerp- en realisatiefase, die volgt op de VKB, kunnen
belanghebbenden zoals de omgeving, meepraten en meeden-
ken over de uitwerking van routes en bij de andere onderdelen
van de luchtruimherziening. Ook die vinden plaats binnen de
wettelijk voorgeschreven kaders. De belangen van inwoners
maken onderdeel uit van dit vervolg.

13. Zienswijze:

Ik verzoek u om alleen uitspraken in de media of in informatie-
bijeenkomsten te doen die gebaseerd zijn op feiten en waarhe-
den. Dan wel deze uitspraken te rectificeren. Zoals de feitelijk
onjuiste uitspraken: ‘dat laagvliegen is opgelost’ en ‘dat
vliegtuigen zo hoog zullen vliegen dat ze op de grond nauwe-
lijks meer te horen zijn’.

32 https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2020/11/20/bijlage-1-luchtvaartnota-2020-2050

33 Tweede Kamer vergaderjaar 2021-2022, Kamerstuk 29 665 Nr. 432

34 https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2020/11/20/bijlage-1-luchtvaartnota-2020-2050
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Kabinetsreactie

De VKB35 waar deze zienswijze betrekking op heeft gaat uit van
objectieve informatie. Diverse onafhankelijke onderzoeks- en
ingenieursbureaus hebben bijgedragen aan het verzamelen
van deze informatie. Informatie in de VKB, in het plan-MER
(inclusief aanvulling) en in deze Reactienota is met zorg
samengesteld en bevat naar beste weten feiten en waarheden.
De VKB maakt op basis van deze best beschikbare kennis een
afweging van belangen.

14. Zienswijze:
Tenslotte verzoek ik u de gestelde vragen en opmerkingen één
voor één te beantwoorden in uw reactienota.

Kabinetsreactie

De methode voor beantwoording in deze Reactienota is
uitgelegd in hoofdstuk A. De unieke zienswijzen zijn gerang-
schikt per onderwerp en van een reactie voorzien. Voor het
grote aantal gelijkluidende zienswijzen is gekozen om af te
wijken van deze methode van beantwoording. Zoals in deze
zienswijzen is gevraagd krijgt in dit hoofdstuk van de
Reactienota iedere vraag een eigen reactie.

FormatB

1. Zienswijze:

De luchtvaart zit in een zeer diepe crisis. De huidige situatie
vraagt om zelfreflectie en nadenken over de vraag hoe de
nieuwe economie eruit kan zien na COVID-19. Ik mis in de
plannen een goede analyse hoe met de grote actuele proble-
men en uitdagingen moet worden omgegaan. Voorbeelden zijn:
klimaat, covid-19, volksgezondheid, luchtkwaliteit, inzet van
meer snelle treinen, minder zakenreizen. Dit plan gaat ervan uit,
dat alles straks weer op de oude voet doorgaat. Daardoor schiet
het plan naar mijn mening ernstig tekort en is het nu al
achterhaald.

Kabinetsreactie

De luchtvaart in Nederland staat voor een aantal grote
opgaven. Nederland is een dichtbevolkt land en de luchthavens
liggen op plekken waar veel belangen samenkomen en geregeld
met elkaar botsen. De gezondheid van mensen die wonen en
werken rondom de luchthavens staat onder druk. Zij worden
blootgesteld aan een slechtere luchtkwaliteit en aan geluids-
overlast. Ook draagt de uitstoot van vliegtuigen bij aan de
opwarming van de aarde en heeft het impact op de natuur.
Maar luchtvaart is 66k een belangrijke toegangspoort tot de
wereld en een pijler onder onze economie. Dagelijks reizen

duizenden Nederlanders met het vliegtuig de hele wereld over
voor vakantie, familiebezoek en werk. Luchtvaart is daarbij ook
de veiligste vorm van transport die er is.

In de Hoofdlijnenbrief Schiphol3® heeft het kabinet de Kamer op
24 juni geinformeerd over het besluit om het maximaal aantal
toegestane vliegtuigbewegingen van en naar Schiphol te
reduceren tot 440.000 per jaar. Dit besluit is totstandgekomen
op basis van een brede belangenafweging tussen de kwaliteit
van de leefomgeving en het belang van een internationale
luchthaven voor Nederland. Daarbij heeft het kabinet met
voorrang gekeken naar de geluidshinder rondom de
luchthaven.

Het programma Luchtruimherziening heeft als doel om te
zorgen voor een toekomstbestendige luchtvaart met minder
geluidsoverlast, minder uitstoot van schadelijke stoffen en
passende militaire oefenruimte voor het waarborgen van de
nationale veiligheid. Uit het plan-MER37 dat bij de ontwerp-VKB
is opgesteld, blijkt dat de herziening van het luchtruim voor
Nederland als geheel zorgt voor verbetering op de doelstellin-
gen. De herziening draagt bij aan het efficiénter en voorspel-
baarder af handelen van het luchtverkeer. Dat betekent dat per
saldo er minder geluidsoverlast van vliegtuigen en minder
uitstoot van schadelijke stoffen zal zijn. Wel kan op bepaalde
plaatsen de geluidsoverlast toenemen.

2. Zienswijze:

De herindeling van het luchtruim heeft er enorm voordeel van
als Lelystad Airport niet wordt geopend. Lelystad Airport ligt op
een zeer ongelukkige plaats ten opzichte van Schiphol.
Daardoor moeten vliegtuigen vanaf Lelystad Airport allerlei rare
bochten maken en ultra-laag blijven vliegen om weg te komen
of te landen. Lelystad Airport maakt een herindeling van het
luchtruim dan ook veel lastiger. Bovendien is het in ieder geval
de komende tien jaar niet nodig door de crisis in de luchtvaart
en zal het ook de eerste vijftien jaar verliesgevend zijn.

Kabinetsreactie

De luchtruimherziening is nodig voor een toekomstbestendige
luchtvaart. Met efficiéntere routes zodat er minder vertragingen
zijn en er minder geluidhinder is voor mensen die wonen in de
buurt van luchthavens. En met minder uitstoot van schadelijke
stoffen. Ook brengt de grondwettelijke taak voor het waarbor-
gen van de nationale veiligheid met zich mee dat passende
militaire oefenruimte beschikbaar moet zijn.

Daarbij heeft de luchtruimherziening te maken met tal van
gebruiksbehoeften, restricties en randvoorwaarden. Met de
maatregelen die met de herziening worden getroffen is het

35 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

36 Tweede Kamer vergaderjaar 2021-2022, Kamerstuk 29 665 Nr. 432

37 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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mogelijk om tot een optimale indeling en gebruik van het
luchtruim te komen.

De VKB3® neemt geen besluit over de openstelling van Lelystad
Airport. Daarvoor neemt het kabinet een apart besluit. Wel
houdt de VKB bij de invulling van het nieuwe luchtruim
rekening met de openstelling van Lelystad Airport.

3. Zienswijze:

Ultra-laagvliegen (17 uur per dag/7 dagen per week/365 dagen
per jaar) tast het woon- en leefklimaat in ernstige mate aan.
Het zorgt voor geluidsoverlast voor honderdduizenden mensen
en gaat ten koste van waardevolle natuur en stiltegebieden. U
heeft steeds gezegd dat het laagvliegen opgelost is. Maar dat
blijkt nergens uit, het blijken tot nu toe alleen mooie woorden
zonder daden te zijn. U dient zich eerst en bovenal te richten op
de bewoonbaarheid van het land en de bescherming en
verbetering van het leefmilieu en de mens centraal te stellen in
uw plannen en handelen. De VKB geeft geen duidelijkheid over
het verdwijnen van het laagvliegen. Ik vind dat dit klip en klaar
moet worden opgelost.

Kabinetsreactie

Het programma Luchtruimherziening heeft als doel om te
zorgen dat de vliegtuigen gemiddeld hoger gaan vliegen en bij
hun landing minder motorvermogen hoeven te gebruiken. Voor
Nederland als geheel neemt de geluidsoverlast daardoor af en
verbetert de leefbaarheid voor mens en natuur. Het plan-MER39
laat voor Nederland als geheel een positief effect van de
luchtruimherziening zien. Wel kan op bepaalde plaatsen de
geluidsoverlast toenemen. De VKBA4° krijgt een vervolg in de
ontwerp- en realisatiefase, waarin onder andere de routes van
het vliegverkeer worden ontworpen.

4. Zienswijze:

Ultra-laagvliegen mag niet de nieuwe norm worden in
Nederland. U stelt voor om boven 1.830 meter milieuhinder
bepalend te laten zijn voor de routes. Er wordt dus vanuit
gegaan dat boven deze hoogte geluid acceptabel is. U gaat
daardoor het lage luchtruim boven 1.830 meter weggeven aan
de luchtvaart, terwijl dit heel veel hinder veroorzaakt voor de
inwoners: het lage luchtruim is van de inwoners! Ik wil graag
dat ultra-laagvliegen verboden wordt en dat hier een concreet
getal voor komt. Naar mijn mening is laagvliegen alles onder de
5.000 meter en alles onder de 1.800 meter beschouw ik als
ultra-laagvliegen.

Kabinetsreactie

Vliegen op hoogten onder 6.000 voet (circa 1.800 meter) komt
vaak voor. De luchtruimherziening zorgt ervoor, dat vliegtuigen
zoveel mogelijk ongehinderd kunnen klimmen en dalen en
daarmee gemiddeld hoger vliegen. Dit leidt tot minder geluids-
overlast en minder brandstofgebruik.

Luchtverkeersleidingsdiensten en luchtvaartmaatschappijen
streven vanuit efficiency om zoveel mogelijk zo hoog mogelijk
te vliegen. Binnen een straal van circa 100 tot 120 kilometer
rondom alle luchthavens, moeten vliegtuigen echter onder de
5.000 meter vliegen om te kunnen landen of opstijgen van of
naar de luchthaven.

5. Zienswijze:

Routevariant B+ zorgt ervoor dat vooral de Kop van de Veluwe
en Noordwest-Overijssel met veel lawaai van vliegtuigen te
maken krijgen. U hebt als minister verschillende keren aange-
geven, dat B+ geen uitgangspunt zal zijn bij de herindeling. Uw
ambtenaren hebben dit eveneens gezegd. Maar nu moet deze
belangrijke toezegging ook in daden worden omgezet. De
projectleiders hebben echter de afgelopen weken aangegeven
dat B+ uitgangspunt zal blijven. Er wordt ook helemaal geen
voorstel voor een aanpak gepresenteerd. Maar het kan en mag
natuurlijk niet zo zijn dat B+ gewoon blijft bestaan en uw
toezegging gewoon niet wordt nagekomen!

Kabinetsreactie

De luchtruimherziening moet de indeling en het gebruik van het
Nederlandse luchtruim verbeteren. Over de lokale vertrek- en
naderingsroutes voor Lelystad Airport (B+) zijn in de Tweede
Kamer vragen gesteld. In het antwoord op een Kamervraag van
lid Bruins (8 maart 2021)4" is aangegeven dat in de ontwerp- en
realisatiefase, die volgt op de VKB voor de luchtruimherziening,
“lokale vertrek- en naderingsroutes (B+) en de aansluitroutes
geen uitgangspunt voor het ontwerp zijn. Als wijzigingen aan de
orde zijn, moet er wel sprake zijn van netto verbeterde
omgevingseffecten.”

6. Zienswijze:

Vliegtuigen stoten stikstof uit. Maar het rare is dat u de uitstoot
van stikstof boven 914 meter niet meeneemt. Dat kan natuurlijk
niet! Boven deze hoogte wordt het grootste deel van de stikstof
uitgestoten. Al in 2019 hebt u de Tweede Kamer beloofd dit te
veranderen. Wat is er sinds dat moment gedaan? Zonder goede
en betrouwbare berekeningen en zonder een plan-MER die de
gevolgen echt in beeld brengt, kan en mag dit plan niet verder.

38 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

39 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

4o https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

41 Tweede Kamer vergaderjaar 2020-2021, Kamerstuk 2021D09463

Reactienota Voorkeursbeslissing Luchtruimherziening

25



https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
https://www.tweedekamer.nl/kamerstukken/kamervragen/detail?id=2021Z03171&did=2021D09463
https://www.tweedekamer.nl/kamerstukken/kamervragen/detail?id=2021Z03171&did=2021D09463

Kabinetsreactie

In de kabinetsreactie op het advies van de commissie Remkes4*
over de Luchtvaart is aangegeven dat de emissies (uitstoot)
boven de 3.000 voet van de luchtvaart inzichtelijk worden
gemaakt. Hier wordt momenteel aan gewerkt in samenwerking
met het RIVM. Momenteel worden per project deposities (de
hoeveelheid stikstof die neerslaat op de bodem) in kaart
gebracht van emissies tot 3.000 voet (circa 914 meter). Er is op
dit moment geen model beschikbaar dat emissies boven de
3.000 voet betrouwbaar kan vertalen naar depositie op hectare
niveau.

Het plan-MER geeft de effecten van de luchtruimherziening
voor heel Nederland weer. Doordat de routes nog niet vastlig-
gen in deze fase van de luchtruimherziening kan nog niet
aangegeven worden waar de stikstof zal neerslaan. Emissie en
depositie zullen door de kortere routes en efficiénter stijgen en
dalen over het geheel afnemen, maar bij verschuivingen van
routes zijn lokale toenames mogelijk. Wanneer de routes in de
volgende fase van het programma luchtruimherziening zijn
bepaald, kan meer gezegd worden over de effecten per locatie
in Nederland. Dat geldt ook voor de effecten op Natura
2000-gebieden. Voor zover er sprake is van een toename van
stikstof depositie in Nature 2000-gebieden is een Passende
Beoordeling vereist.

7. Zienswijze:

Plan MER (Milieu Effect Rapportage) is ondermaats, niet correct
en onvolledig. De MER dient alle milieueffecten van alle
vliegroutes en varianten correct in beeld te brengen, gespecifi-
ceerd naar Natura2ooo gebied. Niet alleen van de B+ routes. Ik
verzoek u om aan te geven waarom u hieraan niet voldoet en
een volledige en correcte MER op te stellen.

Kabinetsreactie

Het plan-MER43 is volgens de zorgvuldige wettelijke procedure
van de m.e.r. opgesteld. Eerst is de opzet van het onderzoek
beschreven in de NRD44. Deze notitie is voor zienswijzen
gepubliceerd. Met de ingebrachte zienswijzen en het advies van
de Commissie m.e.r. is bij het opstellen van het plan-MER zo
goed mogelijk rekening gehouden. Het onderzoek is uitgevoerd
door een onafhankelijke en deskundige combinatie van
adviesbureaus, waarin kennis over m.e.r. en luchtvaartis
samengebracht. Het plan-MER bouwt voort op de keuzes die
onder meer de Luchtvaartnota 2020-205045 maakt over de
toekomst van de luchtvaart. Dit is transparant aangegeven in
het plan-MER.

Net als in de zienswijzen constateert ook de Commissie m.e.r.
in haar toetsingsadvies#® een aantal tekortkomingen van het
plan-MER. Om tegemoet te komen aan de zienswijzen, het
advies van de Commissie m.e.r. en andere nieuwe ontwikkelin-
gen is het plan-MER aangevuld.

Deze aanvulling neemt niet weg dat het plan-MER vooral
effecten beschrijft voor Nederland als geheel en niet ingaat op
effecten op elke afzonderlijke plek. Dat komt door de fase
waarin de luchtruimherziening zit. In de huidige fase kennen de
plannen een beperkte mate van detail. De VKB is een besluit op
hoofdlijnen over de hoofdstructuur en het operationeel
concept. De VKB is geen uitgewerkt plan voor de indeling van
het luchtruim met vliegroutes. Dat komt pas in de volgende
fase, de ontwerp- en realisatiefase.

Het opgestelde plan-MER onderbouwt de VKB en volgt het
daarin opgenomen detailniveau. Het plan-MER brengt dan ook
geen effecten van bijvoorbeeld vliegroutes in beeld. Daar
neemt de VKB geen besluit over. Het is daarom niet mogelijk en
ook niet nodig om in het plan-MER wel effecten van routes
weer te geven. Bij uitwerken van de routes in de ontwerp- en
realisatiefase zullen de milieueffecten nader in kaart worden
gebracht.

8. Zienswijze:

Ik ben het er niet mee eens dat ik nu een zienswijze in moet
dienen, terwijl het thema Lelystad Airport door de Tweede
Kamer controversieel is verklaard. Ik dring erop aan de ter
inzagelegging te beéindigen of te verlengen tot Lelystad Airport
niet meer controversieel is.

Verder verzoek ik u om een onafhankelijke partij toezicht te
laten houden op het verzamelen, inventariseren, wegen en
beantwoorden van de binnengekomen zienswijzen en op de
verantwoording daarvan. Zodat we een correcte, betrouwbare
en transparante weging borgen.

Kabinetsreactie

De besluitvorming over Lelystad Airport maakt geen onderdeel
van de VKB over de luchtruimherziening. Daarover neemt het
kabinet een apart besluit. In de Hoofdlijnenbrief Schiphol van
24 juni 202247 is aangegeven dat besluitvorming over de
openstelling van Lelystad Airport niet eerder kan plaatsvinden
dan medio 2024. Lelystad Airport moet uiteraard een natuur-
vergunning krijgen en de laagvliegroutes moeten kunnen
worden opgelost .

g2 https://www.tweedekamer.nl/kamerstukken/brieven_regering/detail?id=2020D16011&did=2020D16011

a3 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

44 https://www.rijksoverheid.nl/documenten/beleidsnotas/2022/07/01/notitie-reikwijdte-en-detailniveau

45 https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2020/11/20/bijlage-1-luchtvaartnota-2020-2050

46 https://www.commissiemer.nl/docs/mer/p34/p3421/3421_ts_toetsingsadvies.pdf

47 Tweede Kamer vergaderjaar 2021-2022, Kamerstuk 29 665 Nr. 432
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De uitwerking van de VKB houdt wel rekening met Lelystad
Airport. In de ontwerp- en realisatiefase wordt gewerkt aan een
routeontwerp waarin de laagvliegroutes moeten kunnen
worden opgelost. Bij het opstellen van het routeontwerp
worden de belanghebbenden betrokken en gevraagd mee te
denken over oplossingsrichtingen.

De minister van Infrastructuur en Waterstaat en de staatssecre-
taris van Defensie vormen het bevoegd gezag voor de lucht-
ruimherziening. Zij zijn verantwoordelijk voor de correcte
verwerking van de zienswijzen. Deze Reactienota verantwoordt
hoe met de ontvangen zienswijzen en het advies van de
Commissie m.e.r. is omgegaan. De bewindspersonen leggen
over hun besluit en over het betrekken van de zienwijzen
verantwoording af aan de Tweede Kamer.
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Programma

Luchtruimherziening

1.1 Uitgangspunten, afbakening, doelen
en belangenafweging

1.1.1  Aanleiding en uitgangspunten

Samenvatting van de zienswijzen

In de ontwerp-VKB is opgenomen dat de motie Jetten in 201748
aanleiding was om de luchtruimherziening te starten. Indieners
geven aan dat de herziening al veel eerder, sinds 2008, regel-
matig aan de orde is gesteld, onder meer aan de Alders tafel.

Indieners vinden het nut en noodzaak voor de luchtruimherzie-
ning onduidelijk. Welke knelpunten zijn er nu in het gebruik van
het huidige luchtruim? Welke te verwachten ontwikkelingen
maken een herziening noodzakelijk? Indieners geven aan dat de
luchtruimherziening alleen gewenst is bij opening Lelystad
Airport. Daarnaast vinden zij dat als gevolg van het controversi-
eel verklaren van Lelystad Airport de zienswijzeprocedure
verlengd had moeten worden.

Indieners geven aan dat de Werkgroep Toekomst Luchtvaart
(WTL) beleid heeft uitgewerkt waar door gebalanceerde sturing
op directe- en overstapbestemmingen en frequentie, Schiphol
tot 2050 kan volstaan met 350.000 vliegtuigbewegingen per
jaar. Ook stellen indieners dat vanwege de klimaatdoelen van
“Parijs” het maximumaantal vluchten nog lager zal moeten
uitkomen.

48 Tweede Kamer vergaderjaar 2017-2018, Kamerstuk 31 936 Nr. 417

Indieners hebben vragen over de door Bureau SEO onderzochte
scenario’s over de effecten van COVID-19 op de Nederlandse
luchtvaart. In die scenario’s zijn knelpunten in capaciteit op de
korte of middellange termijn en zeker in de periode tot 2035
weer aan de orde in het Nederlandse luchtruim. Dat vormt het
uitgangspunt voor de luchtruimherziening. Indieners willen
weten of dat betekent dat het luchtruim wordt gewijzigd
conform een mogelijk scenario met de kans dat de plannen van
de luchtruimherziening niet gerealiseerd worden. Hoeveel
ruimte is er dan in de besluitvorming om alsnog een ander
scenario als uitgangspunt te nemen?

Indieners merken op dat de nadelige effecten van groei van de
luchtvaart onderbelicht worden, terwijl de technische ontwik-
kelingen ook afwikkeling van meer vliegtuigen en daarmee
groei mogelijk maken.

Sommige indieners hebben opmerkingen over de uitgangspun-
ten die bij de herziening worden toegepast. Eén van de
uitgangspunten is dat het voor een effectief luchtruimontwerp
belangrijk is dat onderscheid wordt gemaakt tot welke hoogte
geoptimaliseerd wordt op basis van geluidhinder en verminde-
ring van CO,-uitstoot. Een indiener vindt onduidelijk wat wordt
bedoeld met een ‘effectief luchtruimontwerp’. Ook wordt bij de
uitgangspunten genoemd dat de architectuurprincipes worden
opgevat als algemene regels en richtlijnen die informerend en
ondersteunend zijn. Indiener is van mening dat dat te vrijblij-
vend is en dat (een aantal van) de principes als eisen moeten
worden opgenomen.
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Indieners stellen verder vragen over het uitgangspunt dat in de
herziening de locatie van luchthavens en start- en landingsba-
nen niet verandert. Indieners geven aan dat dat ook geldt voor
de groene velden, luchthavens specifiek gericht op General
Aviation en luchtsporten. Verplaatsing van deze velden is
volgens hen geen optie gezien de veelheid aan formele
obstakels, weerstand tegen (nieuwe) geluidhinder en gebrek
aan gebruikersruimte.

De ontwerp-VKB stelt ‘Overeenkomstig de publieke belangen
in de Luchtvaartnota worden scherpe eisen gesteld aan
toekomstig gebruik en beheer van het luchtruim wat betreft
veiligheid, leefomgeving en duurzaamheid’. Indieners willen
weten welke scherpe eisen (per categorie) dat zijn, hoe smart
die scherpe eisen zijn en hoe die nu en in de toekomst worden
vastgesteld, gemeten, gemonitord en gegarandeerd.

Indieners vinden dat niet alleen de Luchtvaartnota 2020-2050
als kader moet worden genomen, maar ook de Omgevingswet.
De Omgevingswet wil immers een veilige en gezonde fysieke
leefomgeving bereiken en in stand houden, wat aansluit bij

het verduurzamingsdoel van de herziening. Een andere
indiener stelt voor om, volgens de systematiek van de
Omgevingswet, te werken met omgevingswaarden, bijvoor-
beeld op het gebied van emissies. Waarbij de verwachte winst
ten gunste van de omgeving moet komen totdat de voorkeurs
omgevingswaarde is bereikt. Dat houdt dus in dat tot die tijd de
winst niet ingezet wordt voor het creéren van extra capaciteit.
Ook wordt gevraagd waarom er geen ‘ondergrenzen’ beschre-
ven zijn, zoals minimale vlieghoogte, medische grenzen
(gehoorschade, stress enz.) en sociale grenzen (welke

hinder vinden we aanvaardbaar). Indiener vindt dat het niet
beschrijven van deze grenzen de indruk wekt dat hinder
bijzaak is.

Een indiener maakt bezwaar tegen gebruik van het adviesrap-
port ‘Gelijkwaardige bescherming omgeving Schiphol editie
mei 2019’, waar de ontwerp-VKB mede op is gebaseerd. Dit
adviesrapport is volgens de indiener gebaseerd op sterk
verouderde gegevens. Andere indieners vragen zich af hoe de
ontwerp-VKB zich verhoudt tot het Schone Lucht Akkoord4® (op
13-01-2020 getekend door het kabinet). De indruk is dat de VKB
niet aan dat akkoord bijdraagt.

Kabinetsreactie
De noodzaak tot de luchtruimherziening is inderdaad al voor
2017 regelmatig aan de orde gesteld. Na de motie Jetten in

49 Tweede Kamer vergaderjaar 2019-2020, Kamerstuk 30 175 Nr. 343
50 Tweede Kamer vergaderjaar 2017-2018, Kamerstuk 31 936 Nr. 417

20175° is de herziening opgenomen in het regeerakkoord
Vertrouwen in de Toekomst (2017-2021) en is het programma
Luchtruimherziening gestart.

Het huidige luchtruim kent samengevat twee knelpunten.
Enerzijds wijzigt de gebruiksbehoefte van de militaire luchtruim-
gebruikers door de komst van nieuwe wapensystemen, waarvan
de F-35 de belangrijkste is. Anderzijds is de huidige afhandelings-
wijze van burgerluchtverkeer van en naar de Nederlandse
luchthavens gebaseerd op vectoring. Voor leefomgeving en
klimaat kan winst worden behaald door deze afhandeling te
veranderen naar zo veel mogelijk continu klimmen en dalen over
vaste routes. Om dat goed in te regelen is een extra stroom voor
naderend verkeer naar Schiphol nodig, en moeten routes van en
naar alle luchthavens op zo’n manier worden ontworpen dat de
onderlinge interactie tussen de routes minimaal is.

Dat geldt tevens voor de routes van en naar de luchthaven
Lelystad. De herziening beoogt derhalve meerdere doelen te
bereiken met betrekking tot Lelystad Airport. Eén van de doelen
is om de doorgroei van Lelystad Airport naar een maximum van
45.000 vliegtuigbewegingen mogelijk te maken. Voor
Rotterdam The Hague Airport is op dit moment geen ruimte
voor groei van het aantal vliegtuigbewegingen binnen de
huidige vergunde gebruiksruimte. In de Hoofdlijnenbrief
Schiphol5' is benoemd dat de aansluitroutes voor openstelling
van Lelystad Airport moeten kunnen worden opgelost.52

Met betrekking tot de effecten van de COVID-19 pandemie op
de ontwikkeling van de luchtvaart werd aangenomen dat de
vraag naar luchtvaart zich zou herstellen na de pandemie. Uit
de huidige beschikbare cijfers blijkt dat de vraag naar luchtvaart
sneller herstelt dan voorzien. Onlangs heeft het kabinet
besloten om het aantal toegestane vliegtuigbewegingen van en
naar Schiphol per jaar te reduceren van 500.000 naar 440.000.
Bij de totstandkoming van de ontwerp-VKB53 is uitgegaan van
diverse scenario’s. Naar aanleiding van het besluit om het
aantal vliegtuigbewegingen te reduceren is een aanvullende
gevoeligheidsanalyse uitgevoerd.54 Deze gevoeligheidsanalyse
laat zien dat de positieve effecten van de luchtruimherziening
op onder meer leefomgeving, klimaat en militaire missie
effectiviteit overeind blijven. De gevoeligheidsanalyse laat
daarmee zien dat het voorgestelde operationeel concept
robuust is. Het heeft dus nut om de luchtruimherziening, in

de vorm zoals beschreven in de VKB, te realiseren.

In de VKBS55 is nader toegelicht wat met een effectief luchtruim-

51  https://www.rijksoverheid.nl/documenten/kamerstukken/2022/06/24/hoofdlijnenbrief-schiphol

52 Tweede Kamer vergaderjaar 2021-2022, Kamerstuk 29 665 Nr. 432

53 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

54 Tweede Kamer vergaderjaar 2021-2022, Kamerstuk 29 665 Nr. 432

55 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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ontwerp wordt bedoeld. Het gaat om een ontwerp dat voldoet
aan de gebruikseisen van de verschillende luchtruimgebruikers
en dat voldoet aan duidelijke richtlijnen voor geluid en CO, om
het duurzaamheids- en het efficiencydoel te kunnen dienen.
Ook is in de VKB, paragraaf 1.3.35%, een aanpassing gedaan bij
het uitgangspunt over de architectuurprincipes. Er is opgeno-
men dat deze leidend zijn bij het werken aan de
luchtruimherziening.

De locatie van de luchthavens in Nederland en de omliggende
landen wordt als uitgangspunt genomen. Dat geldt ook voor
de kleinere luchthavens in Nederland, de ‘groene’ velden die
vooral bij de General Aviation in gebruik zijn. Het onderzoeken
van nieuwe locaties voor luchthavens valt buiten de scope van
de luchtruimherziening.

In de Luchtvaartnota 2020-205057 heeft het kabinet de
kwaliteit van de luchtvaart centraal gezet, in plaats van het
aantal vliegtuigbewegingen. Besluiten over de luchtvaart
worden gemaakt op basis van de afweging van vier publieke
belangen: veiligheid, internationale verbondenheid, leefbaar-
heid en duurzaambheid (klimaat). Nederland veilig houden staat
voorop in de lucht en op de grond. Daarnaast moet Nederland
goed verbonden blijven met de belangrijke bestemmingen in de
wereld. Prioriteit wordt gegeven aan de luchtvaart met de
grootste waarde voor de Nederlandse economie. Ten aanzien
van de leefbaarheid moeten de negatieve effecten, zoals de
emissies van geluid en stoffen door de luchtvaart op de
omgeving verminderen. En ten slotte moet de luchtvaart
voldoen aan een ambitieuze klimaataanpak. De afweging van
deze belangen is bepalend voor de capaciteit. Met een effici-
ente inrichting van het luchtruim wordt bijgedragen aan de
publieke belangen. De uitwerking van het afwegingskader op
basis van de vier publieke belangen gebeurt stapsgewijs. Zo
heeft het kabinet op 24 juni 2022 een duidelijke stap gezet met
het versturen van de Hoofdlijnenbrief Schiphol aan de Tweede
Kamer58. In deze brief staat het kabinet maximaal 440.000
vliegtuigbewegingen toe op Schiphol, om zo de geluidhinder en
de uitstoot van schadelijke stoffen terug te dringen. Het kabinet
is daarbij van mening dat hiermee de internationale verbon-
denheid voldoende kan blijven.

Daar waar de Omgevingswet wettelijke kaders stelt voor de
luchtvaart (en dus gebruik van het luchtruim), zal en moet de
herziening van het luchtruim deze hanteren bij het nader
uitwerken van de ontwerpen. Voor de luchtvaarttechnische
kaders zijn er bovendien nog de Wet Luchtvaart en onderlig-
gende wet- en regelgeving, naast internationale regels waar de
herziening aan moet voldoen.

Bij de uitvoering van de Luchtvaartnota 2020-2050 is het doel
onder meer het verbeteren van de kwaliteit van de leefomge-
ving rond luchthavens. Dit kan leiden tot een eventuele
aanpassing van normen of aanvullende omgevingswaarden.

In de Hoofdlijnenbrief Schiphol is aangegeven dat het kabinet
in lijn met de Luchtvaartnota 2020-2050 op termijn wil
overstappen op normen. Hiervoor moet normstelling worden
ontwikkeld die steeds verder zal worden aangescherpt. Het
kabinet zal voor de normstelling de milieueffecten van 440.000
vliegtuigbewegingen als bovengrens hanteren. Het wijzigen van
normeringen of een verhoging van omgevingswaarden valt niet
binnen de scope van de voorliggende luchtruimherziening.

Het adviesrapport Gelijkwaardige bescherming omgeving
Schiphol59 is één van de onderliggende adviesrapporten van de
VKB. Daarnaast heeft een uitgebreide plan m.e.r.-procedure
plaatsgevonden en zijn diverse gevoeligheidsanalyses gemaakt

om een zo objectief mogelijke inschatting te maken van de
effecten van de luchtruimherziening. Zo kan een afgewogen
keuze gemaakt worden voor de indeling van het luchtruim en
de verduurzaming van de afhandelingsconcepten.

Het doel van het Schone Lucht Akkoord is om de luchtkwaliteit
in Nederland permanent te verbeteren. In het Schone Lucht
Akkoord zijn geen specifieke doelen opgenomen voor de
luchtvaart. De VKB verwijst voor de milieueffecten naar het
plan-MER. Daarin staat dat wat betreft de luchtkwaliteit het
VKA en de referentiesituatie niet of nauwelijks onderscheidend
zijn. Dit komt omdat de luchtkwaliteit door uitstoot van stikstof
en ultrafijnstof door vliegtuigen met name wordt beinvloed in
de buurt van luchthavens (binnen een straal van circa 15
kilometer rondom de luchthaven). Het gedrag van vliegtuigen is
in de buurt van luchthavens in het VKA niet significant anders
dan in de referentiesituatie. Verder weg van de luchthavens kan
het VKA mogelijk wel bijdragen aan het Schone Lucht Akkoord,
doordat de routes en de wijze van afhandelen zo wordt gekozen
dat de uitstoot zo laag mogelijk is. Hoeveel dat precies is, wordt
duidelijk in de ontwerp- en realisatiefase.

1.1.2 Afbakening en samenhang

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners vinden dat de ontwerp-VKB voorbij gaat aan een
aantal zaken. Genoemd worden de wens om de omvang van de
luchtvaart te reduceren in verband met klimaat- en omgevings-
aspecten, het verdrag van Parijs, de ligging van luchthavens
(luchthaven in zee), de overvliegers die niet mee worden
genomen, reductie of stoppen van het aantal nachtvluchten, de
nieuwe normen voor geluid van World Health Organization
(WHO) en het ongelijke speelveld met andere modaliteiten.

56 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

57 Tweede Kamer vergaderjaar 2020-2021, Kamerstuk 31 936 Nr. 820
58 Tweede Kamer vergaderjaar 2021-2022, Kamerstuk 29 665 Nr. 432
59 Tweede Kamer vergaderjaar 2019-2020, Kamerstuk 2020D14846
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Indieners vinden dat de ontwerp-VKB geen rekening houdt met
de impact van COVID-19 (en eventueel nieuwe virussen in de
toekomst, waardoor de luchtvaart mogelijk weer stilvalt). Men
vindt dat een onderzoek/wetenschappelijke analyse naar de
effecten van de COVID-crisis op de ontwikkeling van luchtvaart
ontbreekt. De VKB is daardoor achterhaald, aangezien minder
vliegtuigbewegingen leiden tot een andere herziening van het
luchtruim. Men wil dat dit onderzoek alsnog wordt uitgevoerd
en wordt meegewogen in de planvorming. Er wordt gevraagd
waarom er geen krimpscenario is onderzocht.

Andere indieners vragen om luchtvaart fiscaal meer te belasten
of om vliegprijzen te verhogen om zo de ‘pijn’ van het vliegen
beter te verdelen over Nederland.

Sommige indieners zijn van mening dat de luchtvaart nuttig kan
zijn ter bevordering van het internationale openbaar vervoer
voor Nederland, mits deze binnen de milieu- en gezondheids-
kaders blijft.

Indieners vragen tevens naar de werking van het hub-en-spoke
model van Schiphol en stellen dat transferviuchten ontmoedigd
zouden moeten worden. Daarnaast wijzen indieners op de
impact van Brexit op het hub-en-spoke model van Schiphol en
de impact op London Heathrow.

Indieners reageren op inhoudelijke punten die betrekking
hebben op de Luchtvaartnota 2020-2050%:

«  Wens van minimalisatie van de luchtvaart en focus op
noodzakelijke netwerkverbindingen;

+ Uitvoeren van een onderzoek naar een alternatieve locatie
voor Schiphol.

+ Kritiek op gehanteerde meetmodellen voor geluid en missen
van leereffecten van rapporten als ‘Grenzen aan de
groei’ van de Club van Rome.

+ Voor burgerluchtvaart: minder avondvluchten en een verbod
op nachtvluchten.

« Voor militaire luchtvaart: minder avondvluchten en minder
oefeningen in de omgeving van een militaire basis.

« Men wil dat vluchten van minder dan 500-600 kilometer
worden vervangen door vervoer via spoor met elektrische
treinen. Bestaande luchthavens kunnen dan voorlopig
vooruit met de huidige vergunningen en hoeft het aantal
vluchten niet te worden uitgebreid.

+ Inde Luchtvaartnota 2020-2050 is niets opgenomen over
hoe en de wijze waarop de ontwikkeling van vakantievluch-
ten en het regionaal verspreiden bijdragen aan de ‘kwaliteit’
van de luchtvaart. Men wil dat het aantal vakantievluchten

60 Tweede Kamer vergaderjaar 2020-2021, Kamerstuk 31 936 Nr. 820

wordt teruggedrongen en dat prijzen voor (vakantie)
vluchten worden berekend op basis van kostprijs met een
winstmarge. Ook wil men dat op kerosine ook accijns en
btw wordt berekend, zodat de kostprijs hoger wordt.

« Erwordtvoorgesteld om een calamiteitenwet op te stellen
die ten tijde van oorlog, of andere handelingen van gelijke
strekking, en eventuele rampen of ander onheil de mogelijk-
heid geeft om niet aan die 500-600 kilometer en/of
beperking avondvluchten gehouden te zijn.

Indieners pleiten voor een samenhangende en integrale
benadering, vergelijkbaar met de Omgevingswet. De luchtruim-
herziening kan namelijk niet los worden gezien van de
Luchtvaartnota 2020-2050, het programma Hinderbeperking
van Schiphol en Luchtverkeersleiding Nederland en de adviezen
van Van Geel®" en Cohen®2. De luchtruimherziening moet tevens
passen binnen nog te ontwikkelen beleid. Daarnaast zou de
luchtruimherziening duurzame vormen van vervoer moeten
stimuleren.

Indieners dringen aan op een integrale beoordeling van de
verschillende pakketten en regels volgend uit alle verschillende
programma’s en beleidsvoornemens. Wat levert het totaalpak-
ket op voor hindervermindering op de grond? Voorkomen moet
worden dat de ene set maatregelen tot een verbetering leidt en
de andere tot een verslechtering.

Kabinetsreactie

Een aantal door indieners genoemde zaken is onderdeel van de
Luchtvaartnota 2020-2050. De Luchtvaartnota 2020-2050 is
kaderstellend voor de luchtruimherziening.

+ Reductie vliegverkeer: de Luchtvaartnota 2020-2050 is een
strategische nota waarin de koers wordt uitgezet voor het
luchtvaartbeleid voor de lange termijn. Groei is voor het
kabinet geen doel op zich, net zomin als krimp. Al dan niet
groei is afhankelijk van de randvoorwaarden die gesteld
worden vanuit de vier publieke belangen. Pas als het lukt om
de negatieve effecten van de luchtvaart op klimaat en
leefomgeving voortvarend te verminderen, kan er ruimte
voor groei ontstaan. Daarbij is het niet de bedoeling dat alle
ruimte die ontstaat helemaal ten goede komt aan meer
vliegtuigbewegingen, maar dat de negatieve effecten van de
luchtvaart ook daadwerkelijk verminderen. De ambitie is om
met de klimaatopgave van de luchtvaartsector op termijn
aan te sluiten bij de doelen van de EU en het nationale
klimaatakkoord (als vertaling van het klimaatakkoord van
Parijs) om in 2050 zo goed als klimaatneutraal te zijn. Verder
heeft het kabinet onlangs het besluit genomen om het

61 Rapport Schiphol vernieuwd verbinden (10-12-2020) en Tweede Kamer vergaderjaar 2020-2021, Kamerstuk 2020D51671
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aantal vliegtuigbewegingen op Schiphol te reduceren van
500.000 Naar 440.000. Dit besluit is genomen om de
negatieve effecten van de luchtvaart op mens en omgeving
te verminderen.

De internationale bereikbaarheid van Nederland is een
optelsom van de beschikbare modaliteiten: door de lucht,
via het spoor, over de weg en over het water. De Raad voor
de leefomgeving en infrastructuur adviseert in zijn rapport
‘Luchtvaartbeleid: een nieuwe aanvliegroute (2019)’ daarom
om te inventariseren hoeveel en welke verbindingen nodig
zijn om onze internationale bereikbaarheid te waarborgen.
De omvang en kwaliteit van het benodigde luchtvaartnet-
werk van Nederland, dat wil zeggen van Schiphol en de
regionale luchthavens van nationale betekenis samen, moet
daarvan een afgeleide zijn volgens de Raad. Bij de
Hoofdlijnenbrief Schiphol (d.d. 24 juni 2022)%3 heeft het
kabinet een bestemmingenanalyse voor een adequate
bereikbaarheid van Nederland gepubliceerd. Het gaat daarin
om een benadering van het antwoord op de vraag hoeveel
vluchten op Schiphol Nederland nodig heeft. Er is in de
onderzoeksliteratuur geen breed geaccepteerde methodiek
beschikbaar om een dergelijke vraag te beantwoorden. Op
basis van de gehanteerde aannames lijkt de bereikbaarheid
van Nederland in de komende jaren geborgd bij 440.000
vluchten op Schiphol. Aanvullend op deze berekening wordt
eind 2022 het kader netwerkkwaliteit gepubliceerd. Daarin
wordt een nieuwe definitie van netwerkkwaliteit met
bijbehorend monitoringsinstrumentarium gepresenteerd.
Verdrag van Parijs: de luchtvaart staat wereldwijd voor de
uitdaging om de doorzettende groei in verkeer om te buigen
in een absolute afname van CO,-emissies in het kader van
de temperatuurdoelen van Parijs. In de Luchtvaartnota
2020-2050 is aangegeven dat Nederland zich daarvoor inzet
in de EU en ICAO. Met deze Luchtvaartnota 2020-2050 is 0ok
het Akkoord Duurzame Luchtvaart54 definitief geworden en
zijn verschillende doelen daaruit door de overheid vastge-
steld. De CO,-emissies van vertrekkende internationale
vluchten uit Nederland mogen in 2030 maximaal even veel
zijn als in 2005, moeten in 2050 minimaal gehalveerd zijn en
in 2070 is het doel nul CO,-emissies. Daarnaast zijn
ambitieuze doelen vastgesteld voor emissies van de
grondgebonden activiteiten en van binnenlands vliegver-
keer. De vastgestelde doelen betreffen in 2030 respectieve-
lijk 2050 op nul CO,-emissies moeten uitkomen.
Luchthaven op zee: in de Luchtvaartnota 2020-2050
(paragraaf 6.45) staat dat het kabinet het belangrijk vindt
om orde op zaken te stellen op het gebied van gezondheid
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en klimaat. Daarvoor wordt ingezet op andere maatregelen
dan het verplaatsen van Schiphol naar de Noordzee. Het
kabinet voert daarom geen aanvullend onderzoek uit op de
reeds uitgevoerde quickscan luchthaven in zee (Kamerbrief,
8 februari 2019).56

Reductie of stoppen nachtvluchten: Vliegtuiggeluid in de
nacht kan de slaap verstoren en leiden tot gezondheids-
klachten. In de Luchtvaartnota 2020-2050 is vastgelegd dat
de Rijksoverheid het aantal nachtvluchten van Schiphol
tussen 23.00 en 7.00 uur vermindert. In de (ontwerp)
wijziging van het luchthavenverkeerbesluit Schiphol wordt
het aantal toegestane nachtvluchten verminderd van 32.000
naar 29.000. Vervolgens wordt dit aantal in stappen
verminderd naar 27.000 en dan tot 25.000. Dit is mede
afhankelijk van de opening en ontwikkeling van Lelystad
Airport, de verdere ontwikkeling van Schiphol en de
substitutie van vliegverkeer door treinen. In de regionale
verkenningen ten behoeve van de vaststelling van luchtha-
venbesluiten voor de regionale luchthavens van nationale
betekenis (geen onderdeel van de luchtruimherziening) zal
worden verkend hoe op de regionale luchthavens het aantal
nachtvluchten kan worden verminderd. Gezien de verschil-
len in de openingstijden vraagt dit om maatwerkafspraken
per luchthaven.

Nieuwe advieswaarden WHO: In 2018 heeft de WHO in de
‘Environmental Noise Guidelines for the European Region’
(zie ook Tweede Kamer vergaderjaar 2018-19, Kamerstuk 29
383 Nr. 311) aanbevelingen gedaan over omgevingsgeluid
door wegen, spoorwegen, luchtvaart en windturbines. In
deze WHO-richtlijnen voor omgevingsgeluid is voor
luchtvaart de aanbeveling gedaan om de geluidsniveaus
door vliegverkeer te reduceren tot 45 dB(A) Lden en qo dB(A)
Lnight. Deze aanbeveling is gedaan met het oog op de
gezondheid van bewoners die aan vliegtuiggeluid worden
blootgesteld en daartoe passende maatregelen te nemen.
Ter uitvoering van de motie Schonis® is over deze WHO-
richtlijnen advies uitgebracht door het RIVM. In de loop van
het jaar zal de staatssecretaris van Infrastructuur en
Waterstaat de Tweede Kamer informeren over een uitwer-
king van de aanbevelingen in dit advies.
Hub-en-spoke-model. Op Schiphol past KLM het zoge-
naamde ‘hub-en-spoke-model’ toe. Daarmee concentreert
de luchtvaartmaatschappij passagiersstromen uit heel
Europa op Schiphol. KLM concurreert met andere lucht-
vaartmaatschappijen om voldoende aantallen passagiers te
kunnen vervoeren. Omdat een vlucht met overstap
doorgaans onaantrekkelijker wordt bevonden en meer tijd

https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2020/11/20/bijlage-1-luchtvaartnota-2020-2050
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kost dan een directe vlucht, biedt KLM transferpassagiers
een lagere ticketprijs. De ticketprijzen zijn onderhevig aan
marktwerking en daarmee geen overheidsaangelegenheid.
Zie in dit verband ook de Hoofdlijnenbrief Schiphol. Aan
deze brief ligt een uitgebreide netwerkanalyse van het
verkeer van en naar Schiphol ten grondslag.

Met een aantal andere zaken houdt het programma
Luchtruimherziening als volgt rekening:

« COVID-19: Uitgangspunt voor de luchtruimherziening is de
verwachting dat de civiele luchtvaart op de korte of
middellange termijn zal herstellen. Verder beinvloedt
COVID-19 niet de noodzaak om de veranderde behoeften
van de Luchtmachtin te vullen, met name door de komst
van de F-35 en andere nieuwe wapensystemen. Voor het
programma Luchtruimherziening betekent dit dat, ondanks
de COVID-19-crisis, de aanleiding, opgave en doelen van het
programma onveranderd van betekenis zijn op weg naar een
adaptief luchtruim in 2035.

+ Overvliegers: de herinrichting van het zuidoostelijke deel van
de hoofdstructuur heeft onder andere als doel dat de
omvangrijke civiele verkeersstromen in en uit zuidoostelijke
richtingen nieuwe, directere routes kunnen volgen als de
belemmeringen door het huidige militaire oefengebied
wegvallen. Door de noordelijke ligging van Nederland lopen
de belangrijkste en meest gevlogen civiele vliegroutes in
westelijke, zuidelijke en oostelijke richting. Vanwege het
militaire oefengebied ten zuidoosten van Schiphol moeten
vliegtuigen van en naar zuidoostelijke bestemmingen nu nog
een groot deel van de tijd omvliegen. Dit geldt ook voor
overvliegers van en naar het Verenigd Koninkrijk, Duitsland
en verder.

+ Deluchtruimherziening staat los van inspanningen om
duurzamere vormen van vervoer mogelijk te maken. Ook
staat het los van de manier waarop de luchtvaart fiscaal
belast wordt. Daarvan vindt het kabinet dat het heffen van
een vliegbelasting bijdraagt aan het fiscale vergroeningsbe-
leid en dat de maatschappelijke kosten met een vliegbelas-
ting beter worden meegenomen in de prijzen van het
vliegverkeer. De huidige vliegbelasting betreft een belasting
per vertrekkende passagier, waarbij er één tarief geheven
wordt en geen differentiatie voor lijn- en transfervliuchten
wordt gemaakt. De beoogde opbrengst hiervan per jaar
bedraagt 200 miljoen euro. In het Coalitieakkoord is
afgesproken dat de opbrengsten van de vliegbelasting per
2023 verhoogd worden. De Tweede Kamer is hierover
geinformeerd op Prinsjesdag met de aanbieding van het
Belastingplan. Daarnaast steunt het kabinet het voorstel om
in Europees verband accijns op kerosine te heffen, zoals
aangegeven in het Coalitieakkoord. Over dit voorstel wordt
in de EU nog onderhandeld.

Doelen en belangenafweging
Luchtruimherziening

1.1.3

Samenvatting van de zienswijzen

Diverse indieners steunen de doelstellingen van de herziening
en verzoeken geen concessies aan de doelstellingen te doen in
het vervolgproces.

Veel indieners maken zich zorgen over de totale impact van de
herziening op gezondheid en leefbaarheid van omwonenden,
de natuur, stiltegebieden en recreatiegebieden. Indieners
vragen zich af of de gestelde doelen van de luchtruimherziening
met ander beleid of andere middelen bereikt kunnen worden
en hoe dit inzichtelijk te maken is. Een indiener stelt een
overlastbetaling voor omwonenden van Schiphol voor.

Een indiener merkt op dat de luchtruimherziening vrijwel
uitsluitend technisch en economisch gericht lijkt te zijn en
voorbijgaat aan wat er op de grond leeft. Ook andere indieners
vinden dat leefbaarheidsfactoren niet worden meegewogen in
de ontwerp-VKB. Indieners geven aan dat er duidelijke
aanwijzingen zijn dat de geluidhinder en luchtvervuiling van de
luchtvaart kunnen leiden tot ernstige gezondheidsklachten.
Hen bekruipt het gevoel dat de luchtvaartsector en het ministe-
rie van lenW geen zicht hebben op de dagelijkse werkelijkheid
van een grote groep inwoners die al vele jaren langdurig
blootgesteld zijn aan vliegtuiglawaai. Zij geven aan dat geluid-
hinder niet alleen moet worden vermeden in grote steden,
maar ook in de kleinere woonkernen en lintbebouwing in het
landelijk gebied.

Sommige indieners vinden dat de ontwerp-VKB nauwelijks kijkt
naar de milieu- en klimaatcrisis. Zij pleiten voor het drastisch
beperken van het aantal vliegtuigbewegingen. Een deel van de
indieners is positief dat de ontwikkeling voor Nederland op
macroniveau zorgt voor minder brandstofverbruik, verminde-
ring van de CO,- en stikstofuitstoot en geluidhinder.
Desondanks vindt men dat de uitgewerkte studie nog niet
compleet genoeg is voor besluitvorming en dat het vanuit het
voorzorgsprincipe de taak van de Nederlandse regering is om te
zorgen dat eerst alle gegevens beschikbaar zijn voor er onom-
keerbare stappen worden gezet.

Indieners vinden dat de VKB ten onrechte uitgaat van groei van
de civiele luchtvaart op de langere termijn. Ook vinden indie-

ners dat de luchtruimherziening verdere groei faciliteert en dat
boven grote delen van Nederland te laag gevlogen gaat worden.

Indieners vragen waarom er geen alternatieve scenario’s
bekeken zijn, zoals een geen-groei scenario, een krimp-scenario
of een scenario waarbij doelgericht ontwijken van kwetsbare
gebieden centraal staat. Andere indieners vinden juist dat de
luchtruimherziening met ten minste 1,5% groei per jaar
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rekening moet houden (conform de Luchtvaartnota 2020-2050)
en niet met 0,75%, zoals in het basisscenario. Daarbij moet de
voorwaarde dat de innovatie naar stillere en schonere lucht-
vaart voortvarend verloopt wel concreet en meetbaar worden
gemaakt. Men vindt dat de Luchtvaartnota 2020-2050 funda-
menteel herzien moet worden, omdat gemaakte keuzes
onvoldoende zijn onderbouwd met gedegen onderzoeken.
Indieners vragen of de COVID-1g crisis nog aanleiding geeft om
de prognoses bij te stellen.

Indieners vragen zich af wat de capaciteits- en efficiencydoelen
betekenen en hoe die zich verhouden tot het verduurzamings-
doel van de luchtruimherziening. Men wil dat de mogelijke
capaciteitsverruiming ten gunste van leefbaarheid en verduur-
zaming komt en niet ten gunste van groei. Groei kan naar de
mening van een aantal indieners pas plaatsvinden als de
noodzaak van uitbreiding van het aantal vliegtuigbewegingen is
aangetoond. Welke garanties kan de luchtruimherziening geven
ten aanzien van verduurzaming? Daarbij wijzen indieners ook
op de mogelijke herverdeling van hinder en overlast en stellen
voor daarbij rekening te houden met gebieden die al belast zijn,
zoals gebieden dichtbij luchthavens.

Indieners geven aan dat krimp van de luchtvaart een passend
antwoord is op de verduurzamingsdoelstelling van het de
luchtruimherziening.

Sommige indieners menen dat de ontwerp-VKB op zich niet
gericht is op meer luchtvaart, maar op een beter ingericht
luchtruim. Maar het heringedeelde luchtruim maakt wel een
verruiming van civiel luchtverkeer mogelijk; één van de
doelstellingen van de Luchtvaartnota 2020-2050. Het verslui-
erde resultaat is dat de ontwerp-VKB weliswaar geen verdere
groei van luchtvaart als doel formuleert, maar wel faciliteert,
waarbij er straks boven grote delen boven Nederland laag
gevlogen mag worden.

Verder willen indieners dat niet alleen de belangen van de
luchtvaartsector, maar ook de publieke belangen op de grond
geborgd zijn in de luchtruimherziening. Bijvoorbeeld het
verbeteren van luchtkwaliteit, welzijn, leefomgeving, zorgvuldig
ruimtegebruik, het bieden van mogelijkheden voor woning-
bouw, beschermen stiltegebieden en trekvogels in het
Waddenzeegebied.

Indieners vragen wie, op welke gronden bepaalt of het vanuit
maatschappelijk oogpunt acceptabel is dat de leefomgeving in
bepaalde gebieden niet verbetert of zelfs achteruitgaat.
Waarom is niet als voorwaarde gekozen dat iedereen er op de
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grond op vooruit moet gaan? Indieners vinden dat een belang-
rijk doel ontbreekt, namelijk dat voor alle omwonenden van
luchthavens of van bepaalde gemeenten de herziening moet
leiden tot een verbetering (hindervermindering waardoor
woon- en leefklimaat worden verbeterd en/of minimaal wordt
behouden) én dat geen enkele gehinderde bewoner van
Nederland erop achteruit mag gaan. Anders geformuleerd, het
doel moet zijn dat de geluidsbelasting van het vliegverkeer op
woningen en natuurgebieden een aanvaardbaar niveau heeft.

Indieners geven aan dat het vanuit het oogpunt van capaciteit,
efficiency en duurzaamheid belangrijk is dat de noordoostelijke
verkeersstromen, zowel voor vliegverkeer van en naar Schiphol
als het overvliegende Europese en intercontinentale verkeer,
beperkt hinder ondervinden van de luchtruimwijziging. Er lopen
belangrijke routes in deze richtingen met een hoge dagelijkse
frequentie. Het is van belang dat er voorspelbare corridors in
het noorden lopen voor de civiele luchtvaart.

Kabinetsreactie

Het beleid van de civiele luchtvaartontwikkeling in Nederland is
vastgelegd in de Luchtvaartnota 2020-2050. De Luchtvaartnota
2020-2050%8 stelt kwaliteit centraal in het nieuwe luchtvaartbe-
leid. Er is een nieuwe balans nodig tussen de kwaliteit van de
leefomgeving en de kwaliteit van het netwerk van internationale
verbindingen. De Luchtvaartnota 2020-2050 biedt een agenda
met heldere doelen en een concrete aanpak voor de komende
jaren. Deze is beschreven in de uitvoeringsagenda van de
Luchtvaartnota 2020-2050%. Het programma
Luchtruimherziening is hier onderdeel van. In deze uitvoeringsa-
genda zijn naast de luchtruimherziening ook andere maatregelen
beschreven die een bijdrage leveren aan bijvoorbeeld het
terugdringen van de CO,-uitstoot. Onlangs heeft het kabinet in
de Hoofdlijnenbrief Schiphol besloten om het aantal vliegtuig-
bewegingen van Schiphol te reduceren van 500.000 naar
440.000.7" Daarmee wordt de impact van het vliegverkeer op de
omgeving verminderd. Zie hiervoor ook paragraaf 1.1.1en1.1.2.

De luchtruimherziening heeft de volgende doelen:

+ Efficiénter gebruik en beheer van het luchtruim ten behoeve
van alle luchtruimgebruikers;

« Verduurzaming: beperken van de impact van vliegroutes op
de omgeving en het klimaat (geluidhinder, (ultra)fijnstof,
stikstof en CO,);

« Verruimen van civiele en militaire capaciteit (militaire missie
effectiviteit) in het luchtruim;

69 https://www.eerstekamer.nl/nonav/overig/20201120/uitvoeringsagenda_luchtvaartnota/document

70 https://www.rijksoverheid.nl/documenten/kamerstukken/2022/06/24/hoofdlijnenbrief-schiphol
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« Metciviele capaciteit wordt bedoeld: uurcapaciteit op
Schiphol voor civiel handelsverkeer; robuustheid en
punctualiteit; beschikbaarheid luchtruim voor militair
luchtverkeer; beschikbaarheid luchtruim voor General
Aviation; beschikbaarheid luchtruim voor onbemande
luchtvaart.

Verruiming van civiele capaciteit heeft niet als doel het aantal
vliegtuigbewegingen in Nederland toe te laten nemen.
Verruiming van de capaciteit is nodig om de luchtvaart te
verduurzamen. Bij onvoldoende capaciteit moet het vliegver-
keer omvliegen en treden vertragingen op. Dat vindt nu nog
vaak plaats en heeft geluidhinder en uitstoot tot gevolg. Met de
VKB wordt vliegverkeer voorspelbaarder en betrouwbaarder
afgehandeld. De capaciteit die dit oplevert maakt het mogelijk
om vliegtuigen op vaste routes met een continu glijpad naar
luchthavens te begeleiden. Omdat het aantal vliegtuigbewegin-
gen in Nederland gemaximeerd is, komt de verruiming van de
capaciteit volledig ten goede aan deze duurzamere afhandeling.

Het plan-MER die ten grondslag ligt aan de VKB, laat zien dat
met de luchtruimherziening positieve effecten te bereiken zijn.
De andere wijze van afwikkeling van het luchtverkeer kan leiden
tot beperking van de geluidbelasting (afname van de opper-
vlakte van de geluidcontouren met ordegrootte 20%), vermin-
dering van CO,- en stikstofemissies (circa 8% minder
brandstofverbruik per vlucht) en reductie van de vliegtijd

(circa 9%), in combinatie met een verruiming van de capaciteit
in het luchtruim. Of deze effecten daadwerkelijk worden
gehaald, is afhankelijk van de verdere uitwerking in de
ontwerp- en realisatiefase.

Paragraaf 7.3.4 van deze Reactienota gaat in op de
overlastvergoeding.

De landzijdige belangen worden als volgt geborgd. Bij de
uitwerking van de deelprojecten worden de regionale geografi-
sche effecten in kaart gebracht. Daarbij is een uitgebreid
participatieproces voorzien, waarbij stakeholders in staat
gesteld worden om hun belangen naar voren te brengen. Het
plan-MER toont aan dat de integrale herziening van het
luchtruim leidt tot een verbetering van de leefomgevingskwali-
teit. Wel kan het zo zijn dat op bepaalde plaatsen meer hinder
ontstaat. Als dat aan de orde is, moeten passende maatregelen
genomen worden om de hinder te beperken.
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1.2 Proces programma
Luchtruimherziening

1.2.1  Besluitvormingsproces

Samenvatting van de zienswijzen

Een indiener stelt dat eerst andere, actuele problemen in de
samenleving zoals COVID-19 en de klimaatcrisis moeten
worden onderzocht, voordat besluiten over de luchtruimherzie-
ning kunnen worden genomen. Het risico bestaat anders in de
ogen van de indiener dat de plannen straks achterhaald zijn.
Een andere indiener geeft aan dat het jammer is dat de
besluitvorming zo is vastgelegd in procedures dat een stap
terug niet mogelijk lijkt: waarom doorgaan met onverstandige
plannen en niet met een frisse blik kijken naar de huidige en
toekomstige situatie en naar de mogelijkheden?

Indieners willen weten hoe de besluitvorming er in de volgende
fasen van het programma uit komt te zien, wat de MIRT-aanpak
betekent en welke wettelijke kaders daarbij van toepassing zijn.
De status van de ontwerp-VKB wordt bevraagd, omdat een
aantal luchtvaartdossiers controversieel is verklaard. Diverse
indieners vinden dat er gewacht moet worden op besluitvor-
ming over openstelling van Lelystad Airport (c.g. een akkoord
van de Europese Commissie) én de vaststelling van de
Luchtvaartnota 2020-205072, voordat deze besluiten als
uitgangspunt genomen kunnen worden voor de luchtruimher-
ziening. Veel indieners geven daarbij aan tegen de opening van
Lelystad Airport te zijn.

Indieners menen dat de controversieel verklaarde
Luchtvaartnota 2020-2050 en de herziening van het luchtruim
nauw aan elkaar verbonden zijn en dat er talrijke wederzijdse
afhankelijkheden zijn. Zij geven aan dat belangrijke organisaties
grote kritiek hebben geuit op kwaliteit en inhoud van de
Luchtvaartnota 2020-2050. De kans dat de Luchtvaartnota
2020-2050 wordt aangepast of compleet wordt herschreven is
volgens hen groot. Zij vinden het doorzetten met het pro-
gramma luchtruimherziening, met alle elkaar beinvioedende
afhankelijkheden, in strijd is met de principes van goed bestuur.
De vanuit de Luchtvaartnota 2020-2050 overgenomen uit-
gangspunten beinvioeden immers rechtstreeks de te maken
keuzes. Vallen een aantal van die uitgangspunten weg of
pakken ze anders uit, dan zal er ook een andere beste oplossing
uit komen. Daarom moet de besluitvorming over de herziening
van het luchtruim worden stilgelegd tot er duidelijkheid is met
betrekking tot de Luchtvaartnota 2020-2050.

Een indiener vindt dat de herziening controversieel moet
worden verklaard, omdat het in directe relatie staat met de
opening van Lelystad Airport.
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Enkele indieners zien geen dwingende redenen om de ont-
werp-VKB door een demissionair kabinet te laten indienen en
vragen zich af waarom de minister daartoe besloten heeft.
Indieners vinden dat een missionair kabinet moet besluiten over
de luchtruimherziening. Indieners vragen zich af of de Tweede
Kamer ook nog een besluit neemt en in hoeverre gebrek aan
draagvlak, bijvoorbeeld voor de uitbreiding van het noordelijke
militaire oefengebied, daarin een bepalende rol speelt.

Sommige indieners stellen dat bij de besluitvorming moet
worden gestuurd op het totaalpakket van maatregelen van

de herziening en niet op de afzonderlijke maatregelen. Als
voorbeeld wordt genoemd dat de vaste naderingsroutes alleen
kunnen worden ingevoerd in combinatie met CCO en CDO
(continu klimmen en dalen). Daarnaast vinden zij dat de
herziening niet op zichzelf staat en dat de afweging nadrukkelijk
in samenhang bezien moet worden met andere luchtvaartdos-
siers. Het totale gecombineerde resultaat is wat uiteindelijk telt.

Indieners vragen zich af of ze nog in beroep kunnen gaan/
ageren wanneer de effecten van de herziening duidelijk
worden.

Indieners constateren dat de ontwerp-VKB geen voorkeursvari-
anten bevat waarop beslist kan worden. De programmadoelen
zijn niet nader uitgewerkt met indicatoren in een afwegingska-
der. Voorkeursvarianten met het gestelde doel met bijbeho-
rende afweging zijn volgens indieners het minimum voor
transparante besluitvorming.

Ten slotte geven indieners aan dat zij graag vooraf aan de
besluitvorming de gegevens en resultaten op de onderzoeks-
vragen inzichtelijk willen hebben, omdat zij het belangrijk
vinden om te weten hoe en door wie de onderzoeksvragen
zijn gedaan en hoe de gegevens worden beoordeeld.

Kabinetsreactie

Het programma Luchtruimherziening doorloopt verschillende
fases, waarin eerst onderzoek plaatsvindt en daarna besluitvor-
ming. In de onderzoeksfase is onderzoek gedaan naar onder
andere de behoeften van gebruikers en beheerders van het
luchtruim, naar de ontwerpprincipes en prestatie-indicatoren
en naar technologieén die een rol kunnen spelen bij de herzie-
ning. De onderzoeksfase is afgerond met de Startbeslissing
Samen werken aan het luchtruim (2019).73 Daarna volgde de
verkenningsfase waarin de definitie en verkenning van oplos-
singsrichtingen (varianten) is onderzocht. In de verkenningsfase
zijn enkele varianten verder uitgewerkt, om uiteindelijk te
komen tot het VKA, dat wordt vastgelegd in de VKB. In de
ontwerp- en realisatiefase wordt het VKA concreet uitgewerkt
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in verschillende deelprojecten. In die fase vindt de daadwerke-
lijke implementatie van de voorkeursvarianten plaats. De
deelbesluiten uit de VKB hangen onlosmakelijk met elkaar
samen. Zo maken de voorgestelde aanpassingen aan de
hoofdstructuur het mogelijk om een operationeel concept uit te
voeren, waarbij de impact van vliegroutes op de omgeving en
het klimaat wordt verminderd. Het kabinet en de Tweede
Kamer zullen de belangen afwegen over het totaal van de
luchtruimherziening.

Voor de juridische inbedding van (onder andere) luchtruimgere-
lateerde besluiten wordt het bestaande wettelijk, juridisch en
beleidsmatig kader gehanteerd, waaronder het Werkproces
Gezamenlijk Luchtruim- en Procedureontwerp. Dit zoge-
noemde 5.11-werkproces hebben de betrokken departementen,
toezichthouders en uitvoeringsorganisaties ontwikkeld voor het
beoordelen van luchtruim- en procedurewijzigingen die gereed
zijn voor realisatie. Dit houdt in dat de minister van
Infrastructuur en Waterstaat en de staatssecretaris van
Defensie na luchtruimontwerp, participatie en beoordeling van
het luchtruimontwerp op veiligheid en andere relevante
effecten samen besluiten tot uitvoering. Het enkel toepassen
van dit werkproces is niet passend gebleken tijdens de onder-
zoeks- en verkenningsfase van dit programma, waarbij
vroegtijdige participatie en gedegen afwegen van groot belang
is. Vandaar dat is gekozen voor een aanvullende, door het MIRT
geinspireerde aanpak. De gevolgde denkwijze en procedure
geinspireerd door het MIRT heeft een stabiele hoofdlijn
opgeleverd. De hoofdlijn bevat op het schaalniveau van heel
Nederland keuzen, waaraan het programma
Luchtruimherziening in de komende jaren per onderdeel meer
in detail invulling gaat geven.

Met het nemen van de VKB start de volgende fase van het
programma, de ontwerp- en realisatiefase. Daarin worden de
projecten voor de verschillende onderdelen van de luchtruim-
herziening uitgewerkt én wordt de samenhang bewaakt. In de
ontwerp- en realisatiefase wordt in deelprojecten of clusters
van enkele direct samenhangende deelprojecten uitwerking,
besluitvorming en uitvoering gegeven aan de civiele routes,
luchtruimindelingen, naderingspunten en militaire oefengebie-
den. Over elke stap wordt de dialoog met de omgeving
aangegaan.

Voor het ontwerpen en realiseren van de verschillende deelpro-
jecten wordt het wijzigingsproces luchtruim- en vliegprocedu-
res (5.11 werkproces) het meest geschikt geacht. Deze 5.11
werkproces is immers de wettelijke basis voor besluiten over
wijzigingen in het luchtruim (art. 5.11 Wet luchtvaart)74 en is een

bekende werkwijze in de luchtvaartsector. De deelprojecten
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volgen ieder een eigen ontwerp- en realisatietraject met een
eigen tijdpad. Bij elk onderdeel worden de stakeholders
betrokken. Het hangt af van de impact van het onderdeel op
welke wijze dat precies wordt ingericht. De invoering van een
technische bouwsteen zal vooral de luchtvaartpartijen aangaan.
Bij het ontwerp van een route zijn de bewoners in de regio van
die route belangrijke gesprekspartners. De verschillende
deelprojecten zullen leiden tot aanpassing van de huidige
inrichting van het luchtruim. Deze wijzigingen zullen juridisch
worden vastgelegd door aanpassing van de regelgeving waarin
de inrichting van het Nederlandse luchtruim is vastgelegd.

Dit zal vooral aanpassing van de Regeling Luchtverkeers-
dienstverlening?> betreffen, maar ook aanpassing van de
daarmee samenhangende regelgeving. Als wijzigingen van
invloed zijn op vastgestelde grenswaarden in het
Luchthavenverkeerbesluit Schiphol7® of andere luchthavenbe-
sluiten zullen de voorgeschreven procedures, zoals de
m.e.r.-beoordelingsplicht, worden gevolgd.

Hoe het programma Luchtruimherziening het vervolg precies
gaat organiseren en uitvoeren staat niet in de VKB, maar in de
Integrale Programma Beslissing (IPB), die uiterlijk in 2023 wordt
genomen. Daarin wordt ook beschreven welke juridische
stappen per deelproject nodig zijn om het besluit te verankeren
en hoe de belanghebbenden per deelproject worden betrokken.

De ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050, de milieueffectrappor-
tage (plan-MER) en de Passende Beoordeling hebben van 29
mei tot g juli 2020 ter inzage gelegen, waarbij iedereen via een
zienswijze kon reageren. De definitieve Luchtvaartnota
2020-2050 is, samen met de Nota van Antwoord, waarin op alle
ingediende zienswijzen is gereageerd?” op 20 november 2020
vastgesteld door het kabinet en behandeld in de Tweede
kamer.78

In de Hoofdlijnenbrief Schiphol (d.d. 24 juni 2022)79 is aangege-
ven dat besluitvorming over de eventuele openstelling van
Lelystad Airport niet eerder kan plaatsvinden dan medio 2024,
in verband met de natuurvergunning en het vinden van een
oplossing voor de laagvliegroutes. De komende twee jaar zal
daarom, als onderdeel van de ontwerp- en realisatiefase binnen
het programma Luchtruimherziening, worden gezocht naar een
routeontwerp waarin er zoveel mogelijk ongehinderd geklom-
men en gedaald wordt op de aansluitroutes van en naar
Lelystad Airport. Bij het opstellen van het routeontwerp zullen
de stakeholders worden betrokken en worden gevraagd mee te
denken over oplossingsrichtingen.

In hoofdstuk 5 van het VKB®° is beschreven hoe het vervolgpro-
ces plaats zal vinden. Bij de publicatie van het VKB zijn alle
relevante onderzoeken bijgevoegd. Het VKB is tot stand
gekomen in samenwerking met alle partners van het pro-
gramma Luchtruimherziening.

1.2.2 (Vervolg)aanpak

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners willen weten wat er gebeurt als bij de uitwerking
van de plannen blijkt dat er sprake is van lokale, structurele
nadelige effecten als gevolg van de herziening. Wat wordt
verstaan onder structurele nadelige effecten en hoe wordt dat
vastgesteld? Valt een patroon van onterechte afwijkingen van
de vliegroute, die volgens indieners in de praktijk structureel
zijn geworden, ook onder deze definitie?

Indieners stellen dat meer hinder voor minder mensen als
maatschappelijk niet acceptabel beschouwd behoort te
worden. Zij dringen erop aan dat niet wordt toegestaan dat een
eventuele geluid- en milieuverbetering elders (meer dan 30km
van Schiphol verwijderd), vertaald wordt in meer vliegtuigbe-
wegingen, als daardoor de hinder niet zou afnemen voor iedere
burger. Dit betekent dat de ontwerp-VKB, in de huidige vorm,
wat betreft de bewoners binnen een straal van 7.5-30 kilometer
van Schiphol, niet voldoet aan de in het regeerakkoord
afgesproken condities waarin staat opgenomen dat de focus
wordt gelegd op hinderbeperking in plaats van het aantal
vliegtuigbewegingen waardoor er gewerkt wordt aan een
betere leefomgeving en luchtkwaliteit. Indieners gaan ervan uit
dat de ontwerp-VKB zodanig aangepast wordt dat die voldoet
aan het regeerakkoord.

Een indiener vraagt of het mogelijk is dat een nadere uitwerking
zonder positieve gevolgen, niet of ten dele wordt ingevoerd en
worden de indieners daar nog bij betrokken? Indieners hebben
zorgen over de vele aannames, onzekerheden en woorden als
“kunnen”, “mogelijkheden” en “kansen” in de VKB. Wat is het
terugvalscenario als blijkt dat mogelijkheden niet kunnen of
mogen worden benut? In de ontwerp-VKB wordt gesteld dat
‘eventuele nadelen kunnen leiden tot nadere afwegingen
(mitigatie)’. Indieners willen weten wat mitigatie inhoudt voor
inwoners die straks meer vliegtuigoverlast ervaren. Zolang er
geen uitbreiding van de problematiek plaatsvindt, vindt men

mitigatie van de maatregelen acceptabel.

75 https://wetten.overheid.nl/BWBR0009899/2015-11-070009899 (overheid.nl)

76 https://wetten.overheid.nl/BWBR0014330/2018-11-01/0

77 https://www.rijksoverheid.nl/documenten/kamerstukken/2020/11/20/definitieve-luchtvaartnota

78 Tweede Kamer vergaderjaar 2020-2021, Kamerstuk 31 936 Nr. 820

79 Tweede Kamer vergaderjaar 2021-2022, Kamerstuk 29 665 Nr. 432

80 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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Indieners vragen zich af of met de gefaseerde aanpak en
besluitvorming een optimaal ontwerp wordt bereikt. Zij stellen
een aanpak met scenario’s voor, waardoor beter inzicht in het
geheel van effecten verkregen kan worden.

Indieners vinden het noodzakelijk dat bij de besluitvorming in
de ontwerp- en realisatiefase gebruik wordt gemaakt van een
project-MER. Ook wordt gevraagd om een Maatschappelijke
Kosten Batenanalyse (MKBA).

Kabinetsreactie

De VKB is een richtinggevend besluit op hoofdlijnen en daarmee
geen onherroepelijk besluit. De inhoud van de VKB vormt het
nieuwe inhoudelijke vertrekpunt voor het vervolg van het
programma, de ontwerp- en realisatiefase. In dat vervolg ligt de
nadruk op het uitwerken van routeontwerpen en, na besluitvor-
ming, op de realisatie. De VKB is onderbouwd met een plan-MER
en een Passende Beoordeling. Beide onderzoeken laten indicatief
zien dat het voorstel voor een nieuwe luchtruimindeling kan
leiden tot positieve effecten, in vergelijking met de huidige
situatie. Met name de indicatoren geluidhinder, emissies en
stikstofdepositie op/verstoring van de natuur scoren positief.

Voor de vragen over het aantal vliegtuigbewegingen, zie de
beantwoording in paragraaf 1.1. De inzet van het kabinet is om
de negatieve effecten van de luchtvaart op mens, milieu en
omgeving te beperken.

In hoeverre de gunstige effecten daadwerkelijk realiseerbaar
zijn, zal tijdens de ontwerp- en realisatiefase blijken. Er zullen
echter ook gebieden zijn waar de leefomgeving niet verbetert
of mogelijk achteruitgaat. Dit zal altijd in samenspraak met
overheden, maatschappelijke organisaties en bewoners
bekeken worden. Bij structurele nadelige effecten wordt
gekeken hoe deze effecten kunnen worden gemitigeerd ofwel
beperkt of dat andere keuzes te maken zijn. Omdat dit pas in de
volgende fase duidelijk wordt, zijn er op dit moment nog geen
concrete mitigerende maatregelen en budgetten bepaald.

Het uitvoeren van een besluit dat geen positieve effecten heeft
op de omgeving is nietin lijn met de verduurzamingsdoelstel-
ling van het programma. Wel kan het zo zijn dat deelbesluiten
op zichzelf geen (positief) effect bereiken, maar benodigd zijn
als basis voor andere onderdelen of doelen. De deelbesluiten
uit de VKB hangen onlosmakelijk met elkaar samen en het is
dus niet mogelijk om een deel wel en een ander deel niet uit te
voeren. Zo zorgt, bijvoorbeeld, de introductie van vaste
naderingsroutes in combinatie met continu dalen onder meer
voor een vermindering van geluid en emissies.

Er wordt geen MKBA uitgevoerd voor de VKB. Dat is ook niet
verplicht. Wel zijn de kosten en baten van de verschillende
varianten in kaart gebracht, evenals de kosten en baten van de
voorkeursvariant. Zo is voor het kabinet inzichtelijk welke
kosten en baten er zijn, waar die neerslaan en in welke periode
ze zich voordoen. Verder heeft het plan-MER een brede opzet
gekregen, waarin niet alleen de milieuaspecten zijn bezien,
maar ook de effecten van de luchtruimherziening op de
efficiéntie en de capaciteit van de luchtvaart zijn opgenomen.
Dit geeft een indruk van de ‘baten’ van het programma.

1.2.3 Detailniveau ontwerp-VKB

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners vinden dat de ontwerp-VKB niet concreet genoeg is
om een zienswijze op te kunnen stellen. Het is niet duidelijk
waar routes komen te liggen, wat de te verwachten lokale/
regionale effecten zijn en of met deze beslissing aan de program-
madoelstellingen kan worden voldaan. Dit maakt het niet
mogelijk te beoordelen of burgers voor- of nadelen ondervinden
en een gefundeerd oordeel te vormen over de VKB.

Indieners stellen dat de Commissie m.e.r. in haar advies over de
NRD heeft gewezen op het belang om regionale verschillen in
milieubelasting op te nemen. Dat is niet gebeurd. Ook is in de
Nota van Antwoord op zienswijzen bij de NRD aangegeven dat
lokale effecten in de volgende fase in beeld worden gebracht.
Nu wordt in de ontwerp-VKB opnieuw doorverwezen naar de
volgende fase van het programma.

Indieners geven aan dat op het moment dat de plannen wel
concreet zijn, er geen inspraak meer mogelijk is op de keuzen
uit de VKB. Men wijst erop dat deze werkwijze democratische
rechten belemmert: een inspraakprocedure mag pas starten als
er een concreet plan ligt, waarbij belanghebbenden kunnen
oordelen over de impact.

Kabinetsreactie

Vanuit diverse kanten komen vragen over de gevolgen van de
luchtruimherziening voor een bepaald gebied, vaak de eigen
woonomgeving. Die vragen zijn heel begrijpelijk. Soortgelijke
vragen zijn gesteld bij de NRD#", tijdens de participatie bij het
opstellen van het VKA®2 en nu ook weer in zienswijzen op de
ontwerp-VKB33. Er is daarom intensief gezocht naar mogelijk-
heden om de effecten van de luchtruimherziening niet alleen
voor Nederland als geheel weer te geven, maar ook inzicht te
geven in de regionale verdeling van de milieubelasting. De
(technische) mogelijkheden bleken beperkt, omdat de VKB
besluit over de hoofdlijnen van de luchtruimherziening en de

81 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

82 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

83 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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uitwerking van onder meer de routes daarna plaatsvindt. Ook is
de geografische toedeling van effecten in deze fase niet nodig
omdat de gekozen hoofdlijnen robuust zijn en voor Nederland
als geheel gunstig uitpakken. Voor de enkele gebieden waar de
optelsom van effecten toch ongunstig dreigt uit te vallen, is
ontwerpruimte beschikbaar om in de ontwerp- en realisatiefase
tot aanvaardbare oplossingen te komen.

Toch is naar aanleiding van het advies van de Commissie m.e.r.
en de ingebrachte zienswijzen nogmaals geprobeerd om meer
inzicht te geven in de regionale verdeling van de geluidseffec-
ten. De aanvulling op het plan-MER geeft in paragraaf 2.584
voor de huidige situatie (2019) op kaarten voor heel Nederland
de vlieghoogten en daarbij behorende geluidbelastingen weer.
Die kaarten met toelichting geven een indicatie van de

gebieden waar de luchtruimherziening tot effecten kan leiden.
Met gebruik van deze informatie is in paragraaf 3.5.1 van de
VKB35 een beschouwing opgenomen over de te verwachten
effecten per regio. Die beschouwing is gebaseerd op een
vergelijking met de huidige situatie.

De aanvullingen van het plan-MER en de nadere toelichting in
de VKB komen deels tegemoet aan de zienswijzen, maar nemen
niet alle daarin gestelde vragen weg. De VKB blijft immers een
principebesluit op hoofdlijnen en bevat nog geen ontwerpen
van routes, precieze locaties en begrenzingen. Het is dan ook
niet mogelijk om voor dit besluit op hoofdlijnen een precieze
geografische toedeling van effecten te bepalen. In de volgende
fase van het programma, de ontwerp- en realisatiefase, worden
de regionale/lokale effecten bepaald. Deze fase start na
vaststelling van de VKB.

De zienswijzen leiden tot aanvulling van het plan-MER en de
toelichting op de VKB. Die aanvullingen gaan in op de verschui-
vingen in effecten op het niveau van regio’s.

1.3 Interne organisatie

Samenvatting van de zienswijzen

Eenindiener vraagt om een civiele vertegenwoordiging in de
stuurgroep van het programma Luchtruimherziening. Zo wordt
kennis vanuit de gebruikerskant van de civiele luchtvaart
ingebracht en betrokken bij de te maken beleidskeuzes die
impact hebben op de civiele luchtruimgebruiker (luchthavens
en luchtvaartmaatschappijen).

Kabinetsreactie

De minister van Infrastructuur en Waterstaat en de staatssecre-
taris van Defensie zijn verantwoordelijk voor het Nederlandse
luchtruim. Onder verantwoordelijkheid van deze bewindsper-
sonen voert een programmateam de werkzaamheden uit.
Naast lenW en Defensie zijn de organisaties die in Nederland
verantwoordelijk zijn voor luchtverkeersleidingsdiensten en
luchtruimbeheer in het programmateam vertegenwoordigd.
Het gaat om LVNL, CLSK en MUAC. Alle partners zijn vertegen-
woordigd in de Stuurgroep Luchtruimherziening, die op
strategisch niveau sturing geeft aan het programma. Het
ministerie van lenW vertegenwoordigt daarbij de civiele
gebruikerskant van de luchtvaart. Kennis en inbreng van de
(civiele) gebruikerskant wordt daarnaast in het programma
gebracht via bijvoorbeeld de klankbordgroep civiele luchtruim-
gebruikers. Deze klankbordgroep is gedurende de verkennings-
fase regelmatig bij elkaar geweest en ook met individuele
vertegenwoordigers van de civiele gebruikers zijn relaties
onderhouden. In het vervolg van het programma zullen de
civiele gebruikers, via de klankbordgroep en op andere wijzen,
betrokken blijven worden.

84 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

85 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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Kaders Luchtruimherziening

2.1 Luchtvaartnota 2020 -2050
Samenvatting van de zienswijzen

De Luchtvaartnota 2020-2050%6 is het uitgangspunt voor de
herziening. Meerdere indieners verbazen zich dat de
Luchtvaartnota 2020-2050 is vastgesteld. Ze geven aan dat de
nota feitelijk niet is goedgekeurd door de Commissie m.e.r. en
dat er veel vragen en opmerkingen zijn geplaatst door onder
andere verschillende onafhankelijke commissies. Tevens vindt
men de Luchtvaartnota 2020-2050 verouderd, gezien de
COVID-19 pandemie en de sterke terugloop van vliegverkeer.

Indieners vinden dat de Luchtvaartnota 2020-2050 en de
luchtruimherziening belangrijke keuzes heen en weer schuiven,
wat een zorgvuldige democratische behandeling onmogelijk
maakt en inspraakmogelijkheden belemmert. Een voorbeeld: In
de NRD van de luchtruimherziening (2019) was één van de twee
hoofdkeuzes voor de indeling van de routes ‘vast versus
flexibel’. In de ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050 (2020) is
vermeld dat de vaste naderingsroutes een belangrijke bouw-
steen vormen voor de roadmap op weg naar 2025. Vervolgens
staatin de ontwerp-VKB (2021) dat de Luchtvaartnota 2020-
2050 kiest voor een bundeling van naderend vliegverkeer.
Indiener stelt vast dat de Luchtvaartnota 2020-2050 de keuzes
maakt en daarmee een voldongen feit creéert voor de lucht-
ruimherziening. Wat eerst nog een hoofdkeuze was die gedegen
onderzocht zou moeten worden, heeft de Luchtvaartnota
2020-2050 al besloten.

Indieners maken tevens kenbaar dat zij graag een zienswijze
willen indienen met betrekking tot de ontwerp-Luchtvaartnota
2020-2050 die op 15 mei 2020 is gepubliceerd.

86 Tweede Kamer vergaderjaar 2020-2021, Kamerstuk 31 936 Nr. 820

Indieners geven aan dat de staatsteun aan KLM en de offers die
daarvoor gebracht moeten worden (zoals inleveren van slots)
van invloed zijn op de Luchtvaartnota 2020-2050 en de
luchtruimherziening. Ook zullen piekcapaciteiten afnemen en
zal de mogelijkheid om vluchten efficiénter af te wikkelen gaan
toenemen. De noodzaak voor een parallelle Kaagbaan lijkt
hiermee te vervallen. Indieners vinden dat deze ontwikkelingen
eerst moeten worden verwerkt in de Luchtvaartnota 2020-2050
en daarna in de luchtruimherziening.

Kabinetsreactie

De Luchtvaartnota 2020-2050 bevat de beleidsmatige kaders
waarbinnen de luchtruimherziening plaatsvindt. In de
Luchtvaartnota 2020-2050 staat de nieuwe koers voor de
luchtvaart beschreven. Dit betreft een koers naar een veilige en
duurzame luchtvaartsector, die Nederland goed verbindt met
de rest van de wereld, met heldere regels en voorwaarden voor
de ontwikkeling van de civiele luchtvaart. Niet langer staat
kwantiteit voorop, het gaat om kwaliteit.

De ontwerp-Luchtvaartnota 2020-2050, het plan-MER en de
Passende Beoordeling hebben van 29 mei tot g juli 2020 ter
inzage gelegen, waarbij iedereen via een zienswijze kon
reageren. In november 2020 is de definitieve Luchtvaartnota
2020-2050 gepubliceerd, samen met de Nota van Antwoord
waarin op alle ingediende zienswijzen is gereageerd (zie ook de
Kamerbrief bij de definitieve Luchtvaartnota 2020-2050 |
Kamerstuk | Rijksoverheid.nI®7). De Luchtvaartnota 2020-2050 is
20 november 2020 vastgesteld door het kabinet en behandeld in
de Tweede Kamer. Op 11 maart 2022 is per Kamerbrief88 beves-
tigd dat ook het nieuwe kabinet, Rutte |V, de eerder vastgestelde
Luchtvaartnota als vigerend beleidskader heeft vastgesteld.®9

87 https://www.rijksoverheid.nl/documenten/kamerstukken/2020/11/20/definitieve-luchtvaartnota

88 https://www.tweedekamer.nl/kamerstukken/brieven_regering/detail?id=2022204667&did=2022D09515

89 Tweede Kamer vergaderjaar 2021-2022, Kamerstuk 31936, nr 914.
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Inhoudelijke vragen over de Luchtvaartnota 2020-2050, zoals
onderzoek naar een alternatieve locatie voor Schiphol, meet-
modellen voor geluid en de wens om een fundamentele
herziening van de nota, vallen buiten de scope van de VKB. De
luchtruimherziening staat ook los van de aan KLM verleende
staatssteun en de voorwaarden die daarbij zijn afgesproken.

In lijn met de cijfers en prognoses vanuit de Europese Netwerk
Manager (EUROCONTROL) houdt de luchtruimherziening op
korte of middenlange termijn rekening met de verwachting dat
de civiele luchtvaart zich zal herstellen van de COVID-19 crisis.
Gezien onzekerheden richting 2035 is in een gevoeligheidsana-
lyse gekeken naar een bandbreedte voor het aantal vliegbewe-
gingen. Naar aanleiding van het kabinetsbesluit om het aantal
vluchten op Schiphol te reduceren en dientengevolge het aantal
slots te beperken, is een extra gevoeligheidsanalyse uitge-
voerd.9° Het Nederlands Lucht- en Ruimtevaartcentrum (NLR)
heeft onderzocht welke invloed het aantal vliegtuigbewegingen
heeft op de prestaties van het VKA. Uit de gevoeligheidsanalyse
blijkt dat de effectbeoordeling in het plan-MER niet verandert
bij de onderzochte lagere en hogere aantallen vliegtuigbewe-
gingen van en naar Schiphol. Ook bij een lager of hoger aantal
vliegtuigbewegingen geeft het VKA het beste invulling aan de
doelen van de luchtruimherziening.

2.2 Militaire kaders

Samenvatting van de zienswijzen

Een indiener vraagt of het ministerie van Defensie ook een
beleidsnota kent op het gebied van militaire luchtvaart, net als
de Luchtvaartnota 2020-20509" voor de civiele luchtvaart. Eén
van de motieven in de VKB voor de aanpassing van de hoofd-
structuur is ‘een groot genoeg militair oefengebied met
voldoende oefenmogelijkheden boven land en zee in het
Nederlandse luchtruim. Dit is maar op één plaats in Nederland
te realiseren’. Indieners vinden niet duidelijk wat wordt
verstaan onder ‘voldoende oefenmogelijkheden’ en wat de
relatie is met de vereiste militaire behoefte. Anderen vinden het
onduidelijk wat de militaire missie effectiviteit wordt in
NAVO-verband.

Indieners willen weten hoe Defensie gaat bijdragen aan de
klimaatafspraken van Parijs, verduurzaming, minder geluidbe-
lasting, minder (ultra)fijnstof en minder CO, en stikstofuitstoot.

Een indiener vraagt zich af of de ruimtelijke claim op militair
oefengebied gestand blijft in de toekomst. Kan bijvoorbeeld
cybersecurity een grotere rol gaan spelen in de landsverdedi-
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ging? Of komen verkenningen en activiteiten met drones, ten
behoeve van veiligheid, steeds meer op de voorgrond? Kortom,
kloppen de prognoses wel?

Kabinetsreactie

Het ministerie van Defensie kent geen beleidsdocument op het
gebied van militaire luchtvaart, vergelijkbaar met de
Luchtvaartnota 2020-2050 voor civiele luchtvaart. Het militaire
gebruik van het Nederlandse luchtruim wordt ingegeven door
de grondwettelijke taak die is belegd bij het ministerie van
Defensie:

+ Beschermen van het eigen grondgebied (en luchtruim) en
dat van bondgenoten;

- Bevorderen van de (internationale) rechtsorde en stabiliteit;

» Leveren van bijstand bij rampen en crises.

In de onderzoeksfase zijn de gebruikerseisen van de diverse
luchtruimgebruikers opgehaald. Ook die van Defensie zijn toen
geinventariseerd. Deze zijn opgenomen in het document
‘integrale behoeftestelling herziening luchtruim’, dat op de
website92 van de luchtruimherziening is terug te vinden. In deze
behoeftestelling is onder andere terug te lezen welke omvang
een oefengebied moet hebben om bruikbaar te zijn voor de
meer complexe oefeningen die Defensie met de F-35 moet
kunnen vliegen (100 bij 200 nautische mijlen, ca. 180 bij 360
kilometer). Om de overlast door militaire oefenvluchten te
beperken, worden die zoveel mogelijk boven zee gevlogen, waar
de Luchtmacht in voorkomend geval ook samen met eenheden
van de Marine kan oefenen. De oefeningen vinden voor ongeveer
80% plaats boven zee en dus voor 20% boven land. Omdat de
Luchtmacht ook samen oefent met de grondgebonden delen van
de Landmacht en eigen oefeningen met grondgebonden
aspecten kent, moet de oefenruimte deels boven land liggen.
Oefeningen boven land zijn ook nodig als de weersomstandighe-
den vliegen boven zee belemmeren. In de gebruikerseisen is
daarom ook opgenomen dat een deel van dat oefengebied
boven land moet liggen: een gebied van 8o bij 30 nautische
mijlen (circa 150 bij 55 kilometer). Doorgaans vinden de oefenin-
gen plaats boven de 2 kilometer hoogte en op een gemiddelde
hoogte van 6 kilometer. De aard van de oefening kan echter
incidenteel nopen een vluchtuitvoering onder de 2 kilometer
nodig maken.

De herziening van het luchtruim levert een verbetering op van
de mogelijkheden om te oefenen. Vanwege de beperkte ruimte
en afhankelijkheden (o.a. ligging van luchthavens, aansluiting
op het luchtruim van buurlanden) kan een deel van de behoef-
ten niet worden ingevuld. Er is echter geen reden om aan te
nemen dat in de overzienbare toekomst de ruimteclaim van

92 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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Defensie significant wijzigt ten opzichte van de behoeftestel-
ling. Dronegebruik is meegenomen in de behoeftestelling.

De grondwettelijke taken van Defensie hebben vaak gevolgen voor
onze omgeving. Het verduurzamen van Defensie activiteiten
draagt, waar dat kan, bij aan een schonere omgeving. Defensie
draagt bij aan duurzaamheid conform de Rijksbrede klimaatdoe-
len. Wel moet Defensie haar grondwettelijke taken kunnen blijven
uitvoeren. Defensie heeft de volgende streefdoelen:

« In 2050 is de afhankelijkheid van fossiele brandstoffen
met tenminste 70% gereduceerd ten opzichte van 2010,
+ Reductie van CO, emissie en stikstofdepositie.

2.3 Ontwerpgrens 6.000 voet:
geluid versus klimaat

Samenvatting van de zienswijzen

Meerdere indieners vragen zich af wat de (ontwerp)kaders voor
geluid en klimaat betekenen, waarop deze kaders zijn geba-
seerd, hoe de kaders zich internationaal verhouden en of er
sprake is van een handhavingsaspect. Een enkele indiener denkt
dat de 6.000 voet (circa 1800 meter) grens nodig is om de
capaciteit van het luchtruim te vergroten. Zij vinden het de
indruk wekken dat dit het uitgangspunt is geweest en de rest
erom heen is verzonnen.

Diverse indieners vinden dat de grens van 6.000 voet onjuist is
gekozen en dat er voor een grotere hoogte (bijvoorbeeld 10.000
voet (circa 3.000 meter)) moet worden gekozen, omdat:

- Devermelde internationale voorbeelden zeer beperkt zijn en
onvoldoende houvast bieden. Daarbij wijkt de situatie in
Canada qua ondervonden geluidhinder (klachten) sterk af
van Nederland, en in het bijzonder Schiphol.

+ Dekeuze voor 6.000 voet zich slecht verhoudt met het
streven naar meer vaste routes, in het bijzonder voor
vertrekkend verkeer. Door de meeste tweemotorige
vliegtuigen wordt deze hoogte immers al zeer kort na de
start — en dus op geringe afstand van de luchthaven en ruim
binnen de 48 Lden-contour - bereikt. Alleen voor zware
viermotorige vrachtvliegtuigen kan enige verbetering
worden verwacht, maar deze worden op termijn uitgefa-
seerd en het gebruik ervan zal om redenen van geluid sterk
worden ontmoedigd.

« Gestreefd wordt naar meer voorspelbaarheid van waar
geluidhinder kan worden verwacht. Een ophoging van 3.000
naar 6.000 voet zal deze voorspelbaarheid slechts in zeer
geringe mate doen toenemen. Het effect op het ondervon-
den geluid en op het aantal geluidklachten zal nauwelijks
waarneembaar zijn.

+ Uitervaring en een eerste analyse van een onderzoek binnen
de ORS blijkt dat er ook boven 6.000 voet geluidhinder
wordt ervaren door omwonenden. Er zijn diverse zogenaam-
de ‘hot spots’, waarbij grotere en buiten de Standard
Instrument Departures (SIDs) gesitueerde woonkernen,
zoals Hilversum, Bodegraven/Gouda, Mijdrecht, Breukelen
en Lisse frequent worden overvlogen. Meer algemeen kan
worden gesteld dat het afwijken van de als ‘minimum noise’
ontwikkelde (en gedurende de afgelopen decennia geopti-
maliseerde) SIDs veelal leidt tot het vaker overvliegen van
woonkernen, hetgeen tot meer geluidhinder leidt én tot
meer uitstoot boven dicht bewoond gebied. Bij het tot stand
brengen van het toekomstig routeontwerp dient eerst op
lokaal niveau inzichtelijk te worden gemaakt wat de effecten
zijn op de hinderbeleving. Deze effecten dienen vervolgens
met de betroken partijen te worden besproken voordat
besluitvorming plaatsvindt. Dit geldt zowel voor de routes
van en naar luchthaven Schiphol, Rotterdam, Eindhoven
en Lelystad.

+ Hetvaninconsistent beleid getuigt als er enerzijds jarenlang
veel energie wordt gestoken in het optimaliseren van
vertrekroutes, terwijl tegelijkertijd het afwijken ervan al op
geringe afstand van de luchthaven wordt gestimuleerd door
prioriteit te geven aan het beperken van CO,-uitstoot op een
te lage hoogte. Toevoeging van prioriteit aan CO,-uitstoot
vanaf een te geringe hoogte zal met name bij de luchtver-
keersleiding tot actieve sturing op het beperken van uitstoot
leiden, met als logisch gevolg een nog grotere spreiding van
de daadwerkelijk gevlogen routes dan nu al het geval is.

+ Indieners de indruk hebben dat de voorliggende ‘verdubbe-
ling’ van 3.000 naar 6.000 voet door beleidsmakers als een
grote stap wordt gezien. Om de omwonenden - die in een
groot gebied rond Schiphol hinder ondervinden - écht
tegemoet te komen, is de stap die geldt als ontwerpcriteri-
um echter absoluut onvoldoende en kan deze zelfs negatief
uitwerken. Hoewel ook omwonenden zich zorgen maken
over uitstoot, wordt geluidhinder beslist als veel groter
ervaren en is het dat ook. Bovendien zal een verdere
verhoging van de ontwerprichtlijn geen of nauwelijks
effect hebben op de luchtkwaliteit op het aardoppervlak.

Indieners vragen zich af of bij het bepalen van de ontwerpgrens
advies is ingewonnen bij gezondheidsexperts, zoals de GGD en
bij deskundigen van het RIVM over de (gezondheids)effecten
van deze keuze. Indieners willen dan graag inzage in hun
bevindingen en aanbevelingen. En als er geen advies is inge-
wonnen, waarom niet?

Indieners stellen dat het gebruik van gegevens van Bewoners
Aanspreekpunt Schiphol (BAS) voor de bepaling van de
hoogtegrens, onjuist is. BAS registreert op een onjuiste wijze de
overlast, waardoor een verkeerd beeld ontstaat. BAS heeft deze
verkeerde manier van registreren zelf opgeroepen door melders
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te ontmoedigen meldingen te maken. Omwonenden ervaren
wel degelijk geluidhinder, maar melden dat niet (meer).

Eenindiener vindt dat het verminderen van de geluidhinder
sterk onderbelicht is en dat te veel nadruk wordt gelegd op
het terugdringen van emissies. Indiener vindt dat een kleine
toename van CO, niet opweegt tegen een significante afname
van geluidhinder op de grond.

Indieners zetten vraagtekens bij het steeds stiller en schoner
worden van vliegtuigen. De vliegtuigindustrie zou, in tegenstel-
ling tot andere sectoren, maar kleine stappen zetten. Daarnaast
zijn indieners kritisch over het berekenen van geluid versus
metingen en de registratie van klachten rondom geluid.

Indieners vinden dat geluid tot een grotere hoogte dan 6.000
voet leidend moet zijn in het ontwerp van de luchtruimherzie-
ning, in ieder geval boven woonkernen en/of natuurgebieden.
Zij maken zich zorgen dat boven de 6.000 voet (circa 1.800
meter) overal vrij gevlogen kan worden en geluid niet meer
relevant wordt gevonden. Terwijl de piekgeluiden van
vliegtuigen rond de 6.000 voet voor veel ernstig gehinderden
en ernstig slaap verstoorden zorgen. Indieners vinden dat een
Natura 2000- gebied/stiltegebied/woongebied ook boven de
6.000 voet gemeden moet worden, waarbij per gebied
concreet moet worden gemaakt wat dat betekent in kilome-
ters afstand hemelsbreed en in de hoogte en aantallen
vliegtuigbewegingen per dag.

Uit een onderzoek van de National Air Traffic Control Services
staat dat een vertrekkende Boeing 747 die op 1.800 meter
overkomt tot 72 dB(A) Lmax aan geluid kan geven (op de grond
gemeten). Het optimaliseren van CO,-uitstoot boven 6.000
voet (circa 1.800 meter) kan worden gelezen als dat beperking
van geluidhinder geen prioriteit heeft voor geluidsniveaus tot
aan 72 dB(A) op de grond. Indieners vragen of de geluidsni-
veaus op de grond (72 dB(A)) in combinatie met vaste routes —
ook gegeven dat door het invoeren van een beleid waarbij
geluidhinderbeperking boven de 1.800 meter hoogte geen
prioriteit heeft en er in grote delen van Nederland laag
gevlogen kan en/of zal gaan worden - acceptabel is voor

de omwonenden die onder deze routes komen te liggen?

Indieners denken dat door het optimaliseren van CO,-uitstoot
boven 6.000 voet het bereiken van een zo hoog mogelijke
vlieghoogte geen doel is. Zij stellen dat laagvliegen niet de
nieuwe norm mag worden in Nederland.

Andere indieners menen dat het dilemma geluid versus klimaat
niet aan de orde is als het aantal viuchten lager is. Indieners
vragen hoe de grens is bepaald en wat de werkhypothese voor
6.000 voet inhoudt. Enkele indieners hebben bezwaar tegen de
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ontwerpgrens van 6.000 voet, omdat er boven die grens nog
een veelheid aan luchtsportactiviteiten plaatsvindt. Daarbij is
de geluidproductie en uitstoot van de General Aviation (GA)
significant lager dan van het groothandelsverkeer. De indieners
verzoeken duidelijk te maken dat de ontwerpgrens niet van
toepassing is voor de GA.

Indieners geven aan dat de toepassing van de ontwerpgrens van
6.000 voet het belang onderstreept om de huidige uitvliegroute
vanaf de Kaagbaan SPY204/SPY210 te herzien. Deze route gaat
over een woonwijk, waarbij aanzienlijk lager dan 6.000 voet
wordt gevlogen met ernstige geluidhinder als gevolg.

Indieners stellen dat ook de 48 dB(A) Lden-contour niet
geschikt is als grens voor de ontwerprichtlijn. Men vindt dat dat
minimaal de qo dB(A) Lden-contour moet zijn.

Kabinetsreactie

De luchtruimherziening heeft als doelstellingen om de geluid-
hinder te verminderen en tegelijkertijd zo min mogelijk CO, uit
te stoten. Dat betekent dat ongeacht de hoogte de inzet is om
zo veel mogelijk ongehinderd te klimmen en te dalen. In
Nederland is sprake van een beperkt luchtruim in een dichtbe-
volkt land. Dit levert ook een dilemma op bij het ontwerpproces
van routes voor handelsverkeer. Namelijk, het zal niet altijd
mogelijk zijn om vertrek- en naderingsroutes vrij van woonker-
nen of natuur te leggen. Om dit dilemma op te lossen is een
prioriteitstelling nodig. In het ontwerpproces heeft het kabinet
gekozen om onder de 6.000 voet (circa 1.800 meter) zo min
mogelijk over bewoonde gebieden en natuurgebieden
(conform de prioritering uit de Luchtvaartnota 2020-205093) te
vliegen. Boven de 6.000 voet is gekozen voor de kortste route
om de CO, uitstoot te minimaliseren. Met de ontwerpgrens
wordt niet bedoeld dat er boven 6.000 voet geen hinder
ervaren zou kunnen worden. In de Voorkeursbeslissing (VKB) is
een nadere verduidelijking gegeven over het ontwerpdilemma
in paragraaf1.2.

De grens van 6.000 voet is in de eerste plaats ingegeven door
de technische beperkingen van het luchtverkeersleidingsys-
teem. Een gevoeligheidsanalyse van het NLR toont aan dat
naarmate de route hoger ligt, een vliegroute verder moet
worden verlegd om een effect op de grond te bewerkstelligen.
Dat maakt het verplaatsen minder haalbaar op hogere hoogtes.
Daarbij geldt dat, zeker in een dichtbevolkt land als Nederland,
de verplaatsing ertoe leidt dat geluid verplaatst naar naburige
bebouwing en/of natuurgebieden.

In de tweede plaats sluit de 6.000 voet aan bij internationale
benchmarks en wetenschappelijke inzichten. Aanvullend is een
analyse gemaakt van gegevens van het BAS en is het NLR om
advies gevraagd. Met het oog op de nadelige gevolgen van
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geluid is in het plan-MER gekeken naar het effect van de
luchtruimherziening op de geluidcontouren. Het plan-MER laat
zien dat deze geluidcontouren met ordegrootte 20 % worden
verkleind. Hierbij zijn de best beschikbare wetenschappelijke
inzichten gebruikt.

Een internationale benchmark leert dat er weinig landen zijn
die Gberhaupt een prioriteitsstelling in dit dilemma hebben
gekozen. Alleen het Verenigd Koninkrijk en Canada hanteren
een hoogte tot waar geluid prioritair is. In het Verenigd
Koninkrijk is dit tot 4.000 voet (circa 1.200 meter) met een
transitie tussen 4.000-7.000 voet (circa 1.200-2.100 meter)
waarbij geluid en CO, expliciet worden afgewogen. In Canada is
geluid tot 6.000 voet (circa 1.800 meter) prioritair. De ervaring
in het Verenigd Koninkrijk leert dat alleen een harde scheidslijn
werkbaar is bij het ontwerpen van een wijziging in het lucht-
ruim. Hierdoor weten alle betrokkenen wat de spelregels zijn en
wat er van eenieder (bijvoorbeeld ontwerpers, verkeersleiders
en/of omgeving) verwacht mag worden.

Eris nog een aantal punten relevant:

« Voor vertrekroutes is een minimale klimhoek relevant die
door het overgrote deel van de vlootmix (combinatie van
sneller en minder snel stijgende vliegtuigen op een bepaalde
luchthaven) kan worden gevlogen. Pas op het punt waar het
volgen van de minimale klimhoek de 6.000 voet bereikt,
wordt ingezet op de kortste route vanwege CO,. Beter
klimmende vliegtuigen zullen op dat punt al hoger zitten,
waardoor er in de praktijk extra op geluid geoptimaliseerd
wordt. De grens ligt dus niet op een Lden-contour (zoals nu
in de regel vaak geoptimaliseerd wordt binnen de 48 dB(A)
Lden), maar op een hoogtegrens.

+ Hetniet van de voorgeschreven luchtverkeersweg af mogen
wijken tot een minimale hoogte van 6.000 voet is hoger dan
de 3.000 voet (circa 9oo meter) die vandaag de dag voor
Schiphol geldt. Kleiner, lichter verkeer (bijvoorbeeld een
propellervliegtuig) dat op instrument- of zichtvliegvoor-
schriften vliegt (met name GA) mag vanwege efficiency voor
het totale verkeersaanbod eerder van routes afwijken (om
bijvoorbeeld ruimte te maken voor het snellere straalver-
keer). Het ontwerpprincipe slaat niet op andere
GA-activiteiten.

Het klopt overigens dat ontwikkelingen in de vliegtuigindustrie
trager verlopen dan in veel andere sectoren. Dat komt deels
door de relatief langzame vervanging van de vloot (een
vliegtuig gaat gemiddeld 25 jaar mee). Met name vlootvernieu-
wing draagt bij aan geluidreductie. Vanuit de ambities die in de
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Luchtvaartnota 2020-2050 voor verduurzaming zijn geformu-
leerd, stimuleert het kabinet activiteiten met betrekking tot
vlootvernieuwing. Dit valt buiten de scope van het programma
Luchtruimherziening. De geluidreductie die door de decennia
heen al is behaald, is echter groot en deze ontwikkeling gaat
met elke nieuwe generatie vliegtuigen ook door. In paragraaf
8.5.4. wordt verder ingegaan op de programmatische aanpak
meten en berekenen vliegtuiggeluid.

Enkele indieners stelden vragen over specifieke locaties.
Ontwerpvoorstellen voor specifieke locaties komen aan de orde
in de uitwerking van de deelprojecten die na de VKB volgt. Dat
betreft onder andere de routes vanaf de Kaagbaan. In
algemene zin worden er overigens beperkte wijzigingen in
vertrekroutes verwacht.

In de Luchtvaartnota 2020-2050%4 is aangekondigd dat het
kabinet gaat bekijken hoe het nauwkeurig gebruik van vliegrou-
tes en het vastleggen van preferente minimale vlieghoogten in
besluiten zo goed mogelijk kan worden geborgd en gehand-
haafd. Dit gebeurt parallel aan de ontwerp- en realisatiefase.

2.4 Prioritering luchtruimgebruikers

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners wijzen er op dat handelsverkeer en militaire lucht-
vaart (in vredestijd) gelijkwaardig zijn. Zij vinden het belangrijk
om dit principe ook door te zetten in de ontwerp beslispunten.
Handelsverkeer moet geen afgeleide zijn van de behoefte van
militaire luchtvaart. De nadruk moet komen te liggen op
samenwerken en optimalisatie zoeken. De gelijkwaardigheid
moet ook tot uitdrukking komen in de governance.

Kabinetsreactie

Handelsverkeer en militair verkeer hebben in vredestijd gelijke
prioriteit. De borging en afwegingen tussen deze gebruikersbe-
langen op politiek niveau berust bij de bewindspersonen van de
ministeries van Infrastructuur en Waterstaat en Defensie.

2.5 Baangebruik Schiphol

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners vinden het onduidelijk of bij de (referentiesituatie van
de) luchtruimherziening wordt uitgegaan van het huidige
banenstelsel en het huidige baangebruik (preferentieel vliegen)
Schiphol.
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De Voorkeursbeslissing (VKB) geeft aan dat bestaande afspra-
ken over baancombinaties op Schiphol niet leidend zijn en dat
waar betere resultaten mogelijk zijn, deze worden onderzocht.
Indiener geeft aan dat nergens staat vermeld wat wordt
verstaan onder ‘betere resultaten’.

Indieners vragen om de luchtruimherziening in lijn te laten zijn
met het Nieuwe Normen en Handhavingsstelsel (NNHS) voor de
luchthaven Schiphol. Dit houdt in 2+1 baangebruik en verkeer
zoveel als mogelijk de primaire, ofwel preferente, banen te
laten gebruiken met het oog op hinder in de omgeving.
Indieners vinden dat de inrichting van de baancombinatie het

is enige dat nu nog een beschermende intentie heeft voor de
gebieden dicht bij Schiphol. Er zijn ook indieners die vragen

om in het kader van de luchtruimherziening de starts vanaf de
Kaagbaan expliciet mee te nemen. Indieners verzetten zich
tegen het afwaarderen van secundaire banen en het preferent
maken van de Polderbaan en de Kaagbaan. Daarmee wordt een
nog ongezondere leefomgeving gecreéerd ten gunste van
omwonenden in de regio Amsterdam.

Indieners stellen voor om het buizenconcept uit het
Voorkeursalternatief (VKA) te ontwikkelen met onafhankelijke
startroutes vanaf de startbanen naar alle sectoren en vanaf alle
Initial Approach Fixes (IAFs) naar de preferente banen.

Verder vragen indieners om bij verder onderzoek de werklast in
de cockpit mee te nemen als criterium in verband met voor-
spelbaarheid en het grote aantal baanwisselingen op Schiphol.
Over het naderen van Schiphol vragen indieners tot slot
waarom op grotere afstand van de luchthaven op circa 1.300
meter hoogte wordt genaderd.

Kabinetsreactie

Het NNHS voor Schiphol is in overleg met de voormalige
Alderstafel tot stand gekomen. Dit stelsel is gebaseerd op een
systeem van preferent baangebruik, waarbij de banen die het
kleinste aantal mensen hinderen, optimaal worden gebruikt.
In de referentie en in het VKA voor de luchtruimherziening is
uitgegaan van het huidige banenstelsel en afspraken over
baangebruik.

In het VKA is een operationeel concept ontwikkeld. Doel van
het concept is om bij de nadering en het vertrek met zo min
mogelijk geluid te vliegen. Het middel is om over vaste routes
geleidelijk te dalen en geleidelijk te klimmen. Een ontwerp van
een dergelijk vast routenetwerk is complex, in het bijzonder
voor Schiphol met meerdere vertrek- en landingsbanen en met
een tussenliggend luchtruim dat beperkt is qua omvang. Op dit
moment is sprake van een concept zonder precieze geografi-
sche uitwerking. Dat komt in de volgende fase en gaat in
stappen, in samenspraak met de omgeving en
luchtruimgebruikers.

De luchtruimherziening verandert niets aan de bestaande
geluidsafspraken rond luchthavens. In de eerste stap wordt
gekeken naar korte, vaste naderingsroutes waarop met minder
motorvermogen en dus stiller en schoner gevlogen kan worden.
Op welke baan of banen de korte vaste naderingsroutes als
eerst geimplementeerd worden en bij welk baangebruik dat
gebeurt, is onderdeel van een detailstudie. Ook moeten de
voorwaarden waaronder de vaste naderingsroutes zo efficiént
mogelijk ingezet kunnen worden, worden vastgesteld. Deze
keuzes worden gemaakt in het ontwerpproces dat volgt uit de
detailstudie. De omgeving zal betrokken worden bij dit soort
keuzes. Door dit op deze manier in samenspraak met de
omgeving te ontwikkelen, kan door de omgeving, piloten en
luchtverkeersleiding ervaring worden opgedaan met het
ontwikkelen en toepassen van dit soort vliegprocedures.

Ook de verdere ontwikkeling van het operationeel concept is
gericht op het verbeteren van de geluidprestaties. Om de
geluidsimpact verder te verminderen, zal de luchtruimherzie-
ning ook kijken naar mogelijkheden waarbij wordt afgeweken
van de huidige afspraken, indien dit leidt tot betere resultaten
voor geluid. Een dergelijke optie zal aan de omgeving worden
voorgelegd met daarbij een analyse van de effecten.

Het VKA leidt tot een significant lagere geluidbelasting van de
naderingen door stapsgewijs de aanvangshoogte voor het
uitvoeren van naderingen met beperkter motorvermogen op
te hogen tot 6.000 voet (circa 1.800 meter).

Op afstanden tot circa 30-40 kilometer van de luchthaven
maken hoogtes van 1.300 meter onderdeel uitmaken van de
normale naderingsprocedures, die een veilige en comfortabele
landing mogelijk maken. In de herziening wordt hierin geen
wijziging voorzien. Wat op die hoogte wel wijzigt, zijn de
bovengenoemde naderingen met beperkter motorvermogen
wat leidt tot minder geluid op de grond.

In de detailuitwerking van het concept gedurende de ontwerp-
en realisatiefase zullen de analyses aandacht besteden aan de
werklast voor zowel verkeersleiders als ook voor piloten in de
cockpit. Ook worden de (on)mogelijkheden voor een andere
balans tussen primair en secundair baangebruik meegenomen.

2.6 Preferentie afwikkeling van verkeer

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners vragen om verduidelijking van de term ‘dunbevolkte
en rurale gebieden’. Vallen kleine dorpen en kernen daaronder
of vallen die onder ‘stedelijk gebied’?

Indieners geven aan verheugd te zijn met de prioriteitsstelling
waarbij stiltegebieden in belangrijke mate worden ontzien.
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Indieners vragen of in de routering bij voorkeur kwetsbare
gebieden zoals dorpen, steden en belangrijke recreatie- en
natuurgebieden, kunnen worden ontzien. Ook vragen zij enkele
specifieke Natura 2000-gebieden, zoals het lJsselmeergebied,
het Markermeer, de randmeren en de Oostvaardersplassen,

op te nemen in de preferentievolgorde uit de

Luchtvaartnota 2020-205095 voor het ontzien voor wat betreft
geluidhinder op de grond. Daarnaast verzoeken zij om rekening
te houden met lintbebouwing, hoewel dit niet altijd stedelijk
gebied of een woonkern is.

Indieners willen weten wat de prioritering betekent voor
dorpen en kleine woonkernen. Indieners vinden dat vluchten
boven bewoond gebied (of andere gebieden die gevoelig zijn
voor hinder) expliciet uitgesloten moeten worden. Andere
indieners stellen dat door de hoge mate van bebouwing in de
Randstad het niet mogelijk zal zijn om routes te ontwerpen die
geluidkwetsbare gebieden mijden, gebruikmakend van de
preferentievolgorde.

Indieners willen dat ook ruraal gebied ontzien wordt, aangezien
de voor de natuur en mens beschikbare donkerte en (toch al
beperkte) stilte bovenmatig nadelig worden beinvloed. Het
meer-effect van licht en geluid voor mens (en de beperkt
aanwezige natuur) in stedelijk of industrieel gebied ten opzichte
van de reeds bestaande belasting is aanmerkelijk minder dan
het meer-effectin ruraal gebied.

Indieners vragen hoe het kabinet er voor gaat zorgen (en gaat
bewaken) dat, het naderend en vertrekkend luchtverkeer wordt
afgewikkeld conform de preferentievolgorde die in het
plan-MER (pagina 84) staat opgenomen.

Kabinetsreactie

Bij de herziening van het luchtruim kiest het kabinet ervoor om
naderend en vertrekkend vliegverkeer zoveel mogelijk af te
wikkelen via routes die rekening houden met geluidhinder en
verstoring op de grond. Voor alle gebieden, waaronder kleine
woonkernen, lintbebouwing, dunbevolkte en rurale gebieden,
wordt daartoe ingezet op het stapsgewijs invoeren van continu
dalen en klimmen, waardoor later laag en eerder hoog wordt
gevlogen. Dit heeft tot doel het verminderen van de
geluidhinder.

Om de meest kwetsbare gebieden zoveel mogelijk te ontzien,
hanteert de Luchtvaartnota 2020-2050 een prioriteitsvolgorde
(van weinig tot maximaal ontzien):

1. Grote wateroppervlakten (Noordzee, lJsselmeergebied);
2. Industriéle gebieden met weinig bewoning (en geen
gevaarlijke complexen);

95 Tweede Kamer vergaderjaar 2020-2021, Kamerstuk 31 936 Nr. 820

3. Relatief dunbevolkte, rurale gebieden (agrarisch);

4. Natuurgebieden zonder bijzondere status (geen Natura
2000-gebied);

5. Natura 2000-gebieden;

6. Aangewezen stiltegebieden (NOVI, provinciale
structuurvisies);

7. Stedelijke gebieden (woonkernen).

Het kabinet handhaaft deze prioriteitsvolgorde, met daarbij de
volgende verduidelijking. De verwijzing tussen haakjes naar het
lJsselmeergebied bij punt 1 uit de prioriteitsvolgorde is onjuist
aangezien het lJsselmeergebied een Natura 2000-gebied is.
Het lJsselmeergebied, het Markermeer, de randmeren en de
Oostvaardersplassen vallen daarmee in de aangehaalde
prioriteitsvolgorde onder punt 5 (Natura 2000-gebieden).

De prioriteitsvolgorde zal worden gehanteerd in de deelprojec-
ten bij het ontwerpen van routes. Daarbij worden geografische
effecten in kaart gebracht. Over het ontwerp en de effecten
vindt participatie plaats.

Het klopt inderdaad dat het mijden van geluidkwetsbare
gebieden nietin alle gevallen zal lukken. De bouwstenen uit
het VKA bieden meer mogelijkheden voor het mijden van
geluidkwetsbare gebieden dan er momenteel voorhanden zijn.
Denk hierbij aan de inzet van vaste routes die met precisienavi-
gatie gevlogen worden.

Een indiener stelde een vraag naar diverse meer-effecten. Voor
deze vraag wordt verwezen naar het antwoord in paragraaf
5.3.1 over cumulatie van effecten. Cumulatie is ook een
belangrijke reden waarom stedelijk gebied (woonkernen)
maximaal wordt ontzien. Lintbebouwing is, in de meeste
gevallen, geen onderdeel van een woonkern.
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Inhoud — Hoofdstructuur

3.1 Herinrichting oostelijk en zuidoostelijk
deel van het luchtruim
3.1.1 Leefomgevingseffecten van de herinrichting

Samenvatting van de zienswijzen

Diverse indieners vragen aandacht voor de druk op de leefom-
geving in het zuiden/zuidoosten van Nederland. Hierbij wordt
de combinatie van civiele luchtvaart van en naar Schiphol en
Lelystad Airport en militaire luchtvaart (regio Gelderland)
genoemd. Indieners zijn bang dat de hinder en de belasting
voor het leefmilieu in het zuiden en zuidoosten toe zullen
nemen, door het opheffen van het militair gebied in het zuiden
en het verplaatsen van civiele verkeersstromen. Zij vrezen voor
een cumulatief effect door het verkeer van meerdere luchtha-
vens in de regio oostelijk Noord-Brabant (Volkel, Eindhoven,
De Peel). Indieners willen weten hoe groot de civiele verkeer-
stromen in en uit zuidoostelijke richtingen zijn per week/
maand. Indieners stellen voor om de civiele vluchten zo lang
mogelijk, zo hoog mogelijk te laten vliegen en met minder
motorvermogen, om de hinder te beperken. Sommige indie-
ners vragen om het verplaatsen van specifieke routes.

Kabinetsreactie

Een belangrijk doel van de luchtruimherziening is de verminde-
ring van de druk op de leefomgeving door de luchtvaart. Het
militaire oefengebied TRA-12 met een hoogte van 3-20
kilometer zal worden opgeheven waardoor de militaire
oefeningen uit dat gebied verdwijnen. Dit geeft ruimte voor
minder omvliegen voor het civiele verkeer van de luchthavens
Schiphol, Lelystad en Rotterdam van en naar internationale
bestemmingen in zuidoostelijke richting. Het militaire nade-
ringsgebied TMA-D dat hieronder ligt zal blijven bestaan. Het
civiele verkeer zal zich bevinden op een hoogte van ruim 3
kilometer tot kruishoogte (10-13 kilometer hoogte) bevinden.
Naast kortere routes en minder uitstoot maakt deze verande-
ring het beter mogelijk om het naderende en vertrekkende
vliegverkeer van de luchthavens Schiphol, Lelystad en
Rotterdam zoveel mogelijk continu te laten klimmen en dalen

op vaste routes. Dat beperkt geluid en emissies. Zo lang
mogelijk hoog en met zo min mogelijk motorvermogen vliegen,
is hierbij voor het naderende verkeer het uitgangspunt. Voor
het vertrekkende verkeer geldt nu al dat het verkeer zoveel
mogelijk continu, en daarmee zo snel mogelijk, naar de
geplande vlieghoogte wordt geleid. Dat blijft zo. In de ontwerp-
en realisatiefase wordt de hoofdstructuur van het luchtruim
verder uitgewerkt en ontstaat meer inzicht in de kwantitatieve
en geografische effecten. Zodra hierover meer duidelijkheid is,
wordt dit besproken met de omgeving.

Het gebruik van de militaire luchthavens Eindhoven, Volkel en
De Peel wijzigt niet door de luchtruimherziening. Een deel van
de militaire oefeningen verplaatst naar het noordelijk oefenge-
bied en het 55x55 oefengebied. Het cumulatief effect van de
luchthavens neemt door de herziening niet toe.

3.1.2 Naderingsgebied regionale luchthavens
Samenvatting van de zienswijzen

Diverse zienswijzen gaan in op regionale luchthavens. Indieners
menen dat de herinrichting van het luchtruim in het zuidoosten
de mogelijkheid biedt om het ontbreken van adequate routes
van Maastricht Aachen Airport van en naar het noordwesten te
repareren. Andere indieners vragen om de herinrichting van het
naderingsgebied van Eindhoven Airport te betrekken bij de
luchtruimherziening en stellen voor om meer directe routes
naar Eindhoven toe te voegen.

Indieners willen een aanvulling doen op de opmerking in de
ontwerp-Voorkeurbeslissing (ontwerp-VKB) dat de herinrich-
ting van civiele verkeersstromen ten behoeve van de zuidooste-
lijke ontsluiting van onder andere Eindhoven Airport,
mogelijkheden biedt voor efficiéntere vertrek- en naderings-
routes met (meer) continu klimmen en dalen. De aanvulling is
dat door de samenwerking met Duitsland ook een reductie
mogelijk is van onnodige trackmiles in het handelsverkeer
richting de luchthavens in Nederland, in het bijzonder
Eindhoven Airport.
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Een indiener mist een duidelijk beeld van de samenhang van de
herziening met de regionale luchthavens, zoals vliegveld Teuge
en de militaire oefengebieden zoals het Militair Oefengebied
Oost Nederland. In het algemeen vragen diverse zienswijzen
aandacht voor het beperken van hinder bij het herinrichten van
de naderingsgebieden van de regionale luchthavens.

Kabinetsreactie

De routes en naderingsgebieden van de regionale luchthavens
worden integraal in de hoofdstructuur ontwikkeld. Hiermee
kunnen de luchthavens Schiphol, Rotterdam en Lelystad
duurzamer worden ontsloten, met vaste routes die zo veel
mogelijk continu klimmen en dalen mogelijk maken. Voor
Groningen Airport Eelde, Maastricht Aachen Airport en
Eindhoven Airport zijn door het programma Luchtruim-
herziening geen grote veranderingen voor het naderende en
vertrekkende vliegverkeer te verwachten, omdat door de
luchtruimherziening geen significante verruiming van de
naderingsgebieden wordt voorzien. Wel worden waar mogelijk
lopende activiteiten om continu dalen en klimmen van en naar
6.000 voet (circa 1.800 meter) voortgezet. Het gericht accom-
moderen van General Aviation (GA) wordt integraal en in
samenhang met de hoofdstructuur bekeken. Hierbij wordt ook
het perspectief voor het valschermspringen op luchthaven
Teuge betrokken.

3.1.3 Militaire oefeningen in TMA-D na herziening

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners willen weten hoeveel vluchten per maand/jaar
plaatsvinden in het militaire oefengebied boven Zuidoost-
Nederland en of al deze vluchten worden verplaatst naar het
uit te breiden oefengebied in het noorden.

Indieners wijzen erop dat militaire toestellen nog steeds zullen
oefenen boven Zuid-Nederland, ondanks het opheffen van
TRA-12. Het gaat bijvoorbeeld om oefeningen van helikopters al
dan niet samen met eenheden van de Koninklijke Landmacht,
vluchten met tankervliegtuigen rondom de Vliegbasis Eindhoven
en vluchten door AWACS-toestellen boven Limburg. Indieners
dringen eropaan om ook dergelijke vluchten zoveel mogelijk te
verplaatsen. Indieners verzoeken om ook voor de militaire
vliegbases optimale klim- en daalprofielen te gebruiken, om de
overlast voor de bevolking zoveel mogelijk te beperken.

Een indiener betwist de noodzaak om luchtruim boven de
TMA-D ter beschikking te stellen aan de civiele luchtvaart.

Kabinetsreactie

Boven Noord-Brabant, Gelderland en het noorden van Limburg
gaat het om de opheffing van TRA-12, een oefengebied voor
jachtvliegtuigen dat ligt tussen ongeveer 3 en 20 kilometer
hoogte. Het daaronder gelegen militaire naderingsgebied

TMA-D, waarin het vliegverkeer van en naar de zuidelijke
militaire vliegvelden wordt afgehandeld, loopt van ongeveer
500 meter tot 6 kilometer hoogte. TRA-12 bevindt zich dus
deels binnen de TMA-D. De TMA-D blijft bestaan in de hoofd-
structuur, mogelijk met een verlaagde bovengrens.

Door de opheffing van TRA-12 worden de oefeningen verplaatst
naar het oefengebied in het noorden (veelal boven zee) en voor
een klein gedeelte naar het te vormen 55x55 gebied. Omdat het
huidige gebruik van de TRA-12 gemiddeld enkele uren per week
betreft, het totaal aantal vliegtuigen van de Koninklijke
Luchtmacht afneemt (van 68 F-16’s naar 52 F-35’s waarvan een
gedeelte in het buitenland is gestationeerd) en er bovendien
voor de F-35 meer wordt geoefend met de simulator, wordt
geen toename van het totaal aantal oefenvluchten verwacht.

Binnen de luchtruimherziening zijn geen aanpassingen voorzien
van oefengebieden voor helikopters. Ook de gebruiksmogelijk-
heden van alle Nederlandse luchthavens (militair en civiel),
zoals vastgelegd in luchthavenbesluiten, veranderen niet door
de luchtruimherziening. De 35 Ke geluidzone van de betrokken
militaire vliegbases blijft ongewijzigd. Deze mag ook met de
F-35 niet worden overschreden. Defensie overlegt regelmatig
met de Commissies Overleg en Voorlichting Milieu (COVM) over
maatregelen om geluidhinder rondom militaire vliegbases
zoveel mogelijk te beperken. Deze commissies geven gevraagd
en ongevraagd advies over geluidhinder rond militaire
vliegbases.

Door opheffing van TRA-12 verdwijnen de militaire oefeningen
uit dat gebied. Daarmee ontstaat ruimte voor de civiele
luchtverkeersstromen van en naar het zuidoosten en transit-
vluchten van en naar de militaire oefengebieden in het noorde-
lijk deel van het Nederlandse luchtruim. Deze ruimte is nodig
om het naderende en vertrekkende vliegverkeer van onder
andere de luchthavens Schiphol, Lelystad en Rotterdam zoveel
mogelijk continu te kunnen laten klimmen en dalen. Dat
beperkt geluid en emissies.

3.2 Noordelijk militair oefengebied

3.2.1 Uitbreiding en ligging van het oefengebied
Samenvatting van de zienswijzen

Diverse indieners zijn het niet eens met de voorgestelde
uitbreiding van het noordelijk oefengebied. Indieners vragen
waar de zuidgrens van het noordelijke oefengebied precies
komt te liggen. In sommige zienswijzen zijn daarvan al inschat-
tingen gemaakt, op basis van de indicatieve kaartjes in hoofd-
stuk 2 van de ontwerp-Voorkeursbeslissing (ontwerp- VKB).
Indieners vragen zich af wat de meerwaarde van de militaire
vluchten boven land is ten opzichte van oefeningen boven zee.
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Ook willen de indieners weten of er kaders worden gesteld voor
het zo snel mogelijk vliegen naar het oefengebied en het zoveel
mogelijk vliegen boven groot water/zee. Indieners wijzen op
het beschermde karakter van diverse natuurgebieden in de
regio (Natura-2000 en/of stiltegebieden).

Sommige indieners vragen om verduidelijking over uitbreiding
van het militaire oefengebied aan de zuidwestzijde en hoe zich
dat verhoudt tot het wel/niet handhaven van de tijdelijke B+
routes out-10 en out-12 van Lelystad Airport. Indieners willen
weten of er militaire laagvlieggebieden in het verruimde
oefengebied liggen en zo ja, waar deze gebieden liggen en op
welke hoogten wordt gevlogen.

Kabinetsreactie

De Koninklijke Luchtmacht is onder meer verantwoordelijk voor
de bewaking van het Nederlandse luchtruim. De luchtmacht
moet samen kunnen oefenen met eenheden van de andere
krijgsmachtdelen. Daarvoor is adequate oefenruimte in
Nederland noodzakelijk. Defensie heeft er belang bij om
geluidsoverlast door vliegoperaties zoveel mogelijk te
beperken. Daarom oefent de Luchtmacht zoveel mogelijk
boven zee. Er zijn echter oefeningen die boven land moeten
worden uitgevoerd. Denk daarbij aan het oefenen met het
vinden van gronddoelen en het ondersteunen van landmacht-
onderdelen. Daarbij wordt niet langer en niet lager gevlogen
dan voor de betreffende oefening noodzakelijk is. Ook in het
geval dat weersomstandigheden het belemmeren om te vliegen
boven zee, wordt geoefend boven land.

De keuze om het noordelijk oefengebied uit te breiden en het
zuidelijke oefengebied op te heffen, vloeit voort uit de opgave
van de luchtruimherziening. Hiermee kunnen het doel om met
kortere routes naderend en vertrekkend civiel vliegverkeer
zoveel mogelijk continu te laten dalen en klimmen en de
behoefte van Defensie om de nieuwe gebruiksmogelijkheden
van de F-35 te accommoderen, worden gerealiseerd. Om ruimte
te maken voor de uitbreiding in het noorden wordt het militaire
oefengebied boven Zuid-Nederland opgeheven.

Om haar grondwettelijke taak uit te voeren, moet de
Luchtmacht kunnen oefenen. Daarvoor is een oefengebied
nodig dat qua afmetingen en gebruiksmogelijkheden zoveel
mogelijk geschikt is voor oefeningen met de F-35, het nieuwe
jachtvliegtuig van de Luchtmacht. Gegeven de vorm en omvang
van het Nederlandse luchtruim is het noordelijk oefengebied

de enige mogelijkheid. In paragraaf 3.1.3.3 van de VKB9 zijn een
kaart en toelichting opgenomen die illustreren dat het beno-
digde oefengebied op geen enkele andere plaats in het

Nederlandse luchtruim is in te passen. Op andere plaatsen zou
grote hinder ontstaan voor civiele verkeersstromen en/of komt
een veel groter deel van het oefengebied boven land te liggen.

In de Nota van Antwoord op de NRD van december 201997
stond dat de precieze grenzen van het noordelijke oefengebied
zouden worden vermeld in de VKB. Dat voornemen is te
ambitieus gebleken. De exacte grenzen van oefengebieden,
luchtverkeersleidingsgebieden en vliegroutes worden vastge-
steld in de ontwerp- en realisatiefase, die na het vaststellen van
de VKB van start gaat. In de huidige fase van het programma
kan nog geen exacte kaart worden gepresenteerd. De kaartjes
in de VKB zijn indicatief.

Het bestaande noordelijk militair oefengebied (EHTRA-10/10A)
wordt aan de zuidoostzijde uitgebreid. De uitbreiding begint op
een nader te bepalen hoogte boven 2 kilometer en loopt door
tot een hoogte van FL660 (circa 20 kilometer). Dat is de hoogste
bovengrens waarop luchtruim wordt ingedeeld in Nederland.
De uitbreiding zal geen militaire laagvlieggebieden faciliteren.
Significante effecten voor flora en fauna zijn niet te verwachten,
mede vanwege de ondergrens van (de uitbreiding van) het
oefengebied. De precieze omvang wordt in de ontwerp- en
realisatiefase vastgesteld, in samenhang met de ontwerpopga-
ven voor de civiele luchtverkeerstromen en de bereikbaarheid
van Lelystad Airport. De uitbreiding ligt in het luchtruim boven
de TMA Eelde en het noordelijk deel van de Nieuw-Milligen
TMA-B. De gebruiksmogelijkheden van Groningen Airport Eelde
veranderen door deze luchtruimaanpassing niet. De zuidweste-
lijke grens van het bestaande noordelijke oefengebied (EHTRA-
10) loopt ten noorden van Medemblik. Er is geen voornemen
om het oefengebied naar het zuidwesten uit te breiden.

3.2.2 Luchtruimclassificaties en ondergrens

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners stellen vragen over of doen suggesties voor de
luchtruimclassificaties van militaire oefengebieden. Indieners
pleiten voor het (fors) ophogen van de ondergrens van het
militaire oefengebied (nu 2 kilometer hoogte), zodat militair
luchtverkeer zo hoog mogelijk in het luchtruim gaat plaatsvin-
den en de geluidhinder op de grond zo gering mogelijk blijft.

Kabinetsreactie

De exacte ondergrens van de uitbreiding van het noordelijke
oefengebied wordt vastgesteld in de ontwerp- en realisatiefase.
De vaststelling vergt een zorgvuldige afweging tussen de
vereiste militaire missie effectiviteit en de belangen van
onderwonenden en civiele luchtruimgebruikers. De ondergrens

96 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

97 https://open-pilot.overheid.nl/repository/ronl-gdg3azof-de7b-g2ea-928e-765c85ac2b76/1/pdf/nota-van-antwoord-notitie-reikwijdte-en-de-
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van de uitbreiding zal niet lager dan 2 kilometer komen te
liggen, maar ook niet veel hoger. De hoogte waarop een
militaire oefening wordt uitgevoerd kan namelijk niet wille-
keurig worden gekozen. Die is afhankelijk van het type operatie
dat wordt beoefend en van de sensoren en het type bewape-
ning dat daarbij wordt ingezet. Afhankelijk van de omstandig-
heden kan de vlieghoogte van een vliegtuig dat aan het
oefenen is bovendien snel veranderen. Doorgaans vinden de
oefeningen plaats op een gemiddelde hoogte van 6 kilometer.

Ook bij de vaststelling van de luchtruimclassificaties van de
verschillende civiele en militaire verkeersleidingsgebieden
wordt een zorgvuldige afweging gemaakt tussen de belangen
van de verschillende groepen luchtruimgebruikers. Veilig
gebruik van het luchtruim is hierin de belangrijkste overweging.
De Criteria Catalogus Luchtruim (CCL)98 vormt een belangrijke
bron voor de vaststelling van de luchtruimclassificatie.

3.2.3 Effecten van het oefengebied

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners hebben behoefte aan een duidelijke indicatie van het
gebruik van het noordelijke oefengebied, ook tezamen met het
grensoverschrijdende gebied, en van de geluidhinder die
daardoor kan worden verwacht, met name onder de beoogde
uitbreiding. Indieners verwachten dat er meer gevlogen gaat
worden, ook op lagere hoogte (onder 1.800 meter), door de
komst van F-35's uit het zuiden (Volkel en de Peel) en uit
Duitsland. Ook geven indieners aan dat in de VKB een vergelij-
king wordt gemaakt met de aantallen F-16’s, die gebaseerd is op
een te groot aantal F-16’s. Veel F-16’s zijn niet inzetbaar, onder
andere door onderhoud of het uitlenen van onderdelen.
Indieners missen voorstellen om invulling/kaders te geven aan
het zorgdragen voor zo weinig mogelijk geluidhinder. Indieners
zien dat er het afgelopen jaar veel over land wordt gevlogen, ook
als de weersomstandigheden oefenen boven de Noordzee
toestaat.

Meerdere zienswijzen hebben betrekking op het gebruik en de
geluidcontouren van de militaire vliegbases, zoals de Peel, de
Vliehors range en Leeuwarden na invoering van de F-35.
Indieners vragen zich af of die geluidsruimte zal worden uitge-
breid of dat het aantal vliegtuigbewegingen zal worden beperkt.
Daarnaast zijn indieners bezorgd over overlast door transitroutes
van de zuidelijke militaire vliegbases naar het noordelijke
oefengebied. Enkele indieners vragen om een uitbreiding van
het aantal geluidsmeetpunten in het militaire oefengebied.

Sommige indieners leggen expliciet of impliciet een verband
met de geluidhinder die wordt ervaren door omwonenden van
de Vliegbasis Leeuwarden. Men vreest dat de situatie voor
onderwonenden van de uitbreiding van het militaire oefen-
gebied vergelijkbaar zal zijn.

Indieners vragen waarom Defensie niet kan oefenen in landen als
Noorwegen en Australié. Ook vragen indieners of de verruiming
van het oefengebied leidt tot meer oefeningen in NAVO-verband.

Daarnaast zijn er vragen over de NOx-emissies door de F-35.
Een indiener maakt zich zorgen over eventueel meer stikstofde-
positie in het noorden, als gevolg van de uitbreiding van het
oefengebied. Dit zorgt voor een onevenredig noodzakelijke
compensatie van deze depositie in de provincies Friesland,
Groningen, Drenthe en Overijssel.

Indieners verzoeken om maatregelen te nemen om de (geluids)
overlast voor het noorden zoveel mogelijk te beperken. De
volgende maatregelen worden genoemd:

b. Beperking van/geen avond- en nachtvluchten.

¢. Ontzien van het vogeltrekseizoen — de Waddenzee is als
werelderfgoed aangewezen en is een onmisbaar tussensta-
tion voor de vogeltrek.

d. Geen laagvliegroutes over land in verband met de veiligheid.

e. Oefeningen zoveel mogelijk boven zee (niet in de buurt van
het Waddengebied en/of Natura 2000-gebied) en minder
boven het vasteland.

f. Vermijden van zoveel mogelijk vluchten boven natuurgebie-
den, stiltegebieden en boven het Waddengebied.

g. Vermijden van zoveel mogelijk geluidimport, door het
houden van internationale oefeningen met buitenlandse
militaire squadrons.

h. Stimuleren van oefenen met vliegsimulatoren en oefeningen
buiten Nederland boven gebieden waar dit voor minder
overlast zorgt.

i. Regeling om gedupeerden te compenseren bij waardever-
mindering van de woning of geluidsisolerende maatregelen
(zie paragraaf 7.3)

j. Opdracht geven voor een o-meting van het geluid onder de
eventuele toekomstige uitbreiding van het noordelijk
oefengebied en het geluid van de eerste 2.000 vliegtuigbe-
wegingen boven het gebied te meten en openbaar te
maken.

k. Instellen van geluidmeetpunten in de noordelijke provincies
om de toekomstige geluidbelasting door de uitbreiding van
het militair oefengebied te kunnen meten.

[. Zwart op wit zetten dat de huidige geluidcontouren van
vliegbasis Leeuwarden niet vergroot zullen worden.

m. Aanpassen van de vlieghoogtes tussen ongeveer 2 en 4
kilometer hoogte naar een aanzienlijk grotere hoogte
(zie paragraaf 3.2.2).

n. Onderzoeken of een natuurvergunning benodigd is vanwege
de uitbreiding van het noordelijk oefengebied en daarmee
samenhangende militaire activiteiten. Indien de vergunning
nodig blijkt te zijn deze aanvragen.

98 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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Veel indieners gaan in op veiligheid in de luchtvaart. Zo vragen
indieners zich af of er onderzoek is gedaan naar de kans op
vogelaanvaringen in het (uitgebreide) militaire oefengebied en
of er naar aanleiding daarvan een risico-inventarisatie/
rampenplan voor de uitbreiding van het oefengebied is
opgesteld. Andere indieners wijzen op het werkproces uit
artikel 5.11 van de Wet Luchtvaart, waarin is vastgelegd dat voor
belangrijke wijzigingen in het luchtruim een ‘safety case’ moet
worden uitgevoerd. De indieners vinden dat voor de wijziging in
TRA-10 een ongevallenanalyse moet worden uitgevoerd. Het
gaat om toetsing tussen gereguleerd civiel luchtverkeer met
voorspelbare routes in de TMA Eelde en de F-35 operatie in een
vrij gebied in de TRA-10 zonder vastgestelde routes.

Kabinetsreactie

Door de luchtruimherziening wordt de bestaande oefenruimte
in het noorden uitgebreid met een gebied boven het noorde-
lijke deel van TMA Eelde, boven de 2 kilometer. De gebruiksmo-
gelijkheden van het reeds bestaande deel van het noordelijke
oefengebied (EHTRA-10 en het luchtruim ten noorden daarvan)
veranderen niet. De totale militaire oefenruimte in het
Nederlandse luchtruim neemt door de luchtruimherziening af
met circa 7,5%. Dit is gemeten door vergelijking van het
eronder gelegen aardoppervlak. De totale oefenruimte voor
jachtvliegtuigen boven land neemt af met circa 16%. In de
resterende oefenruimte zal niet méér worden gevlogen dan
vO6r de luchtruimherziening. Dat komt door de afname van het
aantal jachtvliegtuigen van de Koninklijke Luchtmacht, van 68
F-16’s tot 52 F-35’s (waarvan een gedeelte in het buitenland
wordt geplaatst). Het totaal aantal jachtvlieguren neemt
daardoor naar verwachting met 10 tot 20% af. Concrete
aantallen oefenvluchten per maand en per jaar geven een
indicatie van de mate van geoefendheid van de Nederlandse
Luchtmacht en zijn daarom gerubriceerd. In de VKB zijn dus
geen aantallen genoemd, maar percentages. Bovendien wordt
voor de F-35 meer geoefend met de simulator dan voor de F-16.

Omdat TRA-12 in het zuiden wordt opgeheven, manifesteert de
afname van het aantal jachtvlieguren zich nadrukkelijker in het
zuiden dan in het noorden. Het noorden krijgt te maken met de
afname van 10-20% van het totaal aantal jachtvlieguren, maar
ook met een verschuiving van jachtvlieguren uit TRA-12 naar
het noorden. Die twee effecten heffen elkaar naar verwachting
op. Per saldo zal er door de veranderingen die de luchtruimher-
ziening realiseert dus niet vaker in het uitgebreide noordelijke
oefengebied worden gevlogen dan momenteel het geval is.

De uitbreiding van het noordelijk oefengebied vindt plaats op
een hoogte van ten minste 6.500 voet (circa 2 kilometer).
Oefeningen met de nieuwe F-35 boven land vinden gemiddeld
op ongeveer 6 kilometer hoogte plaats. Dit geldt niet voor

oefenvluchten ter ondersteuning van de Koninklijke Landmacht
in reeds bestaande oefengebieden, zoals de Marnewaard en
TRA-14A/B/Cen schietoefeningen op de Vliehors. De hoogte
waarop militaire operaties en oefeningen met jachtvliegtuigen
worden uitgevoerd, kan niet willekeurig worden gekozen. Daar
zijn tactische en technische redenen voor, die voortvloeien uit
het type operatie dat wordt geoefend en de bewapening of de
sensoren die daarbij worden ingezet. Ook de weersomstandig-
heden kunnen een rol spelen. De hoogte waarop een operatie
wordt uitgevoerd, wordt dus doelbewust gekozen. Bij sommige
soorten operaties en oefeningen zijn bovendien variaties in
hoogte, koers en snelheid nodig.

Het noordelijke oefengebied boven land gaat niet worden
gebruikt door helikopters. Die opereren veelal juist op lage
hoogte. Oefeningen met helikopters blijven plaatsvinden boven
de reeds bestaande militaire oefenterreinen zoals de
Marnewaard.

De Nederlandse Luchtmacht oefent al relatief veel in het
buitenland. Zo worden de Nederlandse F-35 vliegers bijvoor-
beeld opgeleid in de Verenigde Staten. Een deel van de
Nederlandse F-35 vloot blijft daarvoor in de Verenigde Staten
opereren. Er zijn echter grenzen aan de mogelijkheden om
vliegoefeningen naar het buitenland te verplaatsen, Zeker naar
onze Europese buurlanden. In onze buurlanden voorziet de
capaciteit van de militaire oefengebieden ook slechts in de
nationale behoefte.

Geluid en emissies

De geluidsruimte van militaire vliegbases is vastgelegd in de
35Ke geluidszone, die deel uitmaakt van het luchthavenbesluit
van de betreffende basis. Die geluidsruimte verandert niet door
de komst van de F-35 en mag ook met dat type vliegtuig en met
bezoekende vliegtuigen niet worden overschreden.
Vliegbasiscommandanten bewaken dat de vergunde geluids-
ruimte niet wordt overschreden. Dat doen zij door een aantal
keren per jaar het aantal vliegtuigbewegingen (reeds gevlogen
versus nog te verwachten) en de daarbij horende geluidbelas-
ting in de omgeving te beschouwen en zo nodig bij te sturen.
Indien een luider toestel zijn intrede doet, kunnen daarmee
minder vliegtuigbewegingen binnen de geluidsruimte worden
gemaakt dan met een minder luid toestel. Voor inzicht in het
gebruik van de verleende geluidsruimte zijn de jaarlijkse
geluidbelastingrapporten in te zien op de website van
Defensie®9. Ook met de recent besloten uitbreiding van het
aantal F-35’s, verandert de geluidsruimte van de Nederlandse
vliegbases niet.

De door enkele indieners van zienswijzen gewenste uitbrei-
ding van het aantal geluidmeetpunten en o-metingen valt

99 https://www.defensie.nl/onderwerpen/vliegbewegingen/rapportages-geluidhinder-vliegbases
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buiten de scope van het programma Luchtruimherziening.
Wijzigingen in de geluidsruimte van militaire vliegbases
worden niet overwogen en vallen ook buiten het programma.
Daarom wordt geen onderzoek voorzien naar aanleiding van
het WHO-rapport: Environmental Noise Guidelines for the
European Region (2018).7°°

Geluidsruimte bestaat overigens alleen voor luchthavens en is
vastgelegd in het betreffende luchthavenbesluit.
Oefengebieden zoals TRA-12/12A, TRA-14/15 en het noordelijke
oefengebied hebben geen geluidsruimte. Dat komt doordat de
geluidsdruk van oefengebieden veel lager is dan van
luchthavens.

Het oefengebied in het noorden (inclusief het grensoverschrij-
dende deel) wordt uitgebreid en krijgt een nader te bepalen
hoogte boven 2 kilometer. Op een dergelijke hoogte is geluid van
jachtvliegtuigen waarneembaar op de grond. Doorgaans vinden
de oefeningen plaats op een gemiddelde hoogte van 6 kilometer.
Oefeningen vinden meestal plaats boven de 2 kilometer. Er valt
geen vast patroon van overvliegen aan te geven. Het overvliegen
verschilt per locatie en in de tijd. De ervaren geluidhinder van een
overvliegende F-35 is afhankelijk van de gebruikte stuwkracht en
de hoogte. De atmosferische condities (denk aan wind, tempera-
tuur en luchtvochtigheid) maken dat eenzelfde geluidproductie
heel verschillend kan worden ervaren. Ook de omstandigheden
op de grond (stad/platteland) hebben invloed op de geluidsbele-
ving. Bij een gemiddelde oefenvlucht met een gemiddelde
vlieghoogte wordt recht onder het vliegpad een geluidsniveau
tussen g5 — 8o dB(A) ervaren. Ter vergelijking: 45 dB(A) is het
geluid van rustig straatverkeer achter een raam met dubbelglas
en 80 dB(A) is het geluid van een passerende motorfiets.

Uit het plan-MER voor de VKB'? blijkt dat de luchtruimherzie-
ning als geheel een gunstig effect heeft op geluid en emissies
(zie hiervoor ook tabel 2 uit de VKB'?). Lokale effecten worden
in kaart gebracht in de ontwerp- en realisatiefase. Daarin wordt
de zuidgrens van het noordelijke oefengebied bepaald, komt

er duidelijkheid over de civiele routestructuur en worden de
veiligheidsvereisten ingevuld.

Stikstofuitstoot

Over de NOx-uitstoot wordt het volgende opgemerkt. Uit het
rapport van de commissie Remkes uit 2020 (Adviescollege
Stikstofproblematiek: Niet alles kan overal, juni 2020"°3) blijkt
dat de luchtvaart verantwoordelijk is voor 1,1% van de totale
NOx-uitstoot in Nederland. Het grootste deel, namelijk 1% van
de 1,1%, wordt uitgestoten boven de menglaag van 3.000 voet

100 https://www.who.int/europe/publications/i/item/ 9789289053563

(circa 9oo meter). Onder de 3.000 voet is de luchtvaart verant-
woordelijk voor 0,1% van de totale NOx-uitstoot. De uitbrei-
ding van het noordelijke oefengebied ligt ruimschoots boven de
menglaag van 3.000 voet, namelijk boven de 6.500 voet (circa 2
kilometer). Emissies tot 3.000 voet kunnen een direct en
aanwijsbaar effect hebben op natuurgebieden. Emissies boven
3.000 voet, dus boven de menglaag, hebben een geringe
bijdrage aan de depositie op natuurgebieden. De Commissie
Remkes concludeert dat voor deze emissies de verspreiding
zodanig is, dat de relatie tussen de emissiebron en de depositie
niet één-op-één te leggen is. De luchtruimherziening draagt bij
aan de reductie van NOx-uitstoot door boven de 6.000 voet
(circa 1.800 meter) te kiezen voor zo kort mogelijke routes,
waarop continu kan worden geklommen en gedaald. Uit de
plan-MER blijkt dat daardoor een significante vermindering van
emissies (CO, en NOx) mag worden verwacht.

Inzicht in de NOx-uitstoot door de F-35 onder de 3.000 voet
(circa 9goo meter) geven de ontwerpbesluiten vergunning Wet
natuurbescherming m.b.t. de Vliegbasis Leeuwarden en de
Vliehors-range, die op 28 april 2021 door het ministerie van LNV
ter inzage zijn gelegd'©4. Daarin staat dat de F-35 meer geluid
produceert dan de F-16. Daarom passen binnen de bestaande
geluidszone (35Ke) van de Vliegbasis Leeuwarden minder F-35
vliegtuigbewegingen dan F-16 vliegtuigbewegingen. Daardoor
nemen de vliegverkeeremissies significant af, van 63.352 kg
NOx per jaar in de referentiesituatie met F-16’s tot 24.024 kg
NOXx per jaar na de invoering van de F-35. De emissies op de
grond nemen ook af omdat proefdraaien van vliegtuigmotoren
na de invoering van de F-35 niet langer noodzakelijk is. De
NOx-emissie op de grond nemen, van 76.448 kg NOx per jaar in
de referentiesituatie, af naar 5.946 kg NOx per jaar na invoering
van de F-35. Voor de Vliehors range neemt de emissie als gevolg
van het vliegverkeer af, van 89.419 kg NOx per jaar in de
referentiesituatie tot 15.397 kg NOXx per jaar in de situatie met
de F-35. Beide ontwerpbesluiten concluderen dat er door het
toekomstige gebruik van de Vliegbasis Leeuwarden en de
Vliehors range geen significante gevolgen optreden voor Natura
2000-gebieden.

De uitbreiding van het noordelijke oefengebied is op veel
grotere hoogte voorzien dan de activiteiten rondom Vliegbasis
Leeuwarden en de Vliehors. Daardoor wordt ook daarvan geen
significant effect verwacht op nabijgelegen Natura 2000-
gebieden. Indien buiten de vastgestelde militaire oefengebie-
den wordt gevlogen, houdt Defensie zich bij het overvliegen
van Natura-2000 gebieden strikt aan de minimum vlieghoogte
zoals vastgelegd in de ‘Regeling minimum VFR-vlieghoogten

101 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

102 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

103 https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2020/06/08/niet-alles-kan-overal

104 Eerdere ontwerpbesluiten Wet natuurbescherming (rvo.nl)
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en VFR-vluchten buiten de daglichtperiode voor militaire
vliegtuigen en helikopters.’ 195

Veiligheid

De uitbreiding van het noordelijk oefengebied wordt als
onderdeel van de ontwerp- en realisatiefase volgens de
reguliere procedures voor luchtruimwijzigingen (gebaseerd op
Wet luchtvaart artikel 5.11)'°° beoordeeld op het veiligheidsef-
fect van de wijziging. Indien uit de beoordeling onaanvaardbare
risico’s blijken, dan wordt het ontwerp bijgesteld. Ook de
interactie tussen het oefengebied en het onderliggend lucht-
ruim maakt hier onderdeel van uit.

3.2.4 Oefenen boven gevoelige bestemmingen
en gebieden

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners vragen om niet te oefenen boven specifieke gemeen-
ten, instellingen zoals het opvangcentrum voor asielzoekers in
Ter Apel, Natura 2000-gebieden en diverse recreatie- en
industriegebieden.

Ook vragen indieners om vliegen boven geluids- en trillingsge-
voelige installaties op de grond te vermijden. Indieners dringen
eropaan om storing van de Drentse radiotelescoop door de
nieuwe defensieradar in Wier te voorkomen. Een indiener
maakt zich zorgen over een groot industriegebied met chemi-
sche installaties in de gemeente Eemsdelta.

Tevens willen indieners weten hoe hoog het militaire vliegver-
keer zal vliegen boven het Waddengebied en de Noordzee en
wat de (geluids)effecten daarvan zijn; specifiek hoeveel decibel
de piekgeluiden zijn en hoe vaak deze voorkomen.

Kabinetsreactie

De exacte zuidgrens van het noordelijke oefengebied wordt in
de ontwerp- en realisatiefase vastgesteld. Wel is in figuur 6 van
de VKB'°7 op hoofdlijnen aangegeven waar het oefengebied
ongeveer komt te liggen. Duidelijk is dat de uitbreiding van het
noordelijke oefengebied niet boven de kop van Overijssel noch
boven Noord-Holland komt. Ook de LOFAR-telescoop in
Drenthe komt niet onder de uitbreiding van het noordelijke
oefengebied te liggen. De telescoop ligt in de huidige situatie
overigens al onder twee andere elkaar overlappende militaire
oefengebieden, namelijk TRA-14 en TRA-15. Dat zal door de
luchtruimherziening niet veranderen. De benaming van de
betreffende gebieden wordt mogelijk aangepast, maar de aard
en de intensiteit van het gebruik ervan blijven ongeveer gelijk.

De Westerbork Synthese Radiotelescoop (WSRT) zal evenmin
onder de uitbreiding van het noordelijke oefengebied komen te
liggen. Wel bevindt de telescoop zich in de huidige situatie nog
net binnen de grenzen van een bestaand militair oefengebied
boven Oost-Nederland (EHTRA-15). TRA-14 en TRA-15 worden
in de luchtruimherziening omgevormd tot een gebied van
ongeveer 55x55 kilometer. De exacte begrenzingen van het
55x55 gebied moeten nog worden vastgesteld. Of de WSRT dan
nog binnen de grenzen van dat gebied blijft, kan op dit moment
nog niet worden gezegd.

De ingebruikname van nieuwe radarapparatuur door de
Koninklijke Luchtmacht, waarvan de WSRT storing verwacht,
valt buiten de scope van het programma Luchtruimherziening.
Inmiddels is de nieuwe radarapparatuur in Wier in gebruik
genomen. Mocht er aanleiding zijn dan heeft de Koninklijke
Luchtmacht aangegeven dat zij bereid is om hierover in gesprek
te gaan met WSRT.

Een gedeelte van de gemeente Eemsdelta ligt nu al binnen (de
grens van) het huidige noordelijk oefengebied. De exacte
zuidgrens wordt in de ontwerp- en realisatiefase vastgesteld.
De ondergrens (minimale hoogte) van het uit te breiden
noordelijk oefengebied is tenminste 2 kilometer. De aard en
frequentie van het gebruik van het oefengebied wijzigt niet.

De uitbreiding van het noordelijke oefengebied zich niet zal
uitstrekken tot boven Ter Apel, dus ook niet boven het opvang-
centrum voor asielzoekers in Ter Apel. Het opvangcentrum
bevindt zich echter nu al onder een bestaand militair oefenge-
bied (TRA-15). Dat oefengebied zal in het kader van de lucht-
ruimherziening worden opgenomen in het omgevormde gebied
van ongeveer 55x55 kilometer. Daarvan wordt in de omgeving
van Ter Apel geen merkbaar verschil verwacht.

Voor effecten op natuur zie paragraaf 5.10.
3.2.5 Gebruiksmogelijkheden vliegvelden

Samenvatting van de zienswijzen

Een aantal kleinere vliegvelden en luchtvaartterreinen spreekt
de vrees uit dat, door aanpassing van militaire oefengebieden,
hun gebruiksmogelijkheden worden beperkt. De indieners
vragen bijvoorbeeld om expliciet in de VKB vast te leggen dat
de huidige gebruiksmogelijkheden niet zullen worden beperkt
door de luchtruimherziening.

105 wetten.nl - Regeling - Regeling minimum VFR-vlieghoogten en VFR-vluchten buiten de daglichtperiode voor militaire vliegtuigen en helikopters

- BWBR0035356 (overheid.nl)
106 wetten.nl - Regeling - Wet luchtvaart - BWBR0o005555 (overheid.nl)
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Diverse zienswijzen gaan over Groningen Airport Eelde (GAE).
Er worden garanties en een onderbouwing gevraagd dat de
uitbreiding van het noordelijke militaire oefengebied geen
gevolgen zal hebben voor de toekomstige gebruiksmogelijkhe-
den van GAE, zoals remotely piloted aircraft system (RPAS),
hybride/elektrisch vliegen, MRO-activiteiten en trainingsviuch-
ten met groter jetverkeer. Deze ontwikkelingen zijn van belang
voor de luchthaven en de regio. Een indiener geeft aan dat
medegebruik van het militaire oefengebied TRA-15 kansen
biedt om deze ontwikkelingen te accommoderen.

Een indiener vraagt zich of hoe zwaar het argument voor
uitbreiding van het militaire oefengebied (trainingsmogelijkhe-
den voor de F-35) over de grens weegt, omdat de uitbreiding de
ontwikkeling van GAE beperkt, onderdeel van de Lufthansa
Group.

Tevens geven indieners aan dat het voor GAE van het hoogste
belang is dat bij de verdere uitwerking van de luchtruimherzie-
ning, de bereikbaarheid van de luchthaven, de continuiteit van
het GAE-luchtverkeer en de veiligheid van de vliegoperaties
gewaarborgd blijven. Indieners vragen naar de consequenties
voor de geluidcontouren en het MER van de luchthaven. En zij
willen weten of het naderingsgebied van GAE verandert door de
aanpassing van de militaire oefengebieden of als gevolg van
opening van Lelystad Airport voor groothandelsverkeer.

Andere zienswijzen benadrukken juist dat het gebruik van GAE
zoveel mogelijk beperkt zou moeten worden, om overlast van
startend en landend verkeer en overlast door |lesvliegtuigen te
beperken. Soms wordt daarbij de vrees uitgesproken dat GAE in
de toekomst ook door militair verkeer gebruikt zal worden,
bijvoorbeeld als uitwijkluchthaven van de vliegbasis
Leeuwarden. Ook zijn indieners bang dat door aanpassing van
de aansluitroutes van GAE op de herziene luchtruimstructuur
nieuwe zogenaamde laagvliegroutes zullen ontstaan.

Kabinetsreactie

De bestaande en toekomstige gebruiksmogelijkheden van GAE
en van diverse kleinere vliegvelden in Nederland zullen niet
worden beperkt door de uitbreiding van het noordelijke
oefengebied boven de 2 kilometer hoogte. Ook de omvorming
van TRA-14 en TRA-15 boven Oost-Nederland tot een oefenge-
bied van ongeveer 55x55 kilometer tast de bestaande gebruiks-
mogelijkheden van eronder gelegen kleine vliegvelden niet aan.
Eris dus geen effect op daar bestaande geluidcontouren en ook
niet op het naderingsgebied van GAE. Het civiel medegebruik
van militaire oefengebieden voor bijvoorbeeld onderzoeks-
doeleinden is vandaag de dag al mogelijk en dat blijft zo, ook
voor de nieuw aan te leggen gebieden.

GAE zal niet worden gebruikt als uitwijkluchthaven voor de
F-35. Defensie is bovendien niet van plan om GAE te gebruiken
voor de (permanente) stationering van grote bemande of
onbemande vliegtuigen of helikopters. Wel zal er, net als nu,
incidenteel gebruik van militaire helikopters en transportvlieg-
tuigen mogelijk blijven. Voor de aansluitroutes voor GAE
worden dezelfde richtlijnen gehanteerd als voor andere
luchthavens in Nederland. Ook daar wordt ernaar gestreefd om
zo veel mogelijk continu klimmen en dalen mogelijk te maken.
Hierover komt in de ontwerp- en realisatiefase meer duidelijkheid.

Groningen Airport Eelde is overigens niet in handen van
Lufthansa Group. Het is een naamloze vennootschap met als
aandeelhouders de provincie Groningen, de provincie
Drenthe, FB Oranjewoud en de gemeente Tynaarlo.

3.2.6 Effecten verschuiven civiele stromen

Samenvatting van de zienswijzen

Een indiener vraagt naar de effecten van het opschuiven van de
civiele verkeersstromen in zuidelijke richting door de uitbrei-
ding van het noordelijk oefengebied. Hij meent dat (verwachte)
cijffers van het aantal verkeersstromen, hoogtes waarop
gevlogen wordt en wat voor effecten dit heeft op de grond
onder deze civiele luchtverkeersstroom ontbreken.

Kabinetsreactie

Het civiele verkeer in dit gebied vliegt voornamelijk van en naar
Scandinavié en Azié. De vlieghoogtes en frequentie van deze
vluchten zullen vergelijkbaar zijn met hoe nu van en naar deze
bestemmingen wordt gevlogen, maar dan zuidelijker gelegen.
De huidige situatie is in de aanvulling op de plan-MER beschre-
ven en geografisch weergegeven, inclusief hoogtes (zie
aanvulling plan-MER, paragraaf 2.5'°8). De precieze aantallen,
hoogtes en effecten zullen in de ontwerp- en realisatiefase aan
de orde komen.

3.3 55x55 kilometer gebied

Samenvatting van de zienswijzen

Uit diverse zienswijzen blijkt dat veel indieners de indruk hebben
dat het 55x55 kilometer gebied een aanvullende nieuwe lucht-
ruimbehoefte is, in plaats van een combinatie van bestaande
oefengebieden. Indieners vragen zich af of dit oefengebied wel
nodig is en of het niet kan worden geintegreerd in het noordelijke
oefengebied of boven Zuid-Nederland kan worden neergelegd.
Zij hebben zorgen over geluidsoverlast door transitviuchten van
en naar de oostelijke oefenruimte en door de F-35, zeker omdat
er in dit gebied sinds de sluiting van vliegbasis Twente weinig
meer door militaire vliegtuigen wordt geoefend.

108 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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Diverse organisaties pleiten voor het optrekken van de onder-
grens van het 55x55 kilometer gebied, zodat de General
Aviation (GA), bijvoorbeeld zweefvliegtuigen, eronder vrij kan
manoeuvreren. Zij verzoeken om het gebied zo te positioneren
dat er geen beperkingen ontstaan voor ongecontroleerde
regionale luchthavens, helihavens en zweefvliegterreinen. Ook
vragen zij om het gebied door Flexible Use of Airspace (FUA)
beschikbaar te maken voor de GA op de momenten dat
Defensie er geen gebruik van maakt.

Kabinetsreactie

Bij de totstandkoming van een 55x55 kilometer oefengebied
boven Oost-Nederland gaat het niet om de inrichting van een
nieuw gebied, maar om aanpassing van de begrenzingen van
twee bestaande, elkaar grotendeels overlappende, militaire
oefengebieden (TRA-14 A, B en Ciin het lage luchtruim tot 1.800
meter; TRA-15 en 15A in het luchtruim tussen 1.800 meter en 7,5
kilometer). De laterale begrenzing van die gebieden moet
worden aangepast, zodat ze blijven passen binnen de gewij-
zigde hoofdstructuur van het Nederlandse luchtruim. De
omvang en het militair gebruik van het gebied blijven ongeveer
gelijk aan de huidige situatie. Evenmin worden significante
wijzigingen verwacht in het transitverkeer van en naar de
gebieden.

De bestaande gebieden zijn van belang, omdat de Koninklijke
Luchtmacht daar samen kan oefenen met eenheden van de
Koninklijke Landmacht. Verplaatsing van de gebieden naar het
zuiden is niet mogelijk, omdat de civiele luchtvaart juist daar
meer ruimte nodig heeft. Dat is de reden dat TRA-12 boven
Zuid-Nederland wordt opgeheven. Integratie in het noordelijke
oefengebied is ook niet mogelijk, omdat daar onvoldoende
mogelijkheden zijn om de luchtmacht en de landmacht geza-
menlijk te laten oefenen. Het noordelijke gebied ligt bovendien
voor een groot deel boven zee, wat de samenwerking beperkt.

De bestaande gebruiksmogelijkheden van regionale luchtha-
vens, helihavens, zweefvliegvelden etc. worden gerespecteerd
bij de inrichting en positionering van het 55x55 kilometer
gebied. Het is echter niet mogelijk om de ondergrens van het
gebied te verhogen ten opzichte van de ondergrens die het
gebied nu heeft, omdat de oefenwaarde van het 55x55
kilometer gebied voor een belangrijk deel wordt bepaald door
de mogelijkheid om TRA-14/14A/14B en de daarboven gelegen
TRA-15 in combinatie te kunnen gebruiken voor de gezamen-
lijke oefeningen. Wel zal in de ontwerp- en realisatiefase samen
met de GA sector worden bezien in hoeverre de GA, waaronder
zweefvliegclubs, gebruik kunnen maken van het gebied als het
niet wordt gebruikt voor oefeningen.

3.4 Haalbaarheidsstudie grensover-
schrijdend oefengebied met Duitsland

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners vragen zich af waarom een verkenning is gestart naar
een samenwerking met Duitsland. Er bestaan al veel meer
samenwerkingsverbanden voor het oefenen met gevechtsvlieg-
tuigen in Europa, maar ook daarbuiten. Zij willen weten of er op
dit moment actief wordt gezocht naar meer mogelijkheden met
al deze internationale partners en zo nee, waarom niet. Ook
vinden indieners de afhankelijkheid van de samenwerking met
Duitsland kwetsbaar. Wat zijn de gevolgen als Duitsland niet
meewerkt aan een grensoverschrijdend oefengebied? Wat zijn
de alternatieven als deze samenwerking niet het gewenste
resultaat oplevert?

Enkele indieners uit de General Aviation (GA) vragen om gelijke
verticale begrenzingen van het grensoverschrijdende oefenge-
bied. Indieners willen weten of het grensoverschrijdend gebruik
beperkt blijft tot een aantal weken per jaar (en hoeveel dan).
Bestaat de mogelijkheid dat bij verdere uitwerking wordt
besloten tot een intensivering van het gebruik? Indieners
vragen om een inschatting van het aantal militaire viuchten per
maand en per jaar. Zij zijn bezorgd dat door de Duits-
Nederlandse samenwerking meer Duitse toestellen gebruik
kunnen gaan maken van het oefengebied. Zij willen weten
welke kaders daarvoor zijn aangebracht en welke garanties
hierover kunnen worden gegeven aan omwonenden.

Kabinetsreactie

Defensie oefent regulier al veel in het buitenland en dit zal in de
toekomst zo blijven. Transportvliegtuigen oefenen in Arizona en
Zuid-Europa, jachtvliegtuigen oefenen veel in de Verenigde
Staten (VS), helikopters vliegen ongeveer 20% in de V/S.
Daarnaast zijn er oefeningen in Duitsland, Scandinavié,
Portugal en Spanje. Ook opleiden gebeurt al bijna exclusief in
het buitenland.

De samenwerking met Duitsland betreft een grensoverschrij-
dend oefengebied, voor incidenteel gebruik, voor gezamenlijke
militaire oefeningen. Hiervoor bestaat geen binnenlands
alternatief, noch voor Nederland, noch voor Duitsland. In die
wetenschap hebben de Duitse en Nederlandse ministeries van
Transport en van Defensie, de luchtverkeersleidingsorganisaties
en de Duitse en Nederlandse luchtmacht besloten tot de
haalbaarheidsstudie voor een grensoverschrijdend oefenge-
bied. In nauwe samenwerking verkennen beide landen samen
met de EUROCONTROL Network Manager gezamenlijk de
opties. Het streven is om de haalbaarheidsstudie in de eerste
helft van 2023 af te ronden. De resultaten worden gebruikt in
het nader uitwerken van het luchtruimontwerp van de hoofd-
structuur in de ontwerp- en realisatiefase. Vanzelfsprekend
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dient de nieuwe routestructuur goed aan te sluiten op de
routestructuur in de ons omringende landen. Buurlanden zijn
daarom vroegtijdig betrokken.

Mocht een grensoverschrijdend oefengebied niet haalbaar
blijken te zijn, dan zal er in het kader van goed nabuurschap
sprake zijn van samenwerking tussen Duitsland, Nederland en
de EUROCONTROL Network Manager om de raakvlakken en
aansluitingen aan de hoofdstructuur in beide landen te
bepalen, aangezien het luchtruim niet eindigt bij de grens.

De ondergrenzen van delen van het grensoverschrijdende
oefengebied in Duitsland en in Nederland kunnen verschillend
zijn, afhankelijk van nationale regelgeving en nationale
oefenbehoeften. Als ontwerpeis geldt altijd dat niet meer
luchtruim voor een gebruiker wordt vrijgemaakt dan
noodzakelijk.

Het gebied zal incidenteel worden gebruikt voor grootschalige
oefeningen, die nu ook al plaatsvinden (zoals bijvoorbeeld
‘Frysian Flag’). Deze oefeningen vinden enkele weken per jaar
plaats. Afgesproken is dat gebruik van het grensoverschrijdende
oefengebied over en weer niet mag leiden tot ‘geluidsexport’.

Het aantal vliegtuigbewegingen per jaar wordt begrensd door
de bestaande geluidcontouren van de militaire vliegbases
Leeuwarden en Volkel. Daar zal niet van worden afgeweken.

3.5 Terminal Manouvering Area Schiphol

3.5.1 Aandachtspunten en suggesties

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners vragen bij de herziening van de Terminal
Manouvering Area (TMA) van Schiphol aandacht voor vertrek-
en naderingsroutes die dichtbevolkt gebied zoveel mogelijk
mijden. Daarnaast roepen zij op om zo veel mogelijk te dalen in
glijvlucht, om geluidimpact en uitstoot te beperken. Een
indiener tekent aan dat de ruimte om routes dichtbij Schiphol
te optimaliseren beperkt is. Diverse indieners ondersteunen het
zo veel mogelijk boven water of zee vliegen.

Enkele indieners verzoeken om alle TMA’s, waaronder ook de
nieuwe Schiphol TMA, te ontwerpen via het “upside-down-
wedding-cake” principe. Andere suggesties zijn het toepassen
van getrapte TMA's, het neerleggen van de IAF’s volgens het
principe ‘The dimensions of airspace structures should be
established to encompass the absolute minimum airspace
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necessary to contain operations’ en dus geen luchtruimte te
blokkeren voor ander vliegverkeer op plaatsen waar dat niet
nodig is.

Diverse indieners spreken hun steun uit voor het herinrichten
van de naderingsgebieden van Schiphol en Rotterdam.
Specifiek wordt gewezen op de noodzaak om de interferentie
tussen Schiphol en Rotterdam verkeer te reduceren. Dit moet
volgens indieners leiden tot minder afwijken van de route en
minder hinder in de omgeving. Een indiener doet de suggestie
om de routes van Rotterdam — The Hague Airport en Lelystad
Airport (opnieuw/beter) te integreren. Dat kan tot een efficién-
tieslag leiden voor het benodigde luchtruim, waardoor daarbui-
ten meer ruimte voor andere luchtruimgebruikers ontstaat.

Diverse indieners wijzen op het verminderde aantal vliegtuig-
bewegingen in verband met COVID-19. Indieners zijn van
mening dat CDA's/CDO’s versneld kunnen worden ingevoerd,
zonder een capaciteitsprobleem te veroorzaken. Een indiener
vraagt waarom er geen ‘quick wins’ kunnen worden doorge-
voerd in het vertrek- of naderingsgebied van Schiphol.

Kabinetsreactie

Gebruik en vorm van het naderingsgebied voor Schiphol
worden in de ontwerp- en realisatiefase uitgewerkt. Tot 6.000
voet (circa 1.800 meter) heeft het beperken van geluid prioriteit,
zoals vastgesteld in de Luchtvaartnota 2020-2050.7%9 Dit
betekent voor de Schiphol TMA dat de routes dichtbevolkt
gebied zo veel mogelijk zullen mijden.

In de ontwerp- en realisatiefase ontstaat meer inzicht in de
specifieke positie van naderingspunten en van de vertrek- en
naderingsroutes. Zodra hier voor de Schiphol TMA meer over
bekend is, wordt dit besproken met de omgeving. Het ‘upside-
down-wedding-cake’ principe is één van de mogelijke structuren
die wordt overwogen. In figuur 4 van de VKB staat dit principe
weergegeven. Voor het nieuwe ontwerp van de Schiphol TMA
wordt niet meer luchtruim gereserveerd dan nodig.

Voor vertrekroutes tot 6.000 voet (circa 1.800 meter) worden
slechts in beperkte mate wijzigingen verwacht. De vertrekrou-
tes zijn de afgelopen jaren vanuit een breed perspectief (onder
meer voor geluid) steeds geoptimaliseerd. Bovendien zijn de
mogelijkheden om dichtbij de baan optimalisaties in de ligging
van routes uit te voeren beperkt. Voor naderingsroutes geldt
wel de mogelijkheid om dichterbij de baan gekromde naderin-
gen te introduceren. De manier waarop op de vaste naderings-
routes duurzamer gevlogen wordt door middel van continu
dalen, is nadrukkelijk onderdeel van het nieuwe operationeel
concept.

10 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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COVID-19 heeft tijdelijk gezorgd voor een forse reductie in het
aantal vliegtuigbewegingen op Schiphol. Inmiddels laten de
cijfers en prognoses van de Europese Network Manager
(EUROCONTROL) zien dat het aantal vliegtuigbewegingen in de
civiele luchtvaart zich lijkt te herstellen. De huidige inschatting
is dat de Europese luchtvaart zich sneller herstelt dan de
aanname in de ontwerp-VKB dat dit pas op zijn vroegst in 2025
zou gebeuren. De introductie van vaste naderingsroutes heeft
vooral een relatie met de piekuurcapaciteit van Schiphol.
Uitgangspunt is dat ook in de toekomst behoefte is aan een
hoge en betrouwbare piekuurcapaciteit. Een reductie in aantal
vliegtuigbewegingen geeft daardoor niet direct mogelijkheden
voor de versnelde introductie van vaste naderingsroutes met
continu dalen (CDO/CDA). Het verbeteren van de geluidspresta-
tie rondom Schiphol is echter wel een belangrijke opgave van
het programma Luchtruimherziening .

De luchtruimherziening betreft een integrale herziening en kijkt
niet specifiek naar ‘Quick Wins’. ‘Quick Wins’ worden in andere
projecten en programma’s bekeken, zoals ‘Minder Hinder
Schiphol’™. Vooruitlopend op de veranderingen die tot 2035
doorgevoerd gaan worden, worden vanuit het programma
Luchtruimherziening al wel stappen gezet binnen de huidige
luchtruimstructuur die bijdragen aan het behalen van de
gestelde doelen.

Zo wordt vooruitlopend op de introductie van de hoofdstruc-
tuur gestart met de stapsgewijze invoering van continu dalen
met minder motorvermogen (CDQ’s) over vaste routes.
Omwille van snelheid en het opdoen van ervaring worden korte
vaste naderingsroutes uitgerold védrdat de nieuwe hoofdstruc-
tuur van het Nederlandse luchtruim wordt gerealiseerd. De
routes worden in eerste instantie dus binnen de huidige
luchtruimstructuur (zonder vierde naderingspunt), operationele
mogelijkheden/technische hulpmiddelen en preferentieel
baangebruik (volgens het Nieuwe Normen- en
Handhavingsstelsel) ontworpen en gebruikt. Bij realisatie van
de nieuwe hoofdstructuur en de ontwikkeling van technische
ondersteuning, worden de vaste naderingsroutes langer en dus
hoger. Het gebruik van vaste naderingsroutes zal steeds verder
toenemen en daarmee ook de positieve effecten.

Vanwege de geringe afstand tussen Rotterdam en Schiphol
wordt ook het naderingsgebied van Rotterdam opnieuw
ingericht. De noodzaak om door de interferentie tussen
Schiphol en Rotterdam verkeersstromen te reduceren, wordt
hierbij onderkend. Ook bij de herinrichting van het naderings-
gebied Rotterdam wordt ernaar gestreefd om dichtbevolkt
gebied zoveel mogelijk te mijden.

11 https://minderhinderschiphol.nl/

Voor een efficiént luchtruim- en route-ontwerp wordt de
samenwerking tussen clusters van vliegvelden die dicht bij
elkaar liggen, geintensiveerd. Een belangrijk onderdeel van
deze samenwerking is het afstemmen van baangebruik tussen
deze vliegveldclusters. Dit wordt in het operationeel concept
uitgewerkt.

3.5.2 Positie naderingspunten

Samenvatting van de zienswijzen

Diverse indieners ondersteunen de verplaatsing van het
noordoostelijke naderingspunt (ARTIP) en het zuidwestelijke
naderingspunt (RIVER) naar een locatie boven water. Indieners
doen suggesties voor de specifieke positie van naderingspun-
ten, bijvoorbeeld RIVER, ter hoogte van de 2e Maasvlakte of
zuidelijker. Of verplaatsen van ARTIP (inclusief de beoogde
vaste naderingsroutes, daalprofielen en het wachtgebied) naar
boven het lJsselmeer, zodat het stedelijk gebied van Lelystad
wordt ontzien. Suggesties voor de wijziging van vertrekroutes
betreffen bijvoorbeeld boven de woonwijk Floriande of Gouda
Oost. Indieners vragen wat de CO,-winst is van rechtdoor
vliegen over de mogelijke andere locaties van ARTIP, vergeleken
met een iets gekromde nadering over ARTIP waarbij bewoond
gebied wordt ontzien. Indieners willen weten hoeveel kleiner de
uitbreiding van de militaire oefengebieden in het noorden en
oosten moet worden, om een rechte nadering naar een locatie
boven ARTIP mogelijk te maken, die bewoond gebied ontziet.

Andere indieners vragen of alle naderingspunten hoger gelegd
kunnen worden, bijvoorbeeld vanaf 9.000 voet of 10.000 voet.
Indieners dragen aan dat in de hogere luchtlagen de verbran-
ding beter is. Dit leidt volgens hen tot een lagere emissie van
CO, en een lager geluidsniveau op de grond, en is dus beter
voor het klimaat en het aantal geluidgehinderden.

Indieners willen weten hoeveel procent van de vluchten van en
naar Schiphol over de vier verschillende aanvliegroutes zullen
komen en hoe hoog deze routes zijn op respectievelijk 140 -,
120 -, 100 — en 80 kilometer afstand van het beoogde doel.

Kabinetsreactie

Op dit moment gebruikt Schiphol drie naderingspunten,
zogenoemde IAF’s: ARTIP, RIVER en SUGOL. Voor de naderings-
punten ARTIP en RIVER wordt onderzocht of een locatie boven
water mogelijk is. Voor de routes vanaf deze naderingspunten
wordt ook naar een locatie zoveel mogelijk boven water gezocht.

Bij de naderingspunten zal de vlieghoogte op of boven de 7.000
voet (circa 2.100 meter) liggen. In de regel zal de vlieghoogte
10.000 Vvoet (circa 3.000 meter) of hoger zijn. In de dagelijkse
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praktijk hangt dit, onder meer af van weeromstandigheden,
baangebruik en het verkeersaanbod. Specifiek voor ARTIP geldt
dat de exacte locatie in afstemming met de precieze afmetin-
gen van het noordelijke oefengebied in de ontwerp- en
realisatiefase ingevuld zal worden. Bij het ontwerpen van de
naderingspunten en de naderingroutes wordt ook gekeken naar
de ligging ten opzichte van steden en woonkernen. Waar een
ontwerp mogelijk is dat qua operationele haalbaarheid en
klimaateffect goed presteert en dat combineert met een lage
impact op de leefomgeving, heeft dat de voorkeur.

Voor het vliegtuigverkeer is gerekend met een daalprofiel dat
overeenkomt met een hoek van 2,5 graden. Voor vliegafstan-
den van 140, 120, 100 en 8o kilometer van de bestemming
(meestal Schiphol) zijn de bijbehorende vlieghoogtes circa 6, 5,
4,5 en 3,5 kilometer. De precieze hoogteprofielen zijn in dit
stadium nog niet vastgelegd. Ook vliegen de vluchten niet
geheel rechtstreeks naar de luchthaven, waardoor ze in de
praktijk op grotere hoogte zitten bij dit daalprofiel. De uitwer-
kingen in de ontwerp- en realisatiefase zullen hier meer
duidelijkheid over verschaffen. Zie ook paragraaf 3.6.1.

3.6 Vierde naderingspunt

Noodzaak, locatie en effecten vierde
naderingspunt

3.6.1

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners vinden dat de ontwerp-VKB weinig duidelijkheid
geeft over het vierde naderingspunt. De locatie, afstand van
Schiphol en hoogte van het punt zijn globaal en een verdie-
pende uitleg en onderbouwing ontbreekt.

Indieners constateren dat in het gebied waarboven het vierde
naderingspunt kan komen te liggen, Natura 2000-gebieden,
stiltegebieden en woonkernen zoveel mogelijk moeten worden
ontzien. Indieners vinden daarom dat het naderingspunt op
minimaal 10.000 voet moet komen te liggen.

Een indiener geeft aan voorstander te zijn van een nieuwe
indeling van het naderingsgebied voor Schiphol door met een
vierde naderingspunt het toepassen van continue klim- en
daalprofielen op vaste routes mogelijk te maken. Andere
indieners vragen waarom de keuze is gevallen op vier nade-
ringspunten. Een test van Luchtverkeersleiding Nederland
(LVNL) wordt aangehaald, waaruit blijkt dat twee naderings-
punten Schiphol het beste bedienen. Wat is de toekomstige
verdeling van het vliegverkeer over de vier punten en wat zijn
de bijbehorende volumes? Hoe is de aansluiting op de ‘buizen’
naar Schiphol en de nabijgelegen luchthavens Rotterdam en
Lelystad? Is er sprake van kruisende routes met lagere vlieg-
hoogten? Hoe is de aansluiting op het internationale luchtruim?

Ook maken indieners zich zorgen dat het vierde naderingspunt
tot meer verkeer en daardoor meer hinder/gehinderden leidt,
onder andere op plekken waar tot nu toe weinig of geen hinder
wordt ervaren. Neemt het aantal 'rustmomenten’ onder
aanvliegroutes over Zuid-Holland en Utrecht naar de verschil-
lende banen van Schiphol nog verder af? Om welke aantallen
vliegtuigbewegingen gaat het (verkeer richting Schiphol of ook
verkeer vanaf Schiphol)?

Enkele indieners stellen dat het vierde naderingspunt doorgroei
van Lelystad Airport naar 45.000 vliegwegingen mogelijk moet
maken. Een indiener verwacht een eerlijkere verdeling van de
overlast, omdat het huidige naderingspunt ARTIP met het
instellen van een vierde naderingspunt minder vliegverkeer zal
krijgen.

Indieners verwachten dat het vierde naderingspunt veel impact
zal hebben op ruimtelijke ontwikkelingen en de woon- en
leefkwaliteit en vragen zich af wanneer deze effecten in beeld
worden gebracht. De mogelijke effecten van het vierde
naderingspunt zijn niet beschreven in het plan-MER.

Indieners vinden het onduidelijk of met de komst van een
vierde naderingspunt, de luchthavens Schiphol, Lelystad en
Rotterdam tot 1 naderingsgebied (TMA) worden samenge-
voegd. Het is daardoor niet goed mogelijk om een oordeel te
vormen over mogelijke implicaties van naderingsroutes
(“buizen”) voor de luchthavens, die mogelijk worden ontwor-
pen op basis van dit vierde naderingspunt.

Indieners vinden dat de invoering van een vierde naderingspunt
geen negatieve invloed mag hebben op de huidige ondergren-
zen van Schiphol TMA g en 5 in verband met het toepassen van
CCO en CDO-technieken. Ook worden enkele meer technische
of concrete suggesties gedaan voor de invulling van bepaalde
naderingsroutes of delen van de route (onder meer de positie
en hoogte van de zogeheten ‘Final Approach Fix’, FAF).

Een indiener wil weten wie bepaalt welke verkeersstroom
gekozen wordt en welk protocol wordt gehanteerd om de
keuzes af te wegen. Is de minste omgevingshinder bepalend
daarin en is het niet opvolgen van die keuze handhaafbaar?
Ook willen indieners weten waar de wachtgebieden komen te
liggen, wat het verwachte aantal vliegtuigbewegingen is over
de vier naderingspunten en de wachtgebieden en hoe zich dat
in de tijd zal ontwikkelen.

Tot slot willen indieners weten hoe stakeholders worden
betrokken bij besluitvorming en vaststelling van de exacte
ligging van het naderingspunt, de routes, vlieghoogtes en
monitoring/handhaving daarop.

Kabinetsreactie
Op dit moment gebruikt Schiphol drie naderingspunten,
zogenoemde |IAF’s: ARTIP ten noordoosten van het naderings-
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gebied, RIVER in het zuidwesten en SUGOL in het noordwesten.
Het vierde naderingspunt wordt op een zo efficiént mogelijke
plek gesitueerd ten opzichte van de overige drie naderingspun-
ten en het banenstelsel op Schiphol. De exacte locatie is
inderdaad nog niet bekend. De inschatting is dat het punt
boven het zuidoosten van de provincie Utrecht of het zuidwes-
ten van Gelderland komt te liggen. Bij het vierde naderingspunt
zal de vlieghoogte om veiligheidsredenen op of boven de 7.000
voet (circa 2.100 meter) liggen, net als bij de andere naderings-
punten. De verwachting is dat slechts een klein deel van het
verkeer daadwerkelijk op deze hoogte het vierde naderingspunt
zal passeren. De hoogte waarop de |IAF wordt gepasseerd is
afhankelijk van de baan waarop moet worden geland. In de
regel zal de vlieghoogte 10.000 voet (circa 3.000 meter) of
hoger zijn. Op de route naar het naderingspunt toe vliegt het
verkeer veel hoger. De exacte locatie van het vierde naderings-
punt wordt in de ontwerp- en realisatiefase bepaald. Ditis
afhankelijk van internationale verkeersstromen en operationele
mogelijkheden om het verkeer efficiént af te handelen.

Voor het plan-MER is aangenomen dat een groot deel van het
ARTIP-verkeer en een klein deel van het RIVER-verkeer via het
vierde naderingspunt zal vliegen (niets van het SUGOL-verkeer).
Voor de berekening van (de reductie van) de brandstofuitstoot
en de flight efficiency gaat het plan-MER grofweg uit van 25%
over ARTIP, 25% over RIVER, 19% over het nieuwe naderings-
punt en 31% over SUGOL. Bij een verkeersvolume van 440.000
vliegtuigbewegingen (ofwel 220.000 naderingen) betekent dit
dus circa 55.000 bewegingen over ARTIP en RIVER, circa 68.000
bewegingen over SUGOL en g2.000 bewegingen per jaar over
het nieuwe naderingspunt.

Aan ieder naderingspunt is een ovaalvormig wachtgebied
verbonden dat wordt gebruikt om naderend vliegverkeer
te laten wachten wanneer de luchthaven tijdelijk niet of
verminderd bereikbaar is, bijvoorbeeld door drukte, weer
of een probleem.

Het vierde naderingspunt is geen doel op zich, maar een
voorwaarde om met minder geluidsimpact en CO,-uitstoot te
vliegen op vaste naderingsroutes richting Schiphol. Een
gescheiden routenetwerk met continue daalprofielen vraagt
om symmetrie in naderingspunten. Het gebruik van vaste
naderingsroutes naar één of twee landingsbanen op Schiphol
vergt dat de stromen op enkele punten samengevoegd worden.
Met vier naderingpunten is dat voorspelbaarder en dus
eenvoudiger dan met drie naderingspunten. Verder worden de
verkeersstromen zo gepland dat voor alle naderingspunten
mogelijkheden ontstaan voor continue dalingen op vaste
naderingsroutes, waarmee het totale geluid op de grond

vermindert. De planning hangt samen met onder andere de
werking van een ‘arrival management systeem’ (AMAN) en
andere tools en de systeemondersteuning in vliegtuigen. Het
aandeel van via vaste routes gevlogen naderingen zal in de loop
van de tijd toenemen. De hoeveelheid naderingspunten en de
hoeveelheid verkeer hebben geen relatie met elkaar. Van drie
naar vier naderingspunten betekent alleen dat het verkeer
anders verdeeld wordt. Een vierde naderingspunt leidt dus niet
tot een toename van het totale verkeer.

De routesets van Schiphol, Rotterdam en Lelystad hebben,
doordat de luchthavens dicht bij elkaar liggen, een nauwe
verwevenheid. Deze worden dan ook in samenhang ontwik-
keld. Ook voor Lelystad en Rotterdam geldt dat de positie van
routes en naderingspunten in de ontwerp- en realisatiefase zal
worden bepaald.

Naar aanleiding van de zienswijzen en het advies van de
Commissie m.e.r. is een aanvulling op het plan-MER gemaakt.
Hoofdstuk 6 van die aanvulling'? besteedt uitvoerig aandacht
aan de vraag wat naderingspunten zijn, waar ze toe dienen, wat

de situatie in de TMA Schiphol is, waarom voor vier naderings-
punten is gekozen en wat de effecten zijn van vier in plaats van
drie naderingspunten.

De plek van het vierde naderingspunt wordt exact bepaald in de
ontwerp- en realisatiefase. Dan volgt ook een meer precieze
bepaling van de effecten op de omgeving en luchtruimgebrui-
kers waaronder GA. Er wordt een participatieproces ingericht
waarbij de drie in het VKB benoemde, stakeholdergroepen,
namelijk bestuurders, luchtruimgebruikers en maatschappelijke
organisaties worden betrokken. Het participatieplan wordt met
de stakeholders gedeeld.

3.7 Onderbouwing Voorkeursbeslissing

3.7.1 Alternatieven voor de hoofdstructuur
Samenvatting van de zienswijzen

Indieners wijzen er op dat volgens de toegepaste MIRT-
systematiek alternatieven met elkaar moeten worden vergeleken.
Toch wordt maar één haalbare mogelijkheid voor de hoofdstruc-
tuur gepresenteerd. Diverse indieners vragen naar onderzoek
dat aantoont dat voor de hoofdstructuur inderdaad maar één
haalbare mogelijkheid voorhanden is. Zij menen dat in de
Startbeslissing in 2019"3 een alternatievenonderzoek is aange-
kondigd. Een aantal indieners wijst erop dat Lelystad Airport
nog gesloten is voor handelsverkeer en misschien nooit

12 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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geopend zal worden. De ontwerp-VKB en het onderliggende
plan-MER zouden daarom als vertrekpunt of in ieder geval als
alternatief moeten nemen dat de luchthaven niet open gaat.

Het niet-openen van Lelystad Airport voor groot handelsver-
keer past volgens de indieners in de uitgangspunten en
doelstellingen van de luchtruimherziening, aangezien het niet
openen ten eerste leidt tot een substantiéle afname van
gehinderden in Nederland, ten tweede zorgt dat de Veluwe niet
wordt belast met extra stikstofdepositie en als derde past bij
het verduurzamingsdoel van de luchtruimherziening, doordat
een toename van CO,-uitstoot wordt voorkomen.

Indieners vinden dat het VKA niet geschikt is om als basis te
dienen voor de VKB, doordat inzicht in de vergelijking met
alternatieve hoofdstructuren ontbreekt. Zij vinden deze aanpak
niet passen bij de uitspraak dat het VKA de kwaliteit van de
leefomgeving en het klimaat centraal stelt bij de ontwikkeling
van de Nederlandse luchtvaart.

Kabinetsreactie
In de Startbeslissing werd aangekondigd per direct te starten
met de samenhangende aanpak van:

+ (A). Inpassing van een militair oefengebied (0.a. voor de
F-35) in het noorden van het Nederlandse luchtruim, met
voldoende capaciteit om de militaire missie effectiviteit te
verzekeren en hierdoor de grondwettelijke taken van
Defensie te kunnen uitvoeren, bij voorkeur als onderdeel
van een grensoverschrijdend oefengebied.

+ (B). De herinrichting van het oosten en zuidoosten van het
Nederlandse luchtruim om de ontsluiting van het handels-
verkeer op Nederlandse luchthavens te verbeteren. De grove
verdeling noord-zuid qua militaire en civiele invulling werd
hierin al voorzien.

Bij de ontwikkeling van de plannen kijken externe deskundigen
mee en wordt internationale kennis betrokken. In 2020 heeft
een onafhankelijke internationale review"4 van de luchtruim-
herziening plaatsgevonden™5. Deze review bracht naar voren
dat het Nederlandse luchtruim te klein is om de duurzaam-
heidsdoelen, militaire opgaven en alle behoeften van lucht-
ruimgebruikers volledig te faciliteren.™®

De keuze om het noordelijk oefengebied uit te breiden en het
zuidelijke oefengebied op te heffen, vloeit voort uit de opgave
van de luchtruimherziening. Hiermee kunnen zowel het doel

om civiel vliegverkeer met kortere routes zoveel mogelijk
continu te laten dalen en klimmen als de behoefte van Defensie
om de gebruiksmogelijkheden van de F-35 te accommoderen,
worden gerealiseerd.

Het militaire oefengebied boven Zuid-Nederland wordt
opgeheven om ruimte te maken voor civiele verkeersstromen
en de uitbreiding in het noorden mogelijk te maken. Vanwege
de vorm en omvang van het Nederlandse luchtruim is het
noordelijk oefengebied de enige mogelijkheid. In de VKB is een
kaart opgenomen (zie figuur 22)"7 die illustreert dat het
benodigde oefengebied op geen enkele andere plaats in het
Nederlandse luchtruim is in te passen. Op andere plaatsen zou
grote hinder ontstaan voor civiele verkeersstromen en/of komt
een veel groter deel van het oefengebied boven land te liggen.
Op alle andere plekken komt een kleiner deel van het oefenge-
bied boven zee, waardoor een groter deel boven land komt te
liggen, met meer geluidbelasting tot gevolg. Ook komt het
oefengebied op andere plekken in groter conflict met het
Europese civiele routenetwerk, wat zou leiden tot meer
omvliegen en meer uitstoot. Bovendien bevat het bestaande
militaire oefengebied in het noorden schietgebieden, waar
bewapening wordt ingezet tegen grond- of luchtdoelen. Voor
die gebieden gelden strikte veiligheidseisen, waardoor deze
vrijwel niet zijn te verplaatsen. Voor de uitbreiding van het
oefengebied in het noorden bestaan daarom geen realistische
alternatieven.

Om geluidswinst en duurzaamheidswinst te bereiken, is
gekeken naar verschillende mogelijkheden. Uit het plan-MER
blijkt dat zoveel mogelijk continu klimmen en dalen op vaste
routes tot de beste resultaten leidt. Binnen de huidige indeling
van het naderingsgebied (3 naderingspunten) kan een eerste
stap worden gezet naar vaste naderingsroutes en continu
dalen. Voor grotere verbeteringen van duurzaamheid is de
nieuwe hoofdstructuur met onder meer een vierde naderings-
punt noodzakelijk. Vanwege de ligging van Nederland ten
opzicht van internationale bestemmingen is een naderingspunt
in het zuidoosten de enige locatie die zorgt voor minder
omvliegen. Het voor civiel gebruik beschikbaar maken van het
zuidoostelijke deel van het Nederlandse luchtruim leidt, in
combinatie met de aanleg van een vierde naderingsstroom naar
Schiphol, tot korter vliegen van en naar Centraal-Europa, het
Midden-Oosten en verder. Het gaat vanwege de noordelijke
ligging van Nederland om een omvangrijke verkeersstroom.
Kortere vliegroutes en -tijden verminderen de belasting op het
klimaat (CO,).

114 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

15 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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De besluitvorming over de opening van Lelystad Airport maakt
geen onderdeel uit van het programma Luchtruimherziening.
De luchtruimherziening houdt wel rekening met de openstelling
van Lelystad Airport. Er is op dit moment geen reden een
plan-MER zonder Lelystad Airport te laten maken of te laten
inschatten wat het eventueel toevoegen aan of wegnemen van
(andere) delen van de integrale opdracht betekent.

Het programma Luchtruimherziening moet mee kunnen
bewegen met besluiten van dit kabinet en toekomstige
kabinetten over luchtvaart-gerelateerde onderwerpen,
waaronder de Luchtvaartnota 2020-2050"8 en Lelystad Airport.
Het VKA van het programma Luchtruimherziening? maakt dat
mogelijk en richt zich daarbij op de meest duurzame en
geluidsarme afhandeling van vliegverkeer in het Nederlandse
luchtruim. Dit geldt ongeacht eventuele toekomstige besluiten
over een wijziging in het aantal vliegtuigbewegingen alsook
mogelijke besluitvorming die betrekking heeft op het openstel-
len van Lelystad Airport voor groot handelsverkeer.

Voor het operationeel concept zijn diverse alternatieven
overwogen, zoals in Bijlage B van de VKB'2° uiteen wordt gezet.
Voor het operationeel concept zijn diverse mogelijkheden
voorhanden. Deze zijn onderzocht op effecten. Uit de verschil-
lende alternatieven blijkt één haalbare mogelijkheid de beste
invulling aan de doelen van de luchtruimherziening te geven.
Ditis het VKA. Bij de samenstelling van het VKA is telkens een
keuze gemaakt uit bouwstenen die tenminste neutraal en veelal
een positief effect hebben voor leefomgeving en klimaat.

3.7.2 Maeest milieuvriendelijk alternatief

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners merken op dat de vier onderzochte varianten vooral
uit operationeel oogpunt gekozen zijn. Ook de Commissie voor
de milieueffectrapportage constateert dit. Indieners willen dat
er een variant wordt onderzocht die de impact op milieu en
omgeving maximaal vermindert.

Kabinetsreactie

De luchtruimherziening moet leiden tot een VKA dat in de
praktijk kan worden toegepast. Daarom is in eerste instantie
gezocht naar een operationeel uitvoerbare indeling en gebruik
van het luchtruim. Vervolgens zijn binnen de vereiste van
operationele uitvoerbaarheid alternatieven samengesteld.
Uiteindelijk is het alternatief gekozen dat optimaal scoort op
de milieucriteria. Dat is als volgt gedaan.
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In de onderzoekfase is gezocht welke bouwstenen beschikbaar
zijn voor de luchtruimherziening. Naar beste weten zijn alle
operationeel bruikbare bouwstenen opgespoord, dus inclusief
alle bouwstenen die kunnen bijdragen aan het verminderen van
de milieu-impact (leefomgeving en klimaat). Met alle bouwste-
nen is het ontwerpproces gestart door logische combinaties te
maken. Daarbij is geen enkele bouwsteen afgevallen die
positief bijdraagt aan leefomgeving of klimaat. Bij de selectie
van de bouwstenen heeft milieu-impact een prominente rol
gespeeld. De keuzen die zijn gemaakt, leidden telkens tot een
verbetering van de scores voor leefomgeving en klimaat.

In dit proces van ontwerpen, effecten bepalen en kiezen, is
geen operationeel bruikbaar alternatief gevonden dat in
redelijkheid en binnen de randvoorwaarden van de luchtruim-
herziening leidt tot een verdere verbetering van de score voor
milieucriteria. In die zin is bereikt wat de zienswijze beoogt: het
in beeld brengen van het alternatief dat het beste scoort op de
milieucriteria.

Bijlage B van de VKB bevat de uitgebreide toelichting op dit
ontwerp- en selectieproces.

3.8 General Aviation

3.8.1 Terminologie en afbakening

Samenvatting van de zienswijzen

Een indiener stelt dat onder General Aviation (GA) niet alleen
luchtsporten valt, maar ook tal van andere activiteiten. Dit
komt niet goed naar voren in de Voorkeurbeslissing (VKB). Een
indiener merkt op dat in de VKB en het VKA wordt gesproken
over drones, terwijl de Europese regelgeving spreekt over
“onbemand luchtvaartuig”.

Kabinetsreactie

Het is juist dat onder GA tal van activiteiten vallen. In de
Integrale Behoeftestelling Luchtruim (april 2019)' zijn alle
activiteiten erkend en vertaald naar concrete behoeftes. Deze
behoeftestelling wordt gebruikt bij de ontwerpactiviteiten in de
ontwerp- en realisatiefase.

Op alle plaatsen waar gesproken wordt over “drone” kan ook
“onbemand luchtvaartuig” gelezen worden. Dit betekent dat de
modelvliegsport daar ook onder valt. Bij het uitwerken van het
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U-Space concept (waar op dit moment, buiten de reikwijdte
van het programma Luchtruimherziening, aan gewerkt wordt)
wordt ook de modelsport volwaardig meegenomen.

3.8.2 Toekomstige gebruikersmogelijkheden

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners zien de eerder opgehaalde wensen en behoeften van
de GA niet terug in de VKB. Zij maken zich zorgen over de
toekomstige gebruikersmogelijkheden en pleiten voor een
integrale aanpak, zodat de GA niet in de verdrukking komt door
de keuzes in het hogere luchtruim voor groot handelsverkeer en
militaire luchtvaart. Indieners wijzen op de beperkingen die
vaste routes kunnen opleveren voor GA-verkeer op grotere
hoogte en de beperkingen als boven de 6.000 voet directe
routes (Free Route Airspace) gevlogen worden. Daarbij

zijn er vanaf de grond ook beperkingen door de bouw van
windmolens, Natura 2000-gebieden en de opkomst van
commerciéle en maatschappelijke drones. De GA zegt graag bij
te dragen aan een moderner en efficiénter lichtruim, maar dit
mag niet ten koste gaan van de GA en de luchtsporten.

Ook over andere specifieke gebruiksvormen zijn zorgen, zoals
valscherm- en parachutespringen op Texel, Ameland, Teuge,
dropzone Hoogeveen en in midden-Nederland, inwinning
beeldmateriaal, zweefvliegtuigen zonder transponder, survey
vluchten, ongehinderde dienstverlening van Search en Rescue
vluchten (SAR), offshore helikopterverkeer, helihavens zoals
Eemshaven en het oefenen van voorzorgs- of noodlandingen.

Bij verschillende indieners bestaat onduidelijkheid over de
conclusies over GA in de verschillende documenten. Zij willen
weten waarom de conclusies uit het milieueffectrapport
(plan-MER) over de beschikbaarheid van het luchtruim voor de
GA niet terug te lezen is in de ontwerp-VKB.

Kabinetsreactie

In de Integrale Behoeftestelling Luchtruim (april 2019)'?2 zijn alle
activiteiten en behoeftes vastgelegd van civiele en militaire
luchtruimgebruikers, waaronder de GA. De behoeften van de
commerciéle GA (business aviation) zijn in de behoeftestelling
opgenomen onder ‘handelsverkeer’.

In geval van nieuwe behoeften, zoals de inwinning van beeld-
materiaal, zal een actualisatie van de behoeftestelling plaats-
vinden. De behoeftestelling is geen onderdeel of beslispunt van
de VKB, maar een uitgangspunt bij het ontwerp van de
luchtruimherziening. De behoeften van de GA komen groten-

deels pas aan bod in de ontwerp- en realisatiefase, als de
diverse deelprojecten verder in detail wordt uitgewerkt.

Het belang van de GA voor de gehele Nederlandse luchtvaart
op het gebied van onder meer innovatie, verduurzaming en
opleiding en training is vastgelegd in de Luchtvaartnota
2020-2050.'23 De Luchtvaartnota 2020-2050 is het uitgangspunt
voor de luchtruimherziening. Paragraaf 2.2.1'24 uit de VKB zegt
het volgende over de toekomstige gebruikersmogelijkheden
voor de GA: De luchtruimherziening houdt rekening met activiteiten die
de General Aviation ontplooit en biedt hiervoor zoveel mogelijk ruimte.
In de verdere uitwerking van het Voorkeursalternatief wordt duidelijk op
welke locaties en onder welke condities luchtsporten in de toekomst
mogelijk zijn. De verwachting is dat de effecten van de hoofdstructuur op
de General Aviation beperkt blijven omdat de wijzigingen vooral op grote
hoogte plaatsvinden. Er ligt een duidelijke relatie met valschermspringen
en zweefvliegen. Dit komt omdat valschermspringen vanaf relatief grote
hoogte (circa 4 Rilometer) plaatsvindt. Bij het uitwerken van de
hoofdstructuur worden de gebruiksmogelijkheden van de bestaande
valschermspringgebieden betrokken. Mogelijk creéert het vierde
naderingspunt wel ruimte voor General Aviation, zoals valschermsprin-
gen en over land zweefvliegen. Hierbij zal ook worden gekeken naar de
mogelijkheden die flexibeler gebruik van het luchtruim biedt. Ook de
mogelijkheden voor over land vliegen door zweefvliegtuigen worden
zoveel mogelijk in stand gehouden. Tevens wordt er gekeken naar ruimte
voor toeRomstige activiteiten met bijvoorbeeld onbemande systemen.

In het VKA worden de zorgen van de GA over het toepassen van
systemen, zoals Free Route Airspace (FRA) benoemd. In het VKA
wordt FRA onder FL2g5 (7,5 kilometer) voor vertrekkend
handelsverkeer voorgesteld als een maatregel die kan bijdragen
aan de vluchtefficiéntie van dat verkeer. Omdat dit een relatief
nieuw concept is onder deze hoogte zijn er nog weinig details
bekend. De aanvangshoogte is bijvoorbeeld nog een open
vraag. Als eerste gedachtegang is 6.000 voet (circa 1.800 meter)
genoemd. Maar om deze en andere vragen te beantwoorden
wordt nader onderzoek uitgevoerd in de ontwerp- en realisa-
tiefase. In dat onderzoek zullen alle indicatoren, dus ook die
van beschikbaarheid luchtruim voor GA, worden bekeken.
Omdat de VKB uitdrukkelijk leunt op een vast routeconcept is
de verwachting dat FRA pas op grotere hoogtes zal worden
toegepast. Dit zijn vlieghoogtes waar een groot deel van de GA
in de regel onder vliegt. Op dit moment zijn er daarom geen
redenen om aan te nemen dat deze maatregel beperkend zal
werken op de indicator beschikbaarheid luchtruim GA.

Over enkele specifieke gebruikersvormen:
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+ Het gericht accommoderen van GA wordt integraal en in
samenhang met de hoofdstructuur bekeken. Hierbij wordt
ook het perspectief voor het valschermspringen op luchtha-
ven Teuge betrokken.

+ Valscherm- en parachutespringen: de militaire oefengebie-
den die momenteel boven en nabij de eilanden liggen en het
gebruik daarvan zullen de gebruiksmogelijkheden voor
parachutespringen op Texel en Ameland niet veranderen.
Voor Midden-Zeeland geldt dat de paramogelijkheden
bekeken worden in het licht van het herontwerp van de
Schiphol TMA. Voor deze en overige paralocaties en voor de
dropzone Hoogeveen geldt dat, indien er in het ontwerp
conflicten ontstaan tussen verschillende gebruikerswensen,
de gebruikers die dit betreft worden betrokken. Er is echter
geen aanleiding om te verwachten dat het gebruik van de
bestaande locaties negatieve gevolgen zal ondervinden.

+ Gebieden voor het oefenen van voorzorgs- of noodlandin-
gen: dit valt binnen het Rijksprogramma Integrale Aanpak
Lagere Luchtruim (zie ook paragraaf 8.5). Er zijn binnen dat
programma geen plannen om deze gebieden te verwijderen,
zodat deze oefeningen veilig in Nederland uitgevoerd
kunnen blijven worden.

- Zweefvliegen zonder transponder: op dit moment is het niet
de bedoeling om het huidige beleid rondom Transponder
Free Zones aan te passen of om de omvang van de gebieden
te wijzigingen.

» Survey- en Search and Rescue (SAR) vluchten: in de
Luchtvaartnota 2020-2050'5 is een prioriteitsstelling
opgenomen die gehanteerd wordt bij conflicterende
belangen. De herziening zal zich conformeren aan deze
prioriteitsstelling. Maatschappelijke vluchten, waaronder
SAR, hebben de hoogste prioriteit. De surveyvluchten vallen
onder prioriteit 3: commerciéle GA. Voor surveyvluchten
worden doorgaans geen vaste luchtruimstructuren aange-
legd. De aard van dergelijke vluchten ligt daaraan ten
grondslag, immers locatie én vlieghoogtes verschillen al naar
gelang het soort surveyvlucht dat moet worden uitgevoerd.

« Offshore helikopterverkeer: ook de wensen van deze
gebruikersvorm van GA zijn opgehaald en vastgelegd in de
Integrale Behoeftestelling Luchtruim (april 2019)'26. In de
VKB worden geen beslissingen genomen waarvan effect op
de offshore operatie wordt verwacht. Omdat commercieel
handelsverkeer gemiddeld hoger gaat aanvliegen naar de

civiele luchthavens en ook gemiddeld sneller zal klimmen na
vertrek, is de verwachting dat er geen negatieve invloed van
de herziening is op helikopteroperaties boven de zee, of
voor het verkeer vanaf de helihaven Eemshaven. Ook de
uitbreiding van het militair oefengebied leidt niet tot
beperkingen voor de helihaven Eemshaven.
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Het plan-MER kijkt vooral naar beschikbaarheid van luchtruim.
Hier wordt voor GA een enkele plus genoteerd. In paragraaf
15.7.3 van het plan-MER"?7 staat dat dit komt doordat GA door
Advanced Flexible Use of Airspace (A-FUA) vaker over luchtruim
kan beschikken. Ook de VKB verwijst hier naar (figuur 5).'28 De
plus gaat dus vooral over de factor tijd in het luchtruimgebruik.
Bij de uitwerking van het concept zal de behoeftestelling van
GA gebruikt worden in het ontwerpproces.

De uitspraak in de VKB “De verwachting is dat de effecten van
de hoofdstructuur op de General Aviation beperkt blijven
omdat de wijzigingen vooral op grotere hoogte plaatsvinden”
gaat over de vergelijking met het luchtruim dat momenteel
beschikbaar is voor GA. De verwachting geldt dus voor alle
beslispunten over de hoofdstructuur in de VKB.

3.8.3 Complexiteit luchtruim en verkeersafhandeling

Samenvatting van de zienswijzen
Indieners doen diverse voorstellen om de complexiteit in het
luchtruimontwerp te verminderen, zoals:

Het vaststellen van een zo laag mogelijke luchtruimclassificatie
(gecontroleerd luchtruim: klasse E, D of maximaal C, buiten
deze gebieden ongecontroleerd karakter: klasse G);

+ Houdt rekening met classificaties in aangrenzende gebieden
van buurlanden, zorg voor luchtruimteclassificaties die aan
beide kanten van de grens gelijk zijn;

+ Aanhouden van FL1oo als transitiehoogte en VFR vliegen
onder deze hoogte mogelijk maken;

+ Het creéren van VFR-corridors en/of vaststelling van een
ondergrens die de transitie van GA- verkeer onder het
grensoverschrijdende oefengebied mogelijk maakt;

+ Naar Duits voorbeeld introduceren van speciale regelingen
op de grond waarvan gebieden binnen klasse C- of
D-luchtruim kunnen worden opengesteld voor overland-
vluchten (zweefvliegen);

+ Alleen luchtruimtoegang te reserveren als dit daadwerkelijk
nodig is;

+ Gebruikmaken van zogenaamd schakelbaar luchtruim, dat
de mogelijkheid biedt om luchtruimklassen dynamisch te
wijzigingen;

« Opheffen van beperkingen als gevolg van de militaire
oefengebieden EHTSAIA en EHTSAIB (de Peel). Deze
gebieden nemen bijna het geheel van het “vrije” trainings-
luchtruim voor de diverse vliegopleidingen vanaf Kempen
Airportin beslag.
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+ Indieners vragen om de herinrichting van het oostelijk en
zuidoostelijk deel van het Nederlandse luchtruim aan te
grijpen om ook het luchtruim op lagere hoogte aldaar
minder complex te maken voor GA-verkeer (VFR).

+ Indieners vragen om de CTR’s te ontwerpen met als doel
bescherming van het plaatselijk verkeer. Een verkleining van
de CTR’s, naar Duits model, is nuttig en gewenst. Specifiek
wordt het gebied ruwweg tussen Den Bosch en Maastricht
genoemd, waarin de verschillende CTR’s (Eindhoven, Volkel,
De Peel, Niederrhein en Kleine-Brogel) buitenproportioneel
veel luchtruim in beslag nemen.

+ Niet openen van Lelystad Airport: de opening van Lelystad
Airport voor handelsverkeer heeft een negatieve impact op
de mogelijkheden voor GA en luchtsporten.

Indieners vinden dat in geval van conflicterende belangen, de
prioritering tussen luchtruimgebruikers zoals vastgelegd in de
Luchtvaartnota 2020-2050"9, niet tot een alles of niets benade-
ring moet leiden. Zij vragen hoe daarbij met de GA zal worden
omgegaan. De GA merkt op dat er steeds meer ruimte wordt
gereserveerd voor groot handelsverkeer en militaire luchtvaart,
ten koste van de ruimte voor de GA.

Ook vindt men dat er ruimte moet zijn voor het toepassen van
maatwerk en proportionaliteit ten aanzien van maatregelen die
de geluidsproductie en uitstoot van ‘de luchtvaart’ moeten
beperken. De GA draagt relatief weinig bij aan de CO,-uitstoot
en ook de geluidsproductie is beperkt.

Indieners vragen om de vorm van springkolommen/klimspring-
gebieden evenals de centrering (middelpunt boven doelgebied)
ten behoeve van parachutespringen te wijzigen. Anderen
vragen om een evaluatie van de Regeling Burgerluchthavens en
Militaire Luchthavens (RBML), omdat het systeem van Tijdelijke
Gebieden met Beperkingen (TGB’S) onwerkbaar is voor de GA.

Een indiener vraagt aandacht voor de kwaliteit van de verkeers-
afhandeling voor de GA door de luchtverkeersleiding. Daarbij
wordt aangetekend dat: “de dienstverlening van LVNL richting
de General Aviation de laatste jaren al sterk is verbeterd.”

Kabinetsreactie

In algemene zin is door de GA nadrukkelijk gevraagd de
inrichting van luchtruim onder de FL10o (circa 3 kilometer) zo
eenvoudig en eenduidig mogelijk te maken. Deze gebruikswens
wordt meegenomen in het verdere ontwerpproces tijdens de
volgende fase van de luchtruimherziening, de ontwerp- en
realisatiefase. Ook andere suggesties worden ter overweging
meegenomen in het ontwerpproces. Bij dat ontwerpproces
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gelden de kaders van de luchtruimherziening, zoals de ont-
werpcriteria bij conflicterende belangen in het luchtruim uit de
Luchtvaartnota 2020-2050. Deze criteria zijn relevant voor de
ontwikkeling van oplossingen in het luchtruim, maar ook bij de
ontwikkeling van gebruiks- en beheersprocessen voor dat
luchtruim.

De maatregelen die de geluidsproductie en uitstoot van de
luchtvaart moeten beperken zijn gericht op IFR (Instrumental
Flight Rules)-verkeer. Daarmee is het overgrote deel van de GA
niet betrokken. In de herziening wordt hier dan ook geen
gevolg aan gegeven.

Het waarborgen van een zo laag mogelijke luchtruimclassifica-
tie is geen specifiek uitgangspunt bij de luchtruimherziening.
De herziening hanteert de vigerende kaders ten aanzien van
luchtruimontwerp. Deze zijn ingericht door, of op basis van,
ICAO en EASA. Binnen het nationale proces van luchtruiminrich-
ting is daarvoor de Criteria Catalogus Luchtruim (CCL)'3°
vastgesteld (versie 2.0 d.d. 1 juni 2016). In de CCL wordt onder
andere naar de EU-regelgeving verwezen die hierover iets zegt:
“Het doel van de luchtruimclassificatie in EU nr. 923/2012
(SERA.6001) is het eenduidig voorzien van een vlieger van
informatie over de aangeboden luchtverkeersdienstverlening
in elke luchtruimklasse. De luchtruimclassificatie moet daarbij
optimaal aansluiten bij het gebruik van het luchtruim en
daarmee het gewenste niveau van luchtverkeersdienstverle-
ning.” Het doel kan dus niet zijn een zo laag mogelijke classifi-
catie, maar een classificatie die het beste aansluit bij het
beoogde luchtruimgebruik.

Daarnaast hanteert de luchtruimherziening de tien architec-
tuurprincipes die in augustus 2019 zijn vastgesteld
(Architectuurprincipes Luchtruimherziening, 2019).'3' Relevant
is onder andere principe #8 met de titel “Maximaliseer de
voordelen en minimaliseer de negatieve impact op alle
belanghebbenden”. Door dit principe wordt gestuurd op hetin
balans meenemen van alle belangen. Met dit principe en de
criteria uit de CCL wordt bij iedere luchtruimwijziging gekeken
naar de best passende classificatie.

Bij het ontwerpen van luchtruim wordt zeker gekeken naar het
aangrenzende luchtruim in het buitenland. Mocht de classifica-
tie kunnen aansluiten dan zal daar gebruik van gemaakt
worden. Het toepassen van VFR-corridors kan worden overwo-
gen als daar een operationeel belang voor is en het toepassen
ervan maakbaar en werkbaar is voor de luchtverkeersdienstver-
leners. De Nederlandse belangen en werkwijzen zullen daarbij
altijd leidend zijn.
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Ten aanzien van luchtruimtoegang stelt het VKA (pagina 109)'3%:
“Bij het maken van de luchtruimstructuur en het toekennen van
de luchtruimclassificatie is het belangrijk rekening te houden
met de complexiteit en te zorgen dat niet meer luchtruim toe
wordt gewezen dan strikt noodzakelijk. Hierbij zullen onder
andere de “gouden regels” voor luchtruimontwerp van ICAO
worden gebruikt tijdens de ontwerp- en realisatiefase. Dat zijn
uitgangspunten voor het ontwerpproces van routes en lucht-
ruim.” Het ontwerpprincipe uit het EUROCONTROL Manual for
Airspace Planning'33 refereert hier ook aan.

Het mogelijke gebruik van een schakelbaar luchtruim zal
onderdeel uitmaken van het uitwerken van het Advanced
Flexible Use of Airspace (A-FUA) concept, waarbij op termijn
ook de GA betrokken zal worden. Dat geldt bijvoorbeeld ook
voor oefengebieden in het lagere luchtruim zoals die rond De
Peel. Het volledig opheffen van beperkingen is niet aan de orde,
omdat dit de gebruiksmogelijkheden van Defensie teveel
beperkt.

Daar waar in het ontwerpproces van de luchtruimherziening
knelpunten tussen verschillende luchtruimgebruikers, zoals de
GA, aan het licht komen, zal hierover altijd overleg worden
gevoerd met de betrokkenen.

De vorm van springgebieden is vastgelegd in de Regeling
valschermspringen 2010. De luchtruimherziening gaat niet
over het wel of niet aanpassen van de vormen van bestaande
springgebieden. Bij het ministerie van Infrastructuur en
Waterstaat (lenW) zal een werkgroep worden opgestart
wanneer de luchtruimherziening een goed beeld heeft van hoe
het luchtruim eruit komt te zien bij bestaande springgebieden.
KNVvL zal deelnemen aan deze werkgroep. In deze werkgroep
zullen verschillende onderdelen de revue passeren, waaronder
de vormgeving van springgebieden, indien er reden is om die
aan te passen.

Een evaluatie van de RBML is geen onderdeel van de luchtruim-
herziening. Wel is lenW op dit moment gestart met de voorbe-
reiding voor een evaluatie voor onderdelen van de RBML.
Onderdeel van deze evaluatie is een consultatie van de
GA-sector.

De kwaliteit van de dienstverlening van de verkeersafhandeling
is voor zowel LVNL als CLSK een constant aandachtspunt. Dit zal
de komende jaren, zowel binnen als buiten de luchtruimherzie-
ning, zo blijven. Hierover blijven de luchtverkeersdienstverle-
ners in gesprek met de GA-sector.

De ontwikkeling van het luchtruim ten behoeve van Lelystad
Airport is gebeurd in samenspraak met de GA. Sinds de
introductie van verkeersleiding eind 2019 zijn hier een aantal
verbeteringen uit voortgevloeid. Zo is voor enkele naderings-
verkeersleidingsgebieden (TMA's) gedurende bepaalde
perioden van de dag de luchtruimklasse teruggebracht van D
naar E. Om de veiligheid van het handelsverkeer te borgen,
wordt bij opening van de luchthaven weer teruggeschakeld.
Dat laat onverlet dat de samenwerking tussen GA en de
luchtverkeersleidingorganisaties voor de middellange termijn
voortduurt.

3.8.4 Mogelijkheden ongecontroleerd VFR-verkeer

Samenvatting van de zienswijzen

Enkele indieners vanuit de GA-sector willen betrokken worden
bij het opzetten van een onderzoek naar de ligging van de in-
en uitgaande verkeerstromen. De indieners vinden dat het
uitgangspunt moet zijn dat zowel lokale activiteiten als
overlandvlieg activiteiten, in lijn met de huidige mogelijkheden,
mogelijk blijven. Speciale aandacht verdient wat hen betreft het
‘overlandzweefvliegen’ vanaf de vliegvelden Soesterberg,
Noordoostpolder en Hilversum. Om dit mogelijk te houden op
een veilige manier dient er voldoende volume luchtruim vrij
toegankelijk te blijven (minimaal luchtruimclassificatie E) voor
ongecontroleerd VFR-verkeer.

Kabinetsreactie

Bij de herinrichting van het Nederlandse luchtruim wordt niet
meer gecontroleerd luchtruim gereserveerd dan noodzakelijk,
waarbij onder andere de Criteria Catalogus Luchtruim (CCL'34)
als basis dient. De gebruiksmogelijkheden voor GA, zoals
neergelegd in de behoeftestelling, worden bij de herinrichting
betrokken.

De GA wordt als één van de belanghebbenden, als onderdeel
van de groep luchtruimgebruikers, betrokken bij de totstand-
koming van de ontwerpen voor de herinrichting (zie ook

paragraaf 7.3).

3.8.5 \Verstoring

Samenvatting zienswijzen
Indieners geven aan dat zij veel overlast ervaren van de
motoren en propellers van zweefvliegtuigen.

132 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

133 https://www.icao.int/safety/pbn/Documentation/EUROCONTROL/Eurocontrol%2oManual%2ofor%z2oAirspace%2oPlanning.pdf

134 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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Kabinetsreactie

Sommige zweefvliegtuigen hebben een hulpmotor. Er zijn
regels voor het maximale geluid dat deze motoren mogen
maken en de minimale hoogte waar deze toestellen zich mogen
bevinden om geluidhinder tegen te gaan. Dit zijn internationale
regels (minimale hoogte). Mocht men toch hinder ervaren dan
kan dit gemeld worden via: Waar kan ik klachten over geluids-
overlast van vliegtuigen melden?'35

135 https://www.rijksoverheid.nl/onderwerpen/geluidsoverlast/vraag-en-antwoord/
waar-kan-ik-terecht-met-klachten-over-geluidsoverlast-van-vliegtuigen
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Inhoud operationeel
concept/luchtruimgebruik

q.1  Voorkeursalternatief

q4.1.1  Uitgangspunten

Samenvatting van de zienswijzen

Diverse indieners hebben vragen over de uitgangspunten van
het Voorkeursalternatief (VKA). Indieners willen weten welke
van de genoemde bouwstenen het meest cruciaal zijn. Een
indiener vraagt naar de betekenis van de lege effecten van de
bouwstenen in tabel 3, pagina 80, van de ontwerp-VKB. Er
wordt gevraagd naar de veranderende rol van de luchtverkeers-
leiding in het geschetste concept, waardoor er andere vaardig-
heden van de luchtverkeersleiders nodig zijn dan nu het geval
is. Indieners zijn bang dat op drukke momenten de verkeerslei-
ders zullen terugvallen op vectoren. Een indiener vraagt zich af
waarom de kleinere luchthavens niet meegenomen worden bij
de luchtruimherziening.

Sommige indieners merken op dat het selectiesysteem van de
VKB beperkingen kent. Zij noemen bijvoorbeeld de geidentifi-
ceerde bouwstenen die niet bleken te passen bij de reikwijdte
van het programma Luchtruimherziening of die in strijd zijn met
de Luchtvaartnota 2020-2050."3¢ Sommige bouwstenen zijn
niet haalbaar op weg naar 2035 of zijn samengevoegd vanwege
overlap. De bouwstenen die overblijven hebben de potentie om
een significante bijdrage te leveren aan de doelen van het
programma. Een deel van die bouwstenen is afhankelijk van
elkaar of voorwaardelijk voor andere bouwstenen, terwijl een
ander deel van de bouwstenen geen afhankelijkheden kent.

Verschillende indieners vragen hoe rekening wordt gehouden
met de komst en ontwikkeling van elektrisch vliegen bij het
ontwerpen van het luchtruim. Andere indieners vinden dat de
herziening te veel wordt benaderd vanuit de bestaande filosofie
van verkeersafhandeling. Zij vinden dat er onvoldoende
innovatief gedacht wordt en te weinig gebruik gemaakt wordt
van technische mogelijkheden, zowel voor groot-handelsver-

136 Tweede Kamer vergaderjaar 2020-2021, Kamerstuk 31 936 Nr. 820

keer (FMS) als voor GA (transponder en 8,33 kHz separatie
radio). Indieners vinden dat, buiten de uitgebreide verantwoor-
ding op technisch gebied, nader specifiek milieuonderzoek
ontbreekt.

Een indiener merkt op dat er verschillende hoogtes in de
ontwerp-VKB en onderbouwende documenten voorkomen.
Vaak wordt gesproken over 1.800 meter, soms over 2 kilometer.
Ook de omrekening in meter en voet laat nogal wat variatie
zien. Een indiener vindt dat er eenduidige hoogtes gebruikt
moeten worden.

Indieners merken op dat in het operationeel concept van de
ontwerp-VKB staat dat Nederland maar over vijf civiele
luchthavens beschikt. Zij vragen zich af waarom de kleinere
luchthavens niet worden meegenomen bij de herinrichting van
het luchtruim, zoals in Duitsland. Binnen Europa zou er bij de
indeling van het luchtruim geen onderscheid moeten zijn.
Indieners verzoeken de status van de kleinere luchthavens in de
herziening van het luchtruim te benoemen en mee te nemen.

Kabinetsreactie

De VKB beschrijft de verschillende keuzes van het kabinet voor
de luchtruimherziening op hoofdlijnen. Het VKB beschrijft het
toekomstig operationeel concept, dat is samengesteld uit een
groot aantal bouwstenen. Een deel van deze bouwstenen wordt
ingezet om geluid en klimaatimpact te verminderen. Het
belangrijkste zijn die bouwstenen die de meeste impact op de
leefomgeving hebben, zoals continu klimmen en dalen, vaste
routes en gekromde naderingen. Deze leiden direct tot
vermindering van geluid en uitstoot. Om deze ontwikkelingen
mogelijk te maken zijn ondersteunende bouwstenen nodig.

Het plan-MER beschrijft in algemene termen welke effecten de
wijziging van de hoofdstructuur, gecombineerd met verschil-
lende sets aan bouwstenen, naar verwachting heeft. Met de set
bouwstenen uit het VKA is een forse reductie in geluid te

Reactienota Voorkeursbeslissing Luchtruimherziening

| 69



https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2020/11/20/bijlage-1-luchtvaartnota-2020-2050

behalen, terwijl ook de uitstoot verminderd kan worden. Dit
wordt in het plan-MER onderbouwd met een aantal concrete
cijfers. Als in tabel 2 van de VKB'37 geen effect is ingevuld voor
een bepaalde bouwsteen betekent dit dat de betreffende
bouwsteen neutraal scoort voor dit effect. De bouwsteen “elke
sector één baan” scoort bijvoorbeeld op alle effecten neutraal,
waardoor er geen effecten zijn aangegeven in de tabel.
Ondersteunende bouwstenen hebben zelf vaak geen directe
effecten maar zijn wel nodig om andere bouwstenen mogelijk
te maken.

In de volgende fase van het programma wordt een detailont-
werp gemaakt waarmee ook lokaal de effecten gekwantificeerd
zullen worden. De VKB beschrijft de intenties van de luchtruim-
herziening op hoofdlijnen. In dit stadium heeft iedereen de
kans om te reageren op deze hoofdlijnen en, waar mogelijk, de
set bouwstenen aan te vullen en te completeren. Hierna volgt
de ontwerp- en realisatiefase, waarin met behulp van de
bouwstenen een zo goed mogelijk ontwerp wordt gemaakt. Dit
ontwerp zal vervolgens alle gangbare wettelijke (inspraak)
procedures doorlopen. In deze fase zal de luchtruimherziening
stapsgewijs steeds concreter worden. Bij het presenteren van
een concreet route-ontwerp zal bekend zijn waar de routes
precies gaan lopen en welke vlieghoogtes daarbij horen.

Als in de teksten wordt verwezen naar het “toekomstig
ontwerp”, dan verwijst dit naar het uiteindelijke ontwerp van
routes en vliegprocedures. Deze worden gebaseerd op het
operationeel concept op hoofdlijnen zoals dat wordt beschre-
ven in de VKB. Ook voor latere ontwerpbeslissingen organiseert
het programma publieke participatiemogelijkheden waarbij
stappen en keuzes in het ontwerp worden toegelicht. De
verschillende luchthavens zullen gebruik maken van hun eigen
naderingspunten en vertrek- en naderingsbuizen. De voor-
naamste reden hiervoor is dat de intensiteit van de verkeers-
stromen van en naar Schiphol dermate hoog is, dat verkeer van
en naar andere luchthavens geen gebruik kan maken van de
buizen en naderingspunten voor Schiphol zonder dat de
Schiphol-stromen daar zelf last van hebben. De overige
luchthavens liggen geografisch te ver van elkaar om van
dezelfde buizen en punten gebruik te kunnen maken.

Naar aanleiding van de ontvangen zienswijzen is in de definitieve
VKB zoveel mogelijk gebruikgemaakt van eenduidige hoogtes.
De hoogtes staan zowel in het aantal voet als in het aantal
meters benoemd om het zo begrijpelijk mogelijk te maken.

De verkeersleiders zullen op drukke momenten niet standaard
terugvallen op volledig vectoren. Ook bij piekverkeer zullen de
buizen gebruikt kunnen worden. Daarnaast staat eventuele
groei van het luchtverkeer los van de ontwikkeling van een

nieuwe operationeel concept en het gebruik van buizen. Het al
dan niet toepassen van remote-tower concepten heeft geen
invloed op de bouwstenen en ontwerpkeuzes binnen de
luchtruimherziening. De gevoeligheidsanalyse in het plan-MER
laat zien dat ook zonder groei van het luchtverkeer de VKB
goed invulling kan geven aan de doelstellingen van het
programma.

De noodzakelijke prestatie-eisen aan vliegtuigen en bemanning
zijn onderdeel van de te ontwikkelen bouwstenen. Te denken
valt aan de mogelijkheden voor precisienavigatie. Ingeschat
wordt dat bouwstenen in voldoende mate kunnen worden
toegepast als 90-95% van de vliegtuigen aan de prestatie-eisen
kan voldoen.

Kleinere luchthavens opereren voor een groot deel op een
andere manier dan de vijf grotere luchthavens en bieden
meestal geen luchtverkeersleiding (niet-gecontroleerde
luchthavens). De keuzes op hoofdlijnen die gemaakt zijn voor
het operationeel concept hebben betrekking op de werkwijze
van gecontroleerde luchthavens.

De ontwikkelingen rondom elektrisch vliegen gaan snel. Het is
echter op dit moment lastig in te schatten welke invloed dit zal
hebben op de luchtvaartoperatie en hoe het tijdspad eruit zal
zien. Bij de uitwerking van het operationeel concept wordt
rekening gehouden met behoeften van nieuwe gebruikers. Er
worden geen keuzes gemaakt die de mogelijke ontwikkelingen
kunnen blokkeren. Het operationeel concept biedt de mogelijk-
heid om het ontwerp met moderne technologie aan te passen
als de ontwikkelingen daarom vragen.

4.1.2 Ontwerpprincipes luchtruim handelsverkeer

Samenvatting van de zienswijzen

Een aantal indieners verwijst naar technisch-inhoudelijke
ontwerpprincipes in de luchtruimherziening. Indieners vragen
zich af of het aspect veiligheid voldoende is meegenomen en
vragen bevestiging dat er geen concessies aan het veiligheidsni-
veau worden gedaan. Een enkele indiener wijst op verschillende
vliegtuigongelukken in het verleden en vindt dat veiligheid
concreet betekent dat er geen of zo min mogelijk viuchten
boven woongebieden gepland worden. Ook vraagt een indiener
om een verdere verduidelijking over hoe veiligheid verankerd is
in de herziening. Indieners willen weten welke verbeteringen
ten aanzien van veiligheidsvoorvallen als ‘loss of seperation’
en/of ‘airspace infringments’ worden voorzien in de beoogde
nieuwe structuur en operationeel concept.

Sommige zienswijzen vragen naar meer detail over het TMA
ontwerp, de transitiehoogte, de rol van het Minimum Operating

137 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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Network van navigatiebakens en andere mitigerende maatre-
gelen bij kleine en grote verstoringen.

Ook verwijzen indieners naar internationale richtlijnen bij
luchtruimontwerp, die moeten bewaken dat alleen dat
luchtruim gereserveerd wordt dat ook werkelijk gebruikt wordt.
Indieners zijn bezorgd dat voor exceptionele situaties luchtruim
gereserveerd wordt dat vervolgens meestal ongebruikt blijft.
Ook zijn indieners bezorgd dat bij luchthavens gewerkt zal
worden met kleine “kolommen” luchtruim, wat kan leiden tot
vergroting van de geluidhinder in een klein gebied.

Een indiener merkt op dat de verbeterde afstemming tussen de
militaire (CLSK) en civiele (LVNL) luchtverkeersleiding leidt tot
verhoging van efficiency van het luchtruimgebruik.

Kabinetsreactie

Veiligheid is een belangrijk thema binnen de luchtruimherzie-
ning. Het gaat hierbij om risico’s (in de vorm van de kans op een
ongeval) in het luchtruim en eventuele gevolgen daarvan op de
grond (externe veiligheid). Milieueffecten vallen niet onder deze
definitie, maar worden elders beschouwd (zie hoofdstuk 5).
Naar aanleiding van het advies van de Commissie m.e.r. en
ingediende zienswijzen over het thema ‘veiligheid’ is het
plan-MER aangevuld. In die aanvulling is uitgebreider dan in
het plan-MER beredeneerd dat de luchtruimherziening geen
significant effect heeft op de externe veiligheid. Veiligheid geldt
als randvoorwaarde voor alle onderdelen van de herziening en
dus voor de invoering van dlle bouwstenen. Voor de duidelijk-
heid is een regel tekst toegevoegd aan het VKA (p. 39)'38 om dit
nogmaals te benadrukken. Deze uitgebreide toelichting over
veiligheid staat in paragraaf 7 van de aanvulling op het

plan-MER."39

De toekomstige vorm van de TMA en andere stukken luchtruim
zijn nog niet bepaald. Dit geldt ook voor de transitiehoogte.
Deze keuzes hangen af van het ontwerp. Er kan dus ook nog
geen duidelijkheid gegeven worden over specifieke situaties die
momenteel als beperkend ervaren worden. Over deze aspecten
van het ontwerp komtin de ontwerp- en realisatiefase
duidelijkheid.

Tot welke vorm van de indeling van het luchtruim dat leidt, is
nu nog niet te zeggen. Voor het operationeel concept is de
verwachting dat geen extra luchtruim nodig zal zijn voor
vliegtuigen die de vereiste klimprestaties in de buizen niet
kunnen halen. Het uitgangspunt voor de uitwerking is om
grenzen van een luchtruim te bepalen aan de hand van de
benodigde ruimte rond vliegroutes en verkeersstromen. Het

gebruik van precisie-navigatie en vaste routes vermindert het
ruimtebeslag, maar de daadwerkelijke consequenties worden in
concrete ontwerpen zichtbaar.

In de ontwerp- en realisatiefase wordt gewerkt volgens het
principe dat het luchtruimgebruik zo klein mogelijk is voor de
uitvoering van de operatie. In het VKA wordt onderscheid
gemaakt tussen een ‘verstoorde nominale situatie’ (bijvoor-
beeld onweersbuien) en ‘exceptionele situaties’ (bijvoorbeeld
de uitval van satellietnavigatie). Voor exceptionele situaties
wordt veelal teruggegrepen op alternatieve procedures.

Het ligt niet in de lijn van de verwachting dat deze situaties
zullen leiden tot groter dan noodzakelijke luchtruimclaims.
Het Minimum Operating Network (MON) van navigatiebakens
is één van de mitigerende maatregelen bij een verstoring van
navigatieapparatuur of exceptionele maatregel. Of dit netwerk
voldoende nauwkeurigheid biedt ten opzichte van de nominale
situatie en, wanneer dit niet het geval is, of dit investeringen
rechtvaardigt om de prestaties te verhogen, zal blijken als
duidelijk is hoe vaak hier gebruik van gemaakt moet worden.
Tijdens de ontwerp- en realisatiefase wordt dit duidelijk. Het
werken met kleine “kolommen” luchtruim bij luchthavens is
geen doel van de luchtruimherziening en is dus ook geen
onderdeel van de ontwerp- en realisatiefase.

De verbeterde afstemming tussen de militaire (CLSK) en civiele
(LVNL) luchtverkeersleiding is voor het operationele concept
geen aparte bouwsteen, maar wel een belangrijke ontwikkeling
die met het samengaan van de luchtverkeersleiding van LVNL
en CLSK in één organisatie een extra impuls krijgt. Daarom
wordt dit in de VKB benoemd in paragraaf 5.6
“Raakvlakmanagement”.14®

4.1.3 (Ontwerp van) naderingsluchtruim

Samenvatting van de zienswijzen

Een indiener merkt op dat uit figuur 2 van de ontwerp-VKB
blijkt dat er vanaf 60 kilometer van een vliegveld op een hoogte
van 2 tot 3 kilometer gevlogen mag worden in het naderings-
luchtruim. Gelet op de fysieke afstand tussen de diverse
luchthavens, lijkt het erop dat dit over heel Nederland is. Met
die constatering vraagt indiener zich af wat dan de positieve
gevolgen zijn van de luchtruimherziening.

Sommige zienswijzen gaan in op het ontwerp van het nade-
ringsluchtruim. Zij noemen het gebruik van bochten in vliegpro-
cedures, de mogelijkheden van moderne navigatiemiddelen,
meer nauwkeurige Performance Based Navigation (PBN) in het
luchtruimontwerp en doorontwikkeling van de Arrival Manager

138 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

139 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

140 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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(AMAN) en gD navigatie waardoor verkeer evenwichtiger en
beter gepland over het luchtruim wordt verdeeld.

Indieners stellen nadere vragen over het verschil tussen
vectoring en vaste routes, het gebruik van holdings (wachtpa-
tronen) en het effect op vlieghoogtes en de mogelijkheden om
kwetsbare gebieden op de grond te vermijden. Een indiener
zegt de noodzaak voor een gezamenlijke luchtverkeersleiding in
een multi-airport niet te zien, indien bepaalde luchthavens
gesloten worden voor commercieel verkeer. Een indiener vraagt
zich af waar de eis tot nauwkeuriger navigeren wordt beschre-
ven in het VKA. Een andere indiener vraagt hoe/wanneer wordt
bepaald via welk naderingspunt het luchtverkeer naar een
luchthaven vliegt.

Indieners vinden dat er heel weinig wordt uitgelegd over het
multi-airport principe. Zij vinden niet duidelijk wat samenwer-
king tussen vliegvelden (met name Schiphol, Rotterdam en
Lelystad) inhoudt. Er wordt gesproken over gedeeld luchtruim,
een vierde naderingspunt voor Schiphol en overlappende
TMA'’s. Hoe verloopt die samenwerking in het naderingslucht-
ruim (multi-airport)? Wordt gebruik gemaakt van dezelfde
naderings- en vertrekbuizen? Gebruiken de TMA’s van Lelystad
Airport en Rotterdam-The Hague Airport dezelfde naderings-
punten en routes als Schiphol?

Een indiener geeft aan dat de multi-airport benadering niet ten
koste mag gaan van de hinderbeleving voor omwonenden en
de capaciteit en efficiency van de luchthavens Schiphol,
Rotterdam en Lelystad. Als conflicten tussen verkeersstromen
van de genoemde luchthavens optreden, dient dit eerst inzichte-
lijk gemaakt te worden en vervolgens met de betrokken partijen
besproken te worden voordat een besluit wordt genomen.

Een indiener vindt het volstrekt onduidelijk wat de samenvoe-
ging van de naderingsgebieden van Eindhoven, Volkel en de
Peel precies betekent. Mogen bijvoorbeeld de F35’s dan door
het naderingsluchtruim van Vliegbasis Eindhoven opstijgen?
De gevolgen van dit multi-airport systeem Eindhoven-
Volkel-De Peel moeten in de VKB op deugdelijke wijze in
beeld gebracht worden.

Kabinetsreactie

De Luchtvaartnota 2020-2050'# stelt dat boven de 6.000 voet
(circa. 1.800 meter) optimalisering ten behoeve van klimaat
prioriteit heeft. Boven die hoogte wordt in het ontwerp
gestreefd naar verder ongehinderd doorklimmen op directe
routes om zowel geluidhinder als CO,-uitstoot te verminderen.
Dit geldt vooral voor vertrekkend verkeer. Voor naderend
verkeer blijft boven 6.000 vectoring nodig om het verkeer in
een gelijkmatige stroom te plaatsen.

Het systeem van vectoring onder 6.000 voet zal stapsgewijs
worden ingewisseld voor een systeem met vaste routes,
waarbinnen op basis van PBN ook procedurele bochten kunnen
worden toegepast. Het doel is om deze routes zoveel mogelijk
te gebruiken en daarmee het aandeel vectoring sterk te
verminderen. Om dit routegebruik zoveel mogelijk te bevorde-
ren, moeten de planning van luchtverkeer en de realisatie van
die planning verbeterd worden. De vlieghoogte in de vaste
naderingsroutes zal gemiddeld hoger zijn dan momenteel met
vectoring. In bepaalde gevallen zal nog wel vectoring toegepast
worden. Denk hierbij aan afwijkingen van de planning of tijdens
slecht weer. In hoeverre wachtpatronen in dit concept een rol
gaan spelen, is in dit stadium nog niet te zeggen. Het is niet de
verwachting dat het gebruik van wachtpatronen zal toenemen.

Figuur 4 van de VKB4 illustreert de verschillende lagen in het
luchtruim. Het klopt dat een naderingsluchtruim circa 60
kilometer in doorsnede is. Het luchtverkeer is echter niet
gelijkmatig verspreid in dit gebied. De luchtruimherziening is
erop gericht het luchtverkeer gemiddeld hoger te laten naderen
via vaste routes en met zo min mogelijk motorvermogen. Ook
startend verkeer zal langer een vaste route volgen. Dit leidt per
saldo tot minder overlast, zoals in het plan-MER wordt
beschreven.

De bouwsteen “Multi-Airport Systemen” is gericht op een
verdere integratie van naderingsgebieden. Naast de verbeterde
integratie van de luchthavens Schiphol/Rotterdam/Lelystad
omvat deze bouwsteen ook de multi-airport systemen:
Eindhoven/Volkel/De Peel, Woensdrecht/Gilze-Rijen, de Kooij/
Leeuwarden/Eelde en Beek/Geilenkirchen/Luik. Een multi-air-
port concept wordt zodanig vormgegeven dat het voor de
specifieke luchthavens doelmatig is. Dit kan dus voor elke
multi-airport leiden tot een andere invulling en andere effecten
omtrent mogelijke hinderbeleving van omwonenden. In de
luchtruimherziening wordt geen wijziging voorzien in de wijze
waarop het luchtverkeer van en naar de luchtmachtbases
Eindhoven, Volkel en De Peel wordt afgehandeld. Verkeer voor
Volkel (en De Peel in voorkomende gevallen) mag gebruik
maken van het naderingsluchtruim van Eindhoven en dat blijft
zo. De luchtruimherziening houdt geen rekening met het sluiten
van luchthavens.

Nauwkeuriger navigeren staat beschreven in de bouwsteen
“Performance Based Navigation (PBN) zoals RNAV en RNP
benutten”. De navigatiemiddelen (PBN) die nodig zijn voor
het vliegen van vaste routes zijn niet alleen bepalend voor de
uiteindelijke ligging en hoogte van vliegpaden, daarvoor zijn
ook bijbehorende procedures en routes nodig. De modernise-
ring van navigatiemiddelen vergroot in eerste instantie de
betrouwbaarheid en nauwkeurigheid van de navigatie. Het
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geeft daarnaast meer mogelijkheden voor geavanceerde
routeontwerpen.

Via welk naderingspunt het luchtverkeer naar een luchthaven
vliegt is primair afhankelijk van de richting waaruit het luchtver-
keer komt. Het naderingspunt dat leidt tot de kortste route
wordt door de luchtverkeersleiding toebedeeld aan een vlucht.
Bij grote drukte kan het zijn dat voor een ander naderingspunt
wordt gekozen om de drukte beter te kunnen verdelen. Dit
proces zal ook voor het nieuwe vierde naderingspunt gehan-
teerd worden.

4.1.4 Implementatie Voorkeursalternatief
Samenvatting van de zienswijzen

Indieners schatten in dat er een gerede kans is op aanzienlijke
vertraging voor de implementatie in 2030-2035 als gevolg van
de benodigde uitgebreide en complexe veiligheids- en risi-
coanalyses die nodig zijn voor certificering.

Diverse indieners vragen hoe de voortgang van de implementa-
tie van het VKA bewaakt wordt. Indieners wijzen op verschillen
in haalbaarheid, betrouwbaarheid en gereedheid van verschil-
lende bouwstenen. Met name wordt gevraagd naar de
betrouwbaarheid van belangrijke systemen en technische
bouwstenen, zoals datalink.

Kabinetsreactie

Om navolgbaar te zijn en te bewaken dat de in de VKB aange-
kondigde aanpak daadwerkelijk wordt uitgevoerd, wordt de
voortgang tijdens de ontwerp- en realisatiefase gemonitord
vanuit het programma Luchtruimherziening. In 2025, 2030 en
2035 worden de resultaten en maatschappelijke effecten in
beeld gebracht. Net als in de onderzoeks- en verkenningsfase,
zal de Tweede Kamer ook tijdens de ontwerp- en realisatiefase
halfjaarlijks over de voortgang van het programma en de
deelprojecten worden geinformeerd. Aan deze voortgangsrap-
portage wordt dus eens in de vijf jaar een effectrapportage
toegevoegd.

De VKB geeft een schets van de stapsgewijze invoering van het
operationeel concept (zie figuur 28 van de VKB)'43. Dit wordt in
de volgende fase verder uitgewerkt. Op een aantal punten is dit
stappenplan afhankelijk van externe ontwikkelingen, zoals
lopende ontwikkelingen bij de verschillende luchtverkeerslei-
dingsorganisaties, zoals ICAS en 1ATM, en verplichtingen,
bijvoorbeeld op Europees vlak. Een stapsgewijze invoering,
waarbij de doelen steeds dichterbij komen, is haalbaar, maar
volledige invoering ver véér 2035 wordt niet mogelijk geacht.

De bouwstenen van de VKA zijn beoordeeld op haalbaarheid.
Sommige bouwstenen zijn op dit moment al gereed voor
invoering. Andere bouwstenen vereisen aanvullend onderzoek
en ontwikkeling voor implementatie. Zo is bijvoorbeeld de
bouwsteen Time Based Separation (TBS) halverwege dat
traject. Het wordt voor de luchthaven Schiphol op dit moment
aangepast aan de lokale situatie en in de komende jaren in
gebruik genomen.

In alle gevallen geldt dat de veiligheid voorop staat. Tijdens de
ontwerp- en realisatiefase zal ook aandacht zijn voor alterna-
tieven (denk aan spraak communicatie via radio als terugval
optie voor digitale ground-to-air datacommunicatie) in geval
van een storing en in hoeverre met deze alternatieven de
gewenste prestaties kunnen worden behaald.

4.1.5 Informatieveiligheid

Samenvatting van de zienswijzen

Een aantal indieners benadrukt de toenemende rol van
gedeelde informatie en de daarmee samenhangende risico’s.
Zij vragen om voldoende aandacht voor het delen van informa-
tie op de grond en in de lucht. Sommige indieners zijn bezorgd
over informatieveiligheid en beveiliging van IT-systemen.

Sommige indieners vragen ook aandacht voor cybersecurity bij
verdere automatisering.

Kabinetsreactie

De vraag om aandacht voor informatieveiligheid is terecht en is
ook een belangrijk onderwerp bij de ontwikkeling van nieuwe
(Europese) standaarden. Voor de implementatie van de
verschillende elementen uit de VKB zullen deels bestaande
systemen gebruikt worden, die aan de hand van Europese en
wereldwijde standaarden worden aangepast. Denk hierbij aan
het System Wide Information Management (SWIM) concept
van SESAR. Daarnaast wordt, los van de luchtruimherziening,
het luchtverkeersleidingssysteem van LVNL de komende jaren
vervangen door een modern, toekomstbestendig systeem. Bij
beide ontwikkelingen speelt informatieveiligheid intrinsiek een
belangrijke rol.

Het kabinet onderschrijft dat bij automatisering ook cybersecu-
rity een rol zal moeten spelen, zoals in het plan-MER van de
Luchtvaartnota 2020-2050'44 benoemd. De (SESAR-)bouw-
steen SWIM zorgt, onder andere, voor digitale
informatie-uitwisseling.

143 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

144 https://planmerlvn.ireport.royalhaskoningdhv.com/

Reactienota Voorkeursbeslissing Luchtruimherziening

73



https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
https://planmerlvn.ireport.royalhaskoningdhv.com/
https://planmerlvn.ireport.royalhaskoningdhv.com/
https://planmerlvn.ireport.royalhaskoningdhv.com/

4.2 (Continu) klimmen en dalen

4.2.1 Algemeen

Samenvatting van de zienswijzen

Diverse indieners ondersteunen het uitgangspunt dat een zo
groot mogelijk percentage vluchten wordt uitgevoerd volgens
het concept van continu klimmen en dalen over vaste routes
waarbij hoger wordt gevlogen dan nu het geval is. Men wil
weten of ‘een zo groot mogelijk percentage’ concreet kan
worden gemaakt, wat het werkelijke percentage in de praktijk
zal zijn en of het concept van continu klimmen en dalen niet
verplicht kan worden gesteld en gehandhaafd.

Volgens diverse indieners lijkt het erop dat het ministerie een
vlieghoogte van 6.000 voet geen laagvliegen noemt en ervan
uitgaat dat dit geen overlast geeft. Sommige indieners hebben
vragen en zorgen over de procedures voor dalende en klim-
mende vliegtuigen rond luchthavens. Indieners willen nadere
toelichting en uitleg, bijvoorbeeld op welke hoogte en in welk
luchtruim het aandeel continu klimmen en dalen groter zal
worden. Sommigen zijn bezorgd dat continu dalen en klimmen
zal leiden tot lagere vlieghoogtes en meer overlast op grotere
afstand van de vliegvelden. Een indiener stelt dat continu
klimmen en dalen niet met hoge percentages uitgevoerd kan
worden als het hogere luchtruim niet wordt geoptimaliseerd.

Een indiener stelt dat bij het gebruik van continu klimmen en
dalen via vaste routes, de mogelijkheid open blijft om hiervan
af te wijken. Daarbij zou het gevaar bestaan dat de grenzen van
het gecontroleerde luchtruim zo gekozen worden dat die
belemmeringen opleveren voor de General Aviation (GA).

Kabinetsreactie

De ontwikkeling van nieuwe vliegroutes boven Nederland is
erop gericht om vliegtuigen zoveel mogelijk continu te laten
klimmen en dalen. Dat heeft als gevolg dat vliegtuigen gemid-
deld hoger zullen vliegen dan op dit moment het geval is en dat
tevens de geluidsbelasting op de grond lager zal zijn. Bij continu
dalen zal tevens het gemiddelde motorvermogen lager zijn. Dit
geldt voor alle vliegvelden in Nederland.

De aanvangshoogte en inzet van met name continue dalingen
zal stapsgewijs kunnen worden verhoogd. De aangepaste
hoofdstructuur en ondersteunende planningstools voor de
verkeersleiding ondersteunen deze stappen. De VKB beschrijft
een keten aan maatregelen die hiervoor kunnen zorgen. Voor
Schiphol geldt op dit moment nog dat horizontale segmenten
en individuele koersinstructies nodig zijn voor een veilige
afhandeling van het naderende verkeer. Daarom wordt de vaste
naderingsprocedure met geleidelijk dalen nu alleen ’s nachts
ingezet. Het allerlaatste vluchtgedeelte voor de landing volgt
ook nu altijd een vaste route.
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Voor continu dalen geldt dat de gemiddelde vlieghoogte hoger
zal zijn (de daling is dus steiler). Daarnaast zal het gebruikte
motorvermogen lager zijn. Dit leidt tot minder geluid op de
grond, ook op grotere afstanden van de luchthavens. In
gebieden verder van de luchthavens zullen er geen vaste routes
zijn, net als nu. Wel is het mogelijk dat toestellen daar iets
hoger zullen vliegen naarmate de inzet van continu dalen wordt
vergroot. De vrees dat continu klimmen en dalen leidt tot een
onevenwichtiger verdeling van geluid tussen de Randstad en de
rest van Nederland is dus niet gegrond.

Het klopt dat dat continu klimmen en dalen niet met hoge
percentages uitgevoerd kan worden als het hogere luchtruim
niet wordt geoptimaliseerd. Dat geldt zeker voor continu dalen.
Daarom wordt optimaal gebruikgemaakt van ontwikkelingen
die geboden worden door SESAR. In het VKA wordt er rekening
mee gehouden dat op termijn 80-90% van het verkeer via
continu dalen en klimmen zou kunnen worden afgehandeld,
indien alle bouwstenen uit het VKA volledig worden ingevoerd.

Het luchtruim waarbinnen de vaste naderingroutes liggen zal ook
ruimte bieden om, indien nodig, van de routes af te kunnen
wijken. Dat is echter niet meer ruimte dan er in de huidige operatie
nodig is en leidt daarom niet tot extra belemmeringen voor GA.

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners denken dat de plannen voor de luchtruimherziening
betekenen dat er boven grote delen van Nederland laag en
ultralaag gevlogen gaat worden. Indieners verzoeken om een
einde te maken aan deze routes, omdat laagvliegen het woon-
en leefklimaat, natuur, rust, stiltegebieden, toerisme en
luchtkwaliteit in ernstige mate aantast.

Indieners willen weten waarom vliegtuigen op 30 kilometer
afstand van de luchthaven Schiphol op circa 1.300 meter hoogte
vliegen. Zij vragen om vast te leggen hoe lang vliegtuigen op
bepaalde (lagere) hoogtes mogen vliegen.

Kabinetsreactie

Er bestaat er geen (kwantitatieve) definitie voor de term
laagvliegroute. Indieners doelen met de term in de regel op
horizontale routedelen in aankomst en vertrekroutes. Het
kabinet kiest voor het zoveel mogelijk toepassen van continu
klimmen en dalen over vaste routes om het verkeer af te
handelen. Continu dalen leidt daarbij tot gemiddeld hogere
aanvliegroutes.

In de Luchtvaartnota 2020-2050"45 is aangekondigd dat het Rijk
gaat bekijken hoe het nauwkeurig gebruik van vliegroutes en

het vastleggen van preferente minimale vlieghoogten in
juridische besluiten zo goed mogelijk kan worden geborgd en
gehandhaafd. Dit gebeurt parallel aan de uitwerking van het
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integrale routeontwerp. Paragraaf 7.5.2 gaat verder in op het
thema “handhaving en regelgeving”.

In hoofdstuk D “Reactie op twee formats zienswijzen” van deze
Reactienota kunnen de indieners verdere antwoorden terugvin-
den met betrekking op de gestelde vragen de geuite zorgen
over de effecten van ‘laagvliegen’.

4.2.2 Definitie en gebruik

Samenvatting van de zienswijzen

Diverse indieners vragen naar de definitie van een continu

daal- of klimprofiel, de verwachte en vereiste daalhoek of
klimgradiént en de mate waarin vliegtuigen horizontaal vliegen.
Indieners vragen om te onderzoeken welke glijhoek optimaal is,
rekening houdend met veiligheid, CO, en geluidhinder. Verder
wordt gevraagd naar verschillen tussen de optimale klim- en
daalhoeken van verschillende vliegtuigen en wat er gebeurt
wanneer een vliegtuig de gevraagde hoek niet kan vliegen.

Indieners twijfelen of hoger aanvliegen in glijvlucht wel
mogelijk is als de drukte in het luchtruim weer gaat toenemen.
Zij wijzen daarbij op een intensiever gebruik van de Kaagbaan
als gevolg van het Programma Hinderreductie van Schiphol/
LVNL. Indieners vragen om garanties dat dalend verkeer hoger
komt aanvliegen. Ondanks het hoger aanvliegen verwachten
zij dat de tijdsduur en hinder toeneemt met gevolgen voor

de gezondheid.

Diverse indieners maken uit de teksten in de ontwerp-VKB op
dat continu dalen en klimmen wellicht beperkt zou blijven tot
het luchtruim onder 6.000 voet. Zij vinden dat continu klimmen
en dalen ook boven de 6.000 voet en in het tussenliggend
luchtruim de norm moet zijn.

Eenindiener vraagt om maatregelen die gericht zijn op het
sneller hoogte winnen bij de start.

Kabinetsreactie

Noch voor continu klimmen noch voor continu dalen bestaat
een unieke, wereldwijd vastgestelde definitie. Het programma
Luchtruimherziening streeft ernaar om deze profielen zo te
ontwerpen dat maximale reducties in geluid en uitstoot bereikt
worden. Continuous Descent Operations (CDO) zijn erop gericht
zo dicht mogelijk bij het optimale daalpad te komen van elk
individueel vliegtuig, vanuit het oogpunt van brandstofgebruik,
uitstoot en geluidbelasting. Dit optimale daalpad wordt
behaald doordat CDO zoveel mogelijk horizontaal vliegen
(“level segments”) voorkomt. Zoveel mogelijk continu klimmen
en dalen is het streven, rekening houdend met de mogelijkhe-
den van techniek en geografie.

Maatregelen gericht op het sneller hoogte winnen bij de start
krijgen aandacht in het operationeel concept. Hoogteprofielen
voor vertrekkend verkeer zullen niet bemeten worden op het
traagst klimmende toestel, maar juist een grotere stijgsnelheid
vragen (zie paragraaf 4.1.13 van het VKA)."46 Een deel van de vloot
zal hier dus niet aan kunnen voldoen. De maatregel ‘best-equip-
ped-best served’ (zie paragraaf 4.3.3 van het VKA) beschrijft hoe
het trager klimmende verkeer wordt afgehandeld. Dit moet een
stimulans opleveren voor sneller klimmend verkeer.

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners stellen dat optimalisatie van vliegprofielen (CDO en
CCO) niet ophoudet bij 6.000 voet, maar een combinatie is van
geoptimaliseerde laterale en verticale profielen. Ook in het
tussenliggende luchtruim dient alleen dat luchtruim geclaimd te
worden voor gecontroleerd vliegverkeer dat dient ter bescher-
ming van dat gecontroleerde vliegverkeer. Anders werkt het
contraproductief voor de totale capaciteit van dat luchtruim.

Kabinetsreactie

Deze zienswijze komt geheel overeen met het doel van het
buizenontwerp met vaste routes. Overeenkomstig met de
algemene richtlijnen bij luchtruimontwerp, wordt daarvoor in
het ontwerp niet meer luchtruim geclaimd dan nodig is voor de
afhandeling van het verkeer, via vertrek- of naderingsbuizen of
vectoring voor de operationele situaties waarvoor dat nodig is.

4.2.3 Relatie met routeontwerp

Samenvatting van de zienswijzen

Een aantal indieners vraagt naar het verband tussen het gebruik
van CDO/CCO’s en het gebruik van vaste routes. De vergelijking
wordt gemaakt met bestaande CDO en CCO-procedures.
Indieners verwachten dat continu klimmen en dalen de nadelen
van het gebruik van vaste routes (concentratie vliegverkeer en
daardoor toename van overvliegfrequentie) niet kunnen
compenseren.

Kabinetsreactie

Continu klimmen en dalen staat los van de route “over de
grond” (de laterale route) die gevlogen wordt. Het zegt alleen
iets over het hoogteprofiel en de stijg- en daalsnelheden. In het
ontwerp is het streven om de CDO en CCO-procedures zo min
mogelijk te beperken, om de effecten zo groot mogelijk te laten
zijn. Uit operationele- en/of veiligheidsoverwegingen zal er
sprake zijn van bepaalde restricties. Een individuele CDO kan
gevlogen worden zonder gebruik te maken van vaste routes of
buizen. In een systeem zonder vaste routes zal de verkeerslei-
der echter vaker moeten ingrijpen in het vliegpad, wat de CDO
zal onderbreken. Daarnaast zal in een systeem

met hoge percentages CDO’s, maar zonder vaste routes, de
capaciteit drastisch minder zijn. Het VKA kent daarom een
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sterke koppeling tussen continu dalen en vaste routes/buizen.
Het plan-MER kijkt om die reden ook naar de combinatie van
vaste routes en CDO om de effecten te beschrijven.

Bij het route-ontwerp voor de naderingsroutes speelt een groot
aantal factoren een rol. Uitgangspunt zal zijn om CDO’s zoveel
mogelijk te faciliteren. De daalhoek zal zo groot mogelijk zijn,
echter wel zodanig dat het overgrote deel van de vloot deze
ook kan vliegen.

q.2.4 Effecten

Samenvatting van de zienswijzen

Diverse zienswijzen gaan in op de beoogde en verwachte
effecten van continu dalen en klimmen, in het bijzonder
geluidhinder, brandstofbesparing en reductie van emissies. Een
indiener is van mening dat continu klimmen en dalen over vaste
routes niet leidt tot een vermindering van uitstoot. Ook wordt
gevraagd naar de modellering in de effectberekeningen en naar
de grote complexiteit van de verkeersafhandeling, die de
mogelijkheden voor toepassingen van CDO’s en CCO’s in zekere
mate kunnen beperken. Een indiener stelt dat een CDO-
nadering leidt tot langere perioden van hinder. Indieners vragen
waarom EU Directive 2002/49 voor de berekening van geluid-
hinder niet wordt gebruikt. Een indiener is bezorgd dat door de
grote complexiteit het gebruik van buizen en dus CDO in het
naderingsgebied beperkt zal zijn.

Andere indieners onderschrijven juist dat door continu klimmen
en dalen over vaste routes een vermindering van CO,-uitstoot
en geluidhinder op de grond plaatsvindt. Zij vinden dat in lijn
met de prioriteitstelling in de Luchtvaartnota 2020-2050'47 deze
routes bij voorkeur boven water, industrie en ruraal gebied
moeten liggen, om zo kwetsbare gebieden te vermijden.

Kabinetsreactie

Het VKA beschrijft de bouwstenen van een toekomstig lucht-
ruim(gebruik). Het plan-MER laat de potentiéle effecten van dit
concept zien. Continu klimmen en dalen zorgt voor minder
motorvermogen en dus minder uitstoot van schadelijke stoffen
in de lucht. Het VKA leidt behalve tot minder geluid ook tot
minder uitstoot. Volgens het plan-MER kan een reductie van
brandstofgebruik bereikt worden. Dit leidt tot een evenredige
vermindering van de CO,-uitstoot. De grootste bijdrage komt
van de continu klimmen en dalen over vaste routes. Hierdoor
kunnen vliegtuigen meer rechtstreeks vliegen en bij de nadering
van de luchthaven de motor minder gebruiken.

Een CDO-daling leidt niet tot langere perioden van hinder dan
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een daling met een getrapte nadering. Ook de tijdsduur neemt
niet toe. CDO-naderingen verminderen juist de geluidhinder.

Het plan-MER bepaalt de effecten voor geluid door gebruik
van een ‘generieke baan’. Dit is een model en niet een werkelijk
bestaande situatie op één van de luchthavens. Eris in de
plan-MER dus ook geen koppeling met aantallen gehinderden.
De Europese richtlijn omgevingslawaai (2002/49)"48 is niet

van toepassing op de generieke banen, zoals toegepast het
plan-MER. In de ontwerp- en realisatiefase, het vervolg op de
VKB, worden routes ontworpen in de werkelijk bestaande
situatie. Dan ontstaat inzicht in de effecten onder deze routes.

Afgezien daarvan is de methode voor vliegtuiggeluid in de
huidige versie van bijlage 2 (2015/996) van die Europese richtlijn
een afschrift van ECAC Doc29.'49 Dit is het rekenmodel dat voor
deze studie is toegepast. Dit model wordt ook door het
genoemde IMPACT model van EUROCONTROL gebruikt. De
richtlijn vraagt alleen geluidcontouren vraagt 55 dB(A) Lden en
hoger. Ditis dus op relatief korte afstand van de luchthaven en
veel hoger dan in het planMER wordt beschouwd. Dat is dan
ook waar de rekenmodellen primair voor zijn ontworpen. Hoe
lager de Lden waarden worden, hoe groter de onzekerheid in
de berekeningen is. Dat geldt voor alle modellen gebaseerd op
ECAC Docz2g en de richtlijnen daarvoor.

Het klopt dat complexiteit van de afhandeling vaak nadelig
werkt voor de inzet van grote percentages CDO. De vaste routes
en de verbeterde planning van het naderende verkeer zullen die
complexiteit juist verminderen, waardoor de in het plan-MER
geschetste hoge percentages CDO wel gehaald kunnen worden.

Hoofdstuk 2 van de aanvulling op het plan-MER'5° gaat over
het thema geluid. Dit hoofdstuk legt in samenhang uit wat
geluid en luchtvaart met elkaar te maken hebben, welke rol
geluid speelt bij de luchtruimherziening en hoe de effectbepa-
ling heeft plaatsgevonden. In hoofdstuk 5 van de aanvulling op
het plan-MER staat meer informatie over de toepassing van
vaste routes en de voordelen daarvan, ook als de percentages
dat de buizen kunnen worden gevolgd lager liggen dan in het
plan-MER is aangenomen.

4.2.5 Continu klimmen en Noise Abatement
Departure Procedures

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners vragen naar de vertrekprocedures voor continu
klimmen. Vooral naar de voorgestelde keuzes voor de Noise
Abatement Departure Procedure (NADP) en de verschillen

148 https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J%3AL%3A2002%3A189%3A0012%3A0025%3ANL%3APDF

149 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/NL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32015L0996&qid=1664535320362&from=NL

150 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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tussen NADP-1 en NADP-2. Bij indieners bestaat onduidelijk-
heid over de relatie tussen continu klimmen en NADP-1/
NADP-2.

Eenindiener vraagt om per direct de NADP-2 methode voor
Schiphol te stoppen. Deze methode zorgt voor omwonenden
onder de route voor extra overlast. Ook andere indieners wijzen
op de nadelige effecten van het gebruik van NADP-2, zoals
extra uitstoot van CO, op lage hoogte.

In het plan-MER staat dat NADP-2 een positief effect heeft op
de geluidbelasting ‘verder van de luchthaven’. Een indiener wil
weten op welke wetenschappelijke onderbouwing dat geba-
seerd is en wat onder ‘verder’ wordt verstaan (aantal meters).
Uit het plan-MER kan tevens geconcludeerd worden dat door
NADP-2 het aantal (ernstig) gehinderden afneemt. Een indiener
wijst erop dat dat bij regionale luchthavens niet het geval is.
Daar bevinden zich namelijk relatief veel woningen in het
gebied dichtbij de luchthaven, wat juist zorgt voor een toename
van het aantal (ernstig) gehinderden. Een indiener vindt de
aanbeveling in het plan-MER om het gebruik van NADP-2 te
verplichten daarom voorbarig en pleit voor onderzoek om aan
te tonen of dit ook voor de verschillende regionale luchthavens
gerechtvaardigd is. Tot slot attendeert een indiener erop dat
volgens de ICAO NADP-1 ten opzichte van NADP-2 dichterbij de
luchthaven (<15km) 3,5 tot 3,8 dB(A) minder geluid veroorzaakt.

Kabinetsreactie

NADP is een vertrekprocedure om geluidhinder te beperken. De
NADP-2 procedure heeft als doel het geluid verder van de
luchthaven te verminderen. Daarentegen heeft de NDAP-1
procedure als doel om het geluid dichtbij de luchthaven te
verminderen. De NADP-1 en NADP-2 procedures leiden allebei
tot vertrekkende vluchten die continu klimmen. Ook tijdens het
maken van een bocht in de vertrekroute blijven vliegtuigen
continu klimmen. NADP-1 en NADP-2 en CCO zijn begrippen die
elkaar aanvullen, met een gunstig effect op uitstoot en geluid-
belasting. Deze procedures zijn erop gericht om geluid tijdens
de startprocedure (het eerste deel van de klim) te minimalise-
ren. NADP-1 is er daarbij op gericht dichtbij de luchthaven het
geluid te verminderen, terwijl NADP-2 iets verderop het geluid
vermindert.

Omdat een vliegtuig vlak na de start een aantal handelingen
moet verrichten (zoals intrekken van de flaps) zal in het eerste
deel van de klim de klimsnelheid altijd variéren. Er bestaat geen
procedure die meteen vanaf vertrek een constante klimgradiént
volgt. NADP-1 en NADP-2 variéren net op een iets andere
manier met de klimsnelheid en volgen daarbij op lagere hoogte

een iets ander profiel. In beide gevallen is echter sprake van een
continue klim: het vliegpad heeft geen horizontale segmenten.
In het allereerste deel van de klim, tot een hoogte van circa
1.000 voet (circa 300 meter), is NADP-1 gelijk aan NADP-2. Ook
boven de 4.000-5.000 voet (circa 1.200-1.500 meter) zijn de
procedures grotendeels gelijk en wordt doorgeklommen met
een continue klimsnelheid.

Bestaande figuren over CCO tonen vaak een vliegtuig datin één
rechte schuine lijn stijgt. In de praktijk is dat echter niet
mogelijk, omdat vliegtuigen niet constant met dezelfde
snelheid kunnen klimmen. Dat heeft te maken met hoe een
vliegtuig bij opstijgen werkt. Dit wordt ook als zodanig beschre-
ven in ICAO CCO Manual Doc. 9993. Het relateren van de
vlieghoogtes aan exacte plaatsen op de grond is lastig door de
wisselende omstandigheden (denk aan wisselende snelheden
van verschillende vliegtuigtypen, bochten in de vertrekprocedu-
res en de invloed van wind).

ICAO Doc 9888 (Noise Abatement Procedures: Review of
Research, Development and Implementation Projects -
Discussion of Survey Results's") laat zien dat de NADP-2
procedure leidt tot minder brandstofgebruik en CO,,.

Voor stikstof en fijnstof is een duiding van het verschil lastiger.
Een goede bron hiervoor is een rapport uit het Verenigd
Koninkrijk'5?, waarin onder andere de relatie tussen CO, en
NOx wordt geduid. Uitsluitsel over het verschil in uitstoot
tussen NADP-1 en NADP-2 geeft dit echter niet.

Continu klimmen is voor het overgrote deel van het luchtver-
keer op Schiphol al gemeengoed. Schiphol maakt meestal
gebruik van NADP-2. Het programma Luchtruimherziening
houdt voor Schiphol vast aan NADP-2. Naar aanleiding van
onderzoek van KLM over de effecten van NADP-2 in verhouding
tot NADP-1 kreeg NADP-2 in 2014 de voorkeur als startproce-
dure. Voor vliegtuigtypes en/of maatschappijen die NADP-2
niet kunnen uitvoeren, blijft NADP-1 toegestaan. VVoor de
andere (regionale) luchthavens wordt bekeken welke NADP-
variant de voorkeur heeft. Dit gebeurt in overleg met de
omgeving.

Na klachten over NADP-2 en de daarbij gehanteerde rekenwijze
heeft een werkgroep van de Commissie m.e.r. in 2016 onder-
zoek gedaan. Daarin werd bevestigd dat NADP-2 voordelen
heeft ten opzichte van NADP-1, maar ook dat het rekenmodel
op onderdelen achterhaald was. Inmiddels is het nieuwe Doc2g
rekenmodel voor Schiphol geimplementeerd. Ook daarmee
blijkt dat per saldo de NADP-2 procedure minder geluidbelas-

151 http://www.icscc.org.cn/upload/file/20190102/Doc.9888-EN%20Noise%20Abatement%20Procedures%20oReview%200f%20Research,%20

Development%2o0and%z2olmplementation%20Projects%20-%z20Discussion%200f%z20Survey%2oResults.pdf

152 https://www.sustainableaviation.co.uk/wp-content/uploads/2018/06/FINAL__SA_InterDependencies_2017.pdf
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ting op de grond geeft dan NADP-1. Wel is het zo dat de
verschillen kleiner zijn dan met het eerdere Nationale
Rekenmodel. Daarnaast is er een gebied, in het verlengde van
de baan onder het vliegpad, waar de geluidbelasting bij NADP-2
hoger uitvalt dan bij NADP-1. In het wijdere gebied eromheen is
de geluidbelasting echter lager. Daardoor valt de geluidbelas-
ting per saldo toch gunstiger uit.

In 2019 is op verzoek van de Omgevingsraad Schiphol (ORS)
gekeken of NADP-2 nog de beste keuze was. Dit is toen
bevestigd (zie ook Wijzigen geluidsarme startprocedure NADP2
- Minder hinder Schiphol).s3

De conclusie van het plan-MER is dat NADP-2 tot een beperkte
verlaging van de totale geluidbelasting leidt. Dit is weergegeven
in de samenvatting in tabel 2 van de VKB.'54 De beschouwde
generieke situatie in het rapport is vergelijkbaar met de situatie
rond de luchthavens Rotterdam en Schiphol. Er zijn wel
beperkte lokale verschillen in de geluidbelasting afhankelijk van
de locatie van o.a. woningen.

4.2.6 \Vervolgfase programma en implementatie

Samenvatting van de zienswijzen

Diverse indieners stellen vragen over de verschillen tussen de
huidige fase van het programma Luchtruimherziening, de
ontwerp- en realisatiefase en de implementatie van maatrege-
len. De vragen gaan onder andere over de toename van de
kennis van de toekomstige routeontwerpen en verwachte
vlieghoogtes in de verschillende fases.

Een indiener vraagt zich af of het vasthouden van de vertre-
kroute tot 6.000 voet afhankelijk is van het buizenconcept of
dat dit al eerder ingevoerd kan worden. Een indiener verzoekt
om op een grotere hoogte te dalen op routes boven Gouda.

Kabinetsreactie

De VKB beschrijft de intenties van de luchtruimherziening. Het
besluit gaat over de vernieuwing van de hoofdstructuur en de
invoering van een nieuw operationeel concept. Na de VKB start
de ontwerp- en realisatiefase. In die fase worden de deelbeslui-
ten stapsgewijs steeds concreter uitgewerkt. Het plan-MER laat
zien tot welke resultaten de VKB naar verwachting leidt. Het
plan-MER kan echter niet alle factoren die van invloed zijn op
de uiteindelijke resultaten in ogenschouw nemen. Denk hierbij
aan de beperkingen van een concreet route-ontwerp en de
werkbaarheid voor de verkeersleiders. Tijdens de ontwerp- en
realisatiefase zullen deze factoren wel een rol spelen. Het doel
is steeds te zorgen dat de positieve effecten zo groot mogelijk
zijn. Daarbij horen zo groot mogelijke percentages CCO en CDO.

De geschetste effecten in het plan-MER zullen tijdens de
ontwerp- en realisatiefase steeds als referentie gelden om te
borgen dat de resultaten aan de verwachtingen voldoen.

Vasthouden aan de vertrekroute tot 6.000 voet (circa 1.800
meter) is inderdaad niet direct afhankelijk van de invoering van
vaste naderingroutes. De precieze planning van deelprojecten
zal uiterlijk in 2023 met de Integrale Programmabeslissing
bekend worden gemaakt.

In het algemeen zal continu dalen leiden tot gemiddeld grotere
vlieghoogtes. Hoe dit exact zal uitpakken voor sommige
specifieke locaties is afhankelijk van het specifieke routeontwerp
datin de volgende fase van het programma gemaakt wordt.

q.2.7 Militair verkeer

Samenvatting van de zienswijzen

Een aantal zienswijzen gaat in op de gevolgen van de ont-
werp-VKB voor militair vliegverkeer. Zij vragen of het gebruik
van continu klimmen en dalen en het vliegen van vaste routes
en patronen ook geldt voor militaire vluchten. Sommige
indieners hopen dat dit leidt tot minder “rondjes draaien” van
militair verkeer.

Kabinetsreactie

Het toepassen van continue klim- en daalprofielen over vaste
routes zal inderdaad ook zoveel mogelijk van toepassing zijn op
militair transitverkeer. Echter, de militaire luchtvaartuigen
zullen, om zich voor te bereiden voor hun militaire taken,
moeten oefenen. Tijdens deze oefeningen is het denkbaar dat
zij, om oefendoelstellingen te behalen, geen vaste patronen
zullen vliegen. Hierbij valt te denken aan het tactisch vliegen
met de C-130 (Hercules), maar ook het in de lucht bijtanken van
jachtvliegtuigen zoals de F-16 en de F-35 of het vliegen in
grotere formaties. Hierbij worden patronen gevlogen die
afwijken van de vaste transit-, naderings- en vertrekpatronen.

4.3 Toepassen vaste routes

4.3.1 Ontwerp- en Implementatieproces
Samenvatting van de zienswijzen

Het traject naar implementatie van de vaste routes en buizen
leidt tot een aantal vragen. Hoe ziet het stappenplan van
ontwerp en implementatie eruit? En wat is in die tussenstappen
te verwachten van het buizenconcept? Een indiener vraagt of
zogenaamde “best-practices” van bijvoorbeeld buitenlandse

153 https://minderhinderschiphol.nl/maatregelen/niet-gerealiseerd/wijzigen-geluidsarme-startprocedure-nadp2/

154 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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luchthavens bekeken en beoordeeld worden op toepasbaarheid
in Nederland.

Sommige indieners stellen vragen over het principe van het
vliegen van ‘directe’ routes naar de eindbestemming wanneer
vliegtuigen de vertrekroute mogen verlaten. Ook worden
concrete situaties aan de orde gesteld.

Indieners constateren dat de nieuwe inrichting veel zal vragen
van de luchtverkeersleiding. Zij geven aan dat de luchtverkeers-
leiding, met name op momenten dat er veel verkeer is, moet
gaan “vectoren”. Indieners pleiten voor terughoudendheid op
het moment dat de luchtvaartsector het heringedeelde
luchtruim zo snel mogelijk wil volvliegen. In dat verband wijzen
de indieners ook naar de komst van RTC (Remote Tower
Control). Volgens hen is dit een prima hulpmiddel bij zeer
beperkt vliegverkeer, maar niet bedoeld om grote aantallen
verkeer te verwerken. Indieners vragen om een reactie op de
samenloop van deze ontwikkelingen.

Kabinetsreactie

De invoering van het concept vaste naderings- en vertrekroutes
met geleidelijk klimmen en dalen zal stapsgewijs plaatsvinden.
Bij elke stap zullen de positieve effecten een stukje groter
worden. In de eerst stap worden kortere vaste naderingsroutes
met geleidelijk dalen in de Schiphol TMA geintroduceerd.
Geleidelijk wordt dit uitgebreid naar meer baancombinaties op
Schiphol en meer perioden op de dag. Ook kan de aanvangs-
hoogte geleidelijk worden verhoogd, vanuit de ambitie om
onder de 6.000 voet (circa 1.800 meter) met zo min mogelijk
geluid te naderen. Starten met korte vaste naderingsroutes met
CDO’s stelt de omgeving in de gelegenheid te ervaren wat dit
qua geluidsvermindering betekent en verkeersleiders en piloten
kunnen leren van deze nieuwe afhandeling van vliegverkeer

op Schiphol.

De keuze om directe vliegroutes toe te passen boven een
bepaalde hoogte vindt zijn oorsprong in de (soms tegenstrij-
dige) behoefte om leefomgeving en klimaat zoveel mogelijk te
ontzien. De Luchtvaartnota 2020-2050'55 geeft 6.000 voet (circa
1.800 meter) als overgangshoogte. In de uitwerking van het
operationeel afhandelingsconcept voor het vertrekkend en
naderend verkeer van Schiphol zullen de vertrek- en naderings-
routes worden beschouwd. Daar hoort ook de afweging bij om
vertrekkende vliegtuigen langer en tot grotere hoogte op de
vertrekroute te houden. Elementen die in de afweging spelen
zijn de complexiteit ter plekke, geluidseffect op de grond en het
effect op uitstoot. In de huidige fase van de luchtruimherzie-
ning kunnen hierover geen beloften of concluderende uitspra-
ken worden gedaan.
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De werkwijze van de luchtverkeersleiding wordt ook stapsge-
wijs aangepast. Het percentage vluchten dat gebruik maakt van
vectoring zal steeds kleiner worden. Om welke percentages het
uiteindelijk gaat, is nu nog niet precies te zeggen. Dat zal
afhangen van de detailuitwerking. Het gebruik van buizen zal
echter nooit op 100% komen, omdat vanwege weers- of andere
operationele omstandigheden het gebruik van buizen niet altijd
mogelijk is. Om die reden is het verplicht stellen van het
gebruiken van buizen niet mogelijk. Daarnaast wordt ook
toegewerkt naar Trajectory Based Operations en de bijbeho-
rende 4D navigatie, zoals beschreven in de VKB.

Het programma Luchtruimherziening volgt de relevante
Europese ontwikkelingen nauwgezet en sluit daarbij aan waar
dat mogelijk en nodig is. Tevens wordt zoveel mogelijk gebruik
gemaakt van Europese ontwikkelingen zoals SESAR. Het
programma Luchtruimherziening onderhoudt actief relaties
met alle buurlanden op het gebied van luchtruimbeheer en de
ontwikkelingen in het programma en die in buurlanden. Zo zijn
er directe contacten met Belgié en met het Verenigd
Koninkrijk. Daar de operationele dienstverlener in het Verenigd
Koninkrijk (NATS) momenteel 66k bezig is met een luchtruim-
herzieningsprogramma, vindt er op inhoudelijk niveau
informatie-uitwisseling plaats, bijvoorbeeld door het delen
van “best practices”.

De introductie van Remote Towers heeft geen direct verband
met de luchtruimherziening. Deze worden op dit moment
overwogen voor gebruik op vliegvelden met relatief weinig
verkeer. Zij stellen de luchtverkeersleiding in staat met minder
personeel meerdere vliegvelden te bedienen.

4.3.2 Concentreren versus spreiden

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners hebben diverse vragen en zorgen over het concentre-
ren/bundelen van (met name naderend) luchtverkeer. Zij maken
zich veel zorgen over toenemende hinder voor bewoners onder
de vaste routes. Indieners stellen dat uit het plan-MER blijkt dat
er meer geluidhinder komt in de directe omgeving van de
luchthavens. Zij vinden dat het solidariteits-/evenredig-
heidsprincipe moet prevaleren bij de verdeling van de overlast.
Een onevenwichtige verdeling van de hinder, waarbij een kleine
groep ernstige hinder ondervindt ten opzichte van een grote
groep die (bijna) geen hinder ervaart, is onacceptabel.

Indieners vragen naar de toepassing van meerdere vertrekpro-
cedures per baan, om het geluid te spreiden en perioden van
rust in te bouwen. Een indiener wijst erop dat meerdere
gekromde naderingen naar één baan kan leiden tot “mis-
selectie” van de route in de cockpit en dat dit de veiligheid
negatief kan aantasten.
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Kabinetsreactie

In de huidige manier van opereren wordt naderend Schiphol-
verkeer door verkeersleiders met behulp van stuurinstructies
(“vectoren”) naar de baan geleid. Dit betekent dat elk vliegtuig
een iets andere route vliegt, waardoor het geluid over een groot
gebied uitgespreid wordt. De Luchtvaartnota 2020-2050"56 wil
de spreiding van naderend verkeer verminderen. Dit wordt
gerealiseerd door gebruik te maken van vaste routes.

Vaste naderingsroutes zorgen voor een concentratie van het
naderende verkeer. Conform de Luchtvaartnota 2020-2050
wordt bij de herziening van het luchtruim als ontwerpprincipe
gekozen dat tot en met 6.000 voet (circa 1.800 meter) hoogte
het beperken van geluid prioriteit heeft. Om het geluid te
beperken onder de 6.000 voet is vereist dat boven de 6.000
voet, voor naderend verkeer, wordt ingezet op een veilig en
werkbaar luchtruimontwerp. Boven de 6.000 voet (circa 1.800
meter) wordt ingezet op de meest directe (kortste) routes
vanuit de prioriteit van het beperken van CO,-uitstoot. Omdat
deze vaste naderingsroutes gevliogen zullen worden met
precisienavigatie zal het luchtverkeer deze routes heel precies
kunnen volgen. Dit geeft mogelijkheden om geluidsgevoelige
gebieden te mijden en geluidhinder voorspelbaarder te maken.
Vaste routes maken ook hoge percentages continu dalen
mogelijk. Continu dalen maakt hoger aanvliegen met minder
motorvermogen mogelijk tot vlak voor de baan. Dit is gunstig
voor het brandstofgebruik en de uitstoot.

Ondanks de mogelijkheden om geluidsgevoelige gebieden te
mijden, is het inderdaad niet uitgesloten dat op bepaalde
plaatsen een toename van geluid zal zijn. Aangetekend wordt
dat dit van vliegtuigen zal zijn die gemiddeld hoger vliegen dan
nu. Paragraaf 15.2.1 van het plan-MER'57 laat zien dat er per
saldo een reductie is van geluid.

Om de gevolgen van de luchtvaart en de luchtruimherziening
voor de geluidsituatie overzichtelijk in beeld te brengen is een
aanvulling op het plan-MER gemaakt. Daarin is een factsheet
geluid's® opgenomen die achtergronden geeft en uitlegt op
welke wijze de effecten van de luchtruimherziening in het
plan-MER zijn opgenomen.

De mogelijkheid van flexibele vertrekprocedures is onderzocht
(zie pagina 9o en 94 van de VKB). In het plan-MER is geconclu-
deerd dat dit tot negatieve effecten voor geluid leidt. Deze
bouwsteen is daarom niet opgenomen in het operationele
concept.

Voor alle bouwstenen geldt dat deze alleen ingevoerd worden
als dit voldoende veilig kan. Zorgen zoals de mogelijkheid tot
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fouten door vlieger of luchtverkeersleider worden daarbij altijd
meegewogen.

4.3.3 Routeontwerp buizen

Uitleg bouwsteen naderingsbuizen

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners vragen om een uitleg en effecten van de bouwsteen
naderingsbuizen. Zij maken zich zorgen dat de buizenstructuur
zal leiden tot het verhogen van de hoeveelheid vliegverkeer.
Ook willen zij weten of het buizenconcept neutraal uitpakt voor
de luchtkwaliteit.

Indieners stellen dat recente ervaringen uit het buitenland
aangeven dat Performance Based Navigation (PBN) of NextGen
navigatietechnieken zeer nadelige gevolgen hebben voor
inwoners onder de vaste routes.

Kabinetsreactie

Het VKA beschrijft in algemene zin het toenemende gebruik van
buizen en precisienavigatie. Deze maatregelen kunnen worden
ingezet om, waar mogelijk, onder de 6.000 voet (circa. 1.800
meter) geluidsgevoelige gebieden te mijden. Hierbij moet altijd
rekening gehouden worden met specifieke lokale beperkingen,
bijvoorbeeld aan de landsgrenzen.

Buizen zijn precies beschreven routes voor vliegtuigen, zowel in
horizontale als verticale zin. Buizen verkleinen het oppervlakte
waar overheen gevlogen wordt. Ook het continue klim- en
daalprofiel wordt vastgelegd in de definitie van de buizen.
Daarmee liggen ook de hoogtes langs de routes vast. De vaste
vertrek- en naderingsroutes in de buizen dwingen naderend
verkeer tot een continue daling, anders blijft het vliegtuig niet
binnen de buis. Hetzelfde geldt voor vertrekkend verkeer, dat
continu blijft stijgen. Vertrekkend verkeer mag waar mogelijk
sneller stijgen, waarbij de buis dus eerder een soort trechter
wordt. De optimale daalhoek in de buizen is een belangrijke
parameter. In de ontwerp- en realisatiefase wordt hier onder-
zoek naar gedaan, waarbij geluid, uitstoot en veiligheid een rol
spelen. Bij het gebruik van de buizen zal gebruik worden
gemaakt van de navigatiesystemen aan boord van vliegtuigen.
Op dit moment kunnen veel vliegtuigen al gebruik maken van
precisienavigatie. Dat worden er in de toekomst steeds meer.
Dit stelt hen in staat de routes zeer nauwkeurig te volgen. Het
automatisch kunnen navigeren werkt niet beperkend op het
routeontwerp of de flexibiliteit.

Over de luchtkwaliteit bij of onder vaste routes kan het
volgende worden gezegd. In het eerste en laatste deel van de
vlucht volgen alle vliegtuigen een route die in het verlengde van

157 https://www.luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

158 https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

Reactienota Voorkeursbeslissing Luchtruimherziening

80



https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2020/11/20/bijlage-1-luchtvaartnota-2020-2050
https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
https://www.luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
https://luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx

de landingsbaan ligt. De luchtruimherziening brengt daar geen
verandering in aan. De invoering van vaste routes met buizen
maakt pas verschil als de vliegtuigen boven ongeveer 2.000
voet (circa 600 meter) komen. De emissies van onder meer
fijnstof en stikstofoxide van vliegtuigen boven 1.000 voet (circa
300 meter) dragen heel weinig bij aan de luchtkwaliteit op de
grond en de bijdrage van vliegtuigen boven 2.000 voet (circa
600 meter) is zelfs verwaarloosbaar (zie paragraaf 11.6.2 van het
plan-MER'39). Daarom geeft het plan-MER voor de lokale
luchtkwaliteit een neutraal effect aan voor de invoering van het
VKA met vaste routes (buizen), zoals in paragraaf 12.3.2'% is
toegelicht. Het maakt voor de lokale luchtkwaliteit onder een
vaste route niet uit dat er meer vliegtuigen overkomen. De
emissies dragen bij aan het achtergrondniveau in de hogere
luchtlagen en komen niet direct op de grond onder de route.

PBN en het buizenontwerp zorgen voor voldoende capaciteit
op vaste routes, om hoge percentages continu dalen mogelijk
te maken. Deze vaste routes bieden op hun beurt meer
mogelijkheden om geluidskwetsbare gebieden te mijden. Door
CDO-operaties en hoger aanvliegen wordt het geluid onder
deze vaste routes verminderd. Het is echter niet uit te sluiten
dat, alhoewel per saldo de geluidsniveaus dalen, deze lokaal
kunnen toenemen. Gebruik van PBN en het buizenontwerp
staat los van de discussie over verkeersvolumes. De minister
neemt binnen het programma Luchtruimherziening geen
beslissing over verkeersvolumes.

Ontwerp vertrek- en naderingsbuizen

Samenvatting van de zienswijzen

Veel indieners vragen naar details van het ontwerp en de ligging
van de buizen. Er wordt gevraagd of vaste vertrekroutes
(Standard Instrument Departures, SID) bochten kunnen
bevatten en of dat in de toekomst zal veranderen. Indieners
stellen dat buizen recht moeten zijn, omdat bochten in een
start ervoor zorgen dat te langzaam hoogte wordt gewonnen.
Eenindiener is bezorgd over het “uitstellen van SID-
afsplitsingen”. Er wordt gevraagd of nog van de routes afgewe-
ken kan worden ten behoeve van piekuurcapaciteit. Een
indiener stelt dat vaste routes en corridors onderdeel van de
VKB zouden moeten zijn. Een indiener suggereert om parallelle
buizen te gebruiken. Een indiener stelt voor om de vertrekbui-
zen aan de bovenzijde ‘open’ te maken en als het vliegtuig het
plafond bereikt, het meteen toe te laten in het tussengebied en
door te laten vliegen naar het Europese luchtruim. Op deze
wijze worden de emissies van de vervuiler niet over het hele
land verspreidt en wordt de hinder van de vertrekkende
vliegtuigen van Schiphol verdeeld over locaties in het verlengde
van de tien baaneinden.

Kabinetsreactie

De VKB beschrijft een nieuwe indeling van het Nederlandse
luchtruim en een nieuwe wijze van afhandeling van vliegver-
keer. In de volgende fase van het programma, de ontwerp- en
realisatiefase, wordt de VKB verder uitgewerkt in concrete
luchtruimstructuren en routes. Op dit moment zijn er dus nog
geen gedetailleerde ontwerpen van de (ligging van) buizen.

Bij de uitwerking van de VKB in concrete ontwerpen gelden de
kaders van de Luchtvaartnota 2020-2050.'%

De huidige Standard Instrument Departures (SID) bestaan uit
opeenvolgende rechte segmenten en gekromde stukken
(‘bochten’). Dat blijft zo in de voorgestelde vertrekroutes/
buizen. Ook in de bochten blijft een vliegtuig continu doorklim-
men. De specifieke geografie rondom luchthavens zorgt ervoor
dat er soms bochten worden gemaakt om bepaalde gebieden
te mijden. In een rechte lijn starten zou leiden tot meer
geluidhinder.

De bouwsteen “niet afwijken van gepubliceerde SID tot 6.000
voet” zegt niets over het aantal afsplitsingen van SIDs. Deze
bouwsteen kan van toepassing zijn op de huidige ligging van de
SIDs inclusief afsplitsingen, of bij een eventuele aanpassing van
de ligging van SIDs. De Inspectie handhaaft op het volgen van de
SID tot de verplichte hoogte. Toezicht en handhaving blijven in
stand, de verplichte hoogte verdubbelt echter naar 6.000 voet.

Aan de vaste routes zal een bepaalde capaciteit verbonden zijn.
De planningssystemen zullen met deze capaciteit rekening
houden en niet méér verkeer plannen dan de routes aankun-
nen. Afwijken van de vaste routes zal dan alleen plaatsvinden in
verband met de veiligheid. Het is wel zo dat de invoering van de
vaste routestructuur stapsgewijs zal gaan, waarbij een steeds
kleiner deel van het verkeer door middel van vectoring afge-
handeld zal worden. Ook in de eindsituatie zal het overigens
niet zo zijn dat er altijd onder alle omstandigheden vaste routes
gebruikt kunnen worden, maar het streven is wel dit percentage
zo hoog mogelijk te krijgen.

Vaste routes met vaste voorgeschreven minimale hoogtes,
waarbij onder de 6.000 voet (circa 1.800 meter) geoptimali-
seerd wordt voor geluid, maken inderdaad integraal deel uit
van het operationeel concept in de VKB. Corridors zijn smalle
gebieden waar vliegverkeer zich in concentreert. Deze zijn door
gebruik van vaste routes niet nodig, omdat deze concentratie
dan al ontstaat.

Een belangrijk doel van vaste naderingsroutes is het tegengaan
van de spreiding van geluid. Dit uitgangspunt wordt behalve in
de luchtruimherziening, ook in de Luchtvaartnota 2020-2050
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beschreven. Parallelle buizen zouden tot meer spreiding leiden.
Daarnaast is het in de uitvoering ook onwenselijk om meer
‘merge’ punten te introduceren (punten waar buizen samenko-
men), die zouden volgen uit de parallelle buizen. De extra
merge punten zouden de complexiteit van de verkeersafhande-
ling sterk vergroten.

Het VKA voorziet in continu klimmen, waardoor zo efficiént
mogelijk kan worden geklommen. Hierbij zal, als dat veilig-
heidshalve mogelijk is, inderdaad gebruik gemaakt worden van
buizen die aan de bovenkant “open” zijn. Doordat vliegtuigen
die continu kunnen klimmen eerder hoog vliegen, wordt de
geluidhinder op de grond beperkt.

Gebruik vertrekbuizen

Samenvatting van de zienswijzen

Het gebruik van de naderingsbuizen roept vragen op, zoals
wanneer de buizen wel en wanneer niet gebruikt kunnen
worden. Indieners willen weten wat wordt bedoeld met de zin
“Vliegtuigen die niet aan deze klimprestatie-eisen kunnen
voldoen, worden op een voor hen minder voordelige manier
afgehandeld” (ontwerp-VKB, pagina 32). Andere indieners
vragen naar het gebruik van buizen op de verschillende
luchthavens.

Kabinetsreactie

Het VKA is gericht op een zo groot mogelijk gebruik van de
vaste routestructuur, door een veelheid aan bouwstenen te
gebruiken. Bijvoorbeeld bouwstenen die de aanlevering van het
verkeer verbeteren.

Voor de effectbeoordeling gaat het plan-MER er vanuit dat, in
de eindsituatie, in 10 tot 20% van de gevallen de buizen niet
gebruikt kunnen worden en dat het Schipholverkeer op basis
van vectoring wordt afgehandeld. In 80 tot 90% zal het gebruik
van buizen de norm zijn, indien alle bouwstenen uit het VKA
volledig worden ingevoerd, en wordt er onder de 6.000 voet
(circa 1.800 meter) alleen van afgeweken in het geval van een
veiligheidsrisico. In de aanvulling op het plan-MER™2 is nader
bekeken of de voordelen van het volgen van buizen ook
optreden als een lager aandeel van de vluchten via de vaste
routes (buizen) verloopt. Hoofdstuk 5 van de aanvulling op het
plan-MER laat zien dat ook bij een relatief laag percentage van
60% van de naderingen via buizen nog steeds significante
voordelen optreden voor de geluidsreductie en het
brandstofgebruik.

De buizen worden afgestemd op de klimprestaties van het
grootste deel van de vliegtuigen. Het operationeel concept
beschrijft dat er een werkwijze moet zijn voor vliegtuigen die
niet aan deze prestatie-eisen kunnen voldoen. Vliegtuigen die

daar niet aan voldoen, worden op een voor hen minder
voordelige manier afgehandeld. Daarmee wordt verwezen naar
het “Best Equipped, Best Served” principe. Met te lage klim-
prestaties is het vliegtuig niet ‘best equipped’ en is de dienst-
verlening minder. Dit kan bijvoorbeeld betekenen dat een
vliegtuig pas later mag vertrekken, of langs een langere route
moet vliegen. Er is nog geen werkwijze ontworpen voor deze
situatie, dat volgt later in de ontwerp- en realisatiefase.

Voor andere luchthavens dan Schiphol, Rotterdam-The Hague
Airport en Lelystad Airport wordt per luchthaven (Eindhoven
Airport, Maastricht-Aachen Airport en Groningen Airport Eelde)
bekeken wat de eventuele meerwaarde van buizen kan zijn.

De verwachting is dat continu klimmen en dalen niet vaker
mogelijk wordt door het implementeren van buizen. Het
gebruik van CDO/CCO zal in die gevallen veel meer afhangen
van de lokale omstandigheden. Denk hierbij aan de nabijheid
van andere luchthavens en de complexiteit van de luchtruim-
structuur ter plaatse.

Effecten vaste vertrek- en naderingsbuizen Schiphol
Samenvatting van de zienswijzen

Indieners stellen vragen over de positieve effecten die bereikt
kunnen worden met vaste routes op Schiphol door continu
klimmen en dalen. Zij vragen een nulmeting uit te voeren voor
de uitstoot. Enkele indieners stellen specifiek vragen over de
huidige hoogte (circa 600 meter) waarop vliegtuigen boven
Limmen vliegen en de hoogte van de buizen waarin vliegtuigen
in de toekomst boven Limmen komen te vliegen.

Kabinetsreactie

Op dit moment kent Schiphol voor overdag geen vaste nade-
ringsroutes. In de luchtruimherziening wordt een nieuw
routestelsel ontworpen. Voor dit routestelsel kan gebruik
gemaakt worden van een aantal verschillende bouwstenen die
(zeker onder de 6.000 voet (circa 1.800 meter)) het geluid op de
grond verminderen. Vaste naderingsroutes maken continu
dalen mogelijk. Vaste naderingsroutes bieden ook de mogelijk-
heid van gekromde naderingen, die het mogelijk maken
bochten aan te brengen relatief dicht voor de baan. Het doel
van dergelijke bochten is om geluidsgevoelige gebieden te
mijden.

Voor vertrekkend verkeer van Schiphol geldt dat een deel van
de ruimtelijke ordening rondom Schiphol zich heeft gevormd
naar de vertrekroutes. In combinatie met de grote bevolkings-
dichtheid in deze gebieden betekent dit dat het effect van het
verleggen van vertrekroutes beperkt zal zijn (zie ook plan-MER
paragraaf 15.2.1'%3) en hier bedachtzaam mee omgegaan moet
worden. Het is niet uitgesloten dat als gevolg van de (nade-
rings- of vertrek-) buizen en gekromde naderingen enkele
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omwonenden juist meer geluid zullen ervaren. In alle gevallen
zullen de wettelijke procedures doorlopen worden als luchtrui-
maanpassingen gemaakt zullen worden, inclusief milieueffec-
trapportages. Of een nulmeting wenselijk/mogelijk is zal te
zijner tijd bepaald worden.

Het continue daalprofiel door de naderingsbuizen leidtin het
naderingsgebied van de luchthaven tot grotere vlieghoogtes
dan nu. Dat is een belangrijke reden voor de afname van geluid
op de grond. Het naderingsgebied van Schiphol loopt tot
ongeveer 60 kilometer vanaf de luchthaven.

4.3.4 Vaste naderingsroutes in tussenliggend
luchtruim

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners hebben vragen over de eigenschappen van het
tussenliggende luchtruim, de ligging van vaste routepunten en
entrypunten voor civiel en militair transitverkeer, hoe vaste
naderingsroutes in dat luchtruim gebruikt zullen worden en de
luchtruiminrichting als gevolg van een vaste routestructuur.
Daarnaast vragen indieners naar de (verwachte) effecten op de
vliegpaden in dit tussenliggende luchtruim. Tenslotte is een
vraag gesteld over de veiligheid en mogelijke overlast bij het
voorsorteren op de vaste naderingsroutes.

Kabinetsreactie

Het tussenliggende luchtruim is in 2035 vooral belangrijk voor
naderend verkeer. Om continu te dalen op vaste routes in het
naderingsluchtruim met voldoende capaciteit is een precies
getimede, voorspelbare stroom naderend verkeer nodig.
Ondanks ontwikkelingen zoals Trajectory Based Operations
(TBO) is de verwachting dat in 2035 de precisie nog niet hoog
genoeg zal zijn om in het tussenliggende luchtruim alleen maar
directe routes te vliegen.

Dit tussenliggende luchtruim zal nodig blijven om de onzeker-
heden uit de stroom naderend verkeer weg te regelen en een
gelijkmatige verkeersstroom op de naderingspunten te
bewerkstelligen. De correcties in het vliegpad in het tussenlig-
gend luchtruim voor naderend verkeer zijn er overigens op
gericht om de continue daaloperaties zo min mogelijk te
verstoren. Voor vertrekkend verkeer is de verwachting dat bij
het verlaten van de vertrekbuis vanaf een bepaalde hoogte een
directe route gevlogen kan worden.

Eris op dit moment geen reden aan te nemen dat de aanpas-
singen in het vliegpad (naderen via vaste routepunten in het
tussenliggend luchtruim) zullen leiden tot meer trackmiles dan
in de huidige operatie (vectoren). Dit wordt ook onderschreven
door het plan-MER. In het algemeen is de luchtruimherziening

erop gericht om boven de 6.000 voet (circa 1.800 meter) te
optimaliseren voor klimaat. Door het TBO-concept zullen de
routes voorspelbaarder gevlogen worden. Alleen in het geval
van afwijkingen op het TBO-traject zal een aanpassing in het
tussenliggende luchtruim nodig zijn om een gelijkmatige
stroom verkeer naar het naderingsluchtruim te garanderen.

Het concentreren van luchtverkeer op de naderingspunten om
een gelijkmatige stroom verkeer te creéren richting het nade-
ringsluchtruim is al dagelijkse praktijk. Hier verandert niets aan.
Wat wel verandert is dat de verkeersleider hiervoor vaker gebruik
zal maken van vaste routes in plaats van vectoring. Dit heeft geen
invloed op de veiligheid (zie plan-MER paragraaf 12.1'%4) en
vanwege de grote vlieghoogte ook geen invloed op geluid.

Het gebruik van vaste routestructuren zal er naar verwachting
toe leiden dat luchtruim efficiénter gebruikt wordt. Het doel is
om een zo groot mogelijk deel van het verkeer gebruik te laten
maken van deze routes. Dit zal een stapsgewijze ontwikkeling
zijn. In de tijd zal een steeds groter deel van het verkeer gebruik
maken van de vaste routes. Pas als het routeontwerp gereed is,
zal blijken welke luchtruimgrenzen hierbij horen. Er is geen
reden om aan te nemen dat de totale grootte van het gecontro-
leerde luchtruim zal toenemen als gevolg van deze vaste routes.

Een directe vertrekroute loopt vanaf het einde van de buis naar
een zogenaamd exit punt dat op de grens van het Nederlandse
luchtruim ligt. Indien mogelijk zal dit een rechte lijn zijn. Er
kunnen echter omstandigheden zijn waarbij wordt afgeweken
van deze lijn. De details zullen in de ontwerp- en realisatiefase
duidelijk worden. Het ontwerp van vaste routes wordt gemaakt
door de uitvoerende luchtverkeersleidingsorganisaties (LVNL,
CLSK en/of MUAC).

4.3.5 Internationale ontwikkelingen en verplichtingen
Samenvatting van de zienswijzen

Een indiener vraag naar de relatie tussen vaste routes en het
Europese SESAR programma.

Kabinetsreactie

Om het operationele concept en de daarbij horende voordelen
op het gebied van geluid en klimaat mogelijk te maken, is een
reeks van maatregelen nodig. Een deel van deze maatregelen
wordt door SESAR beschreven. Europese regelgeving verplicht
tot invoering van een aantal belangrijke SESAR-maatregelen.
Dit alleen is niet voldoende om een succesvol operationeel
concept te introduceren. Het VKA vult deze maatregelen
daarom aan en zorgt voor optimale benutting hiervan in de
Nederlandse situatie.
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4.3.6 Gekromde naderingen

Samenvatting van de zienswijzen

Een indiener plaatst een kritische kanttekening bij de bouw-
steen “gekromde naderingen”. Door de specifieke geografie
(ligging van bestaande bebouwing, zoals bijvoorbeeld bij
Schiphol) zouden de effecten van deze bouwsteen tegen
kunnen vallen. Hij stelt dat gekromde naderingen in de praktijk
nauwelijks verbeteringen brengen. Indieners vragen of de
gekromde naderingen ook een bouwsteen zijn voor Groningen
Airport Eelde en/of voor andere vliegvelden in Drenthe. Een
andere indiener geeft aan veel ervaring te hebben met het
vliegen van gekromde naderingen en wil graag betrokken
worden bij de veiligheidsanalyse.

Kabinetsreactie

Het klopt dat gekromde naderingen niet op alle plaatsen
verbeteringen kunnen brengen, omdat de geografie (bebou-
wing) zich hier niet voor leent. Er is nog geen volledig zicht op
de effecten, omdat er nog geen route-ontwerp is. In de
ontwerp- en realisatiefase zal duidelijk worden welke effecten
bereikt kunnen worden.

De genoemde bouwstenen zijn (tenzij expliciet aangegeven)
bedoeld voor alle grote luchthavens. Groningen Airport Eelde
valt hier ook onder. Voor kleinere velden worden vaak geen
instrumentnaderingen gebruikt. Daarom kunnen veel van de
bouwstenen daar niet toegepast worden of is het niet zinnig als
dit geen positieve effecten oplevert. In het VKA staat: “Als in dit
document wordt gesproken over een luchthaven wordt
hiermee bedoeld Amsterdam Airport Schiphol en de regionale
luchthavens zijnde Rotterdam-The Hague Airport, Eindhoven
Airport, Lelystad Airport, Maastricht Aachen Airporten
Groningen Airport Eelde.” Dit geldt dus ook voor de gekromde
naderingen, mits aan de randvoorwaarden kan worden voldaan

(pagina g in het VKA'5),

Veiligheid wordt in samenhang behandeld in de factsheet
externe veiligheid'®®, die onderdeel uitmaakt van de aanvulling
van het plan-MER.

4.3.7 ILS, precisienavigatie en eindnadering
Samenvatting van de zienswijzen

Over het laatste deel van de nadering (de “eindnadering”), zijn
een aantal specifieke vragen gesteld. Het gaat hierbij om de
beoogde rol van het Instrument Landing Systeem (ILS) in het

toekomstige concept. Een indiener stelt dat Required
Navigation Performance-1 (RNP-1) de voorkeur heeft boven

Area Navigation-1 (RNAV-1), omdat de eerste de mogelijkheid
geeft gebruik te maken van vaste bochtstralen. Ook wordt
voorgesteld om RNP-1 niet alleen toe te passen op Schiphol,
maar ook op andere luchthavens met groothandelsverkeer.

Kabinetsreactie

Het ILS helpt vliegtuigen om de juiste hoogte en koers aan te
houden in het laatste deel van de nadering. Dit betekent in de
praktijk dat vliegtuigen vanaf ongeveer 15 kilometer van de
landingsbaan in een rechte lijn naar die baan toevliegen.
Verkeerleiders zorgen er met instructies voor dat vliegtuigen
naar dit 15 kilometer punt worden gebracht, omdat er geen
vaste routes naar toe lopen. ILS is op dit moment dus zeer
belangrijk en zal ook in de toekomst een belangrijke rol
houden. Deze rol gaat wel veranderen.

In het operationeel afhandelingsconcept van het VKA zal
gebruik worden gemaakt van vaste routes die voor al het
verkeer hetzelfde zijn. Met behulp van precisienavigatie kunnen
vliegtuigen deze routes zeer nauwkeurig volgen. Daarnaast
wordt de mogelijkheid gecreéerd om het stuk van ongeveer 15
kilometer rechtuit vliegen flink te verkorten, door gebruik te
maken van een alternatief voor ILS. Dit zal niet onder alle
omstandigheden kunnen (denk aan slecht zicht), maar biedt
vaak meer mogelijkheden om geluidsgevoelige gebieden te
mijden. Het introduceren van vaste naderingsroutes biedt
verder de mogelijkheid om het routeontwerp integraal aan te
pakken.

Een upgrade naar RNP-1 routes op Schiphol is gepland (zie VKA
paragraaf 4.1.13)'%7. De vertrekroutes zullen daar gebruik van
gaan maken en de voordelen hiervan kunnen benutten. Deze
upgrade zal het mogelijk maken om vaste bochtstralen te
introduceren voor vertrekkend verkeer. De combinatie van de
bouwstenen ‘Continu Klimmen’ en ‘Precisienavigatie (PBN
benutten)’ dekt deze mogelijkheid af.

RNP-1 op andere luchthavens dan Schiphol heeft het voordeel
dat ook daar vaste bochtstralen gevlogen kunnen worden. Het
is wel belangrijk te zorgen dat ook verkeer dat niet is uitgerust
met deze techniek welkom is op deze luchthavens. De oplos-
sing is om twee sets procedures te ontwerpen, zodat vliegtui-
gen al dan niet een vaste bochtstraal kunnen vliegen. Deze
suggestie zal worden toegevoegd aan het VKA.
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4.4 Toepassen directe routes boven
6.000 voet

4.4.1 Toepassen 6.000 voet grens

Samenvatting van de zienswijzen

Een aantal indieners vraagt hoe de 6.000 voet grens in de
praktijk toegepast zal worden en hoe daarbij de criteria geluid
versus klimaat een rol zullen spelen. Zij vinden dat het bij
vlieghoogten boven de 6.000 voet niet zo mag zijn dat vlieg-
tuiglawaai buiten de geluidcontouren geen enkele rol speelt.

Indieners willen weten wie beslist hoe boven de 6.000 voet de
kortste route loopt naar de eindbestemming en hoe dit in zijn
werk gaat, aan de hand van praktijkvoorbeelden. De ont-
werp-VKB stelt dat boven 6.000 voet de kortste route leidend is
om daarmee de effecten van de uitstoot van CO, te verminde-
ren. Indieners willen weten of dit betekent dat er boven 6.000
voet ook boven stedelijk gebied gevlogen kan worden, als dit
de kortste route is. Als dat het geval is, vragen indieners om een
geluidsanalyse op te stellen en aan te leveren, zodat duidelijk is
wat de geluidseffecten zijn boven dat stedelijk gebied.

Kabinetsreactie

Het verminderen van de geluidsimpact en van de CO,-uitstoot
van vliegverkeer zijn belangrijke maar soms tegenstrijdige
publieke belangen. Optimaliseren voor geluid kan leiden tot
langere routes (om woonkernen vliegen bijvoorbeeld), hetgeen
haaks staat op korte efficiénte routes om CO,-uitstoot te
verminderen. In de Luchtvaartnota 2020-2050'%8 is daarom een
ontwerprichtlijn gesteld. Onder de 6.000 voet (circa 1.800
meter) wordt geoptimaliseerd voor geluid, daarboven vooral
voor CO,. Het lokale effect van het verleggen van een route (om
een gebied heen te vliegen) wordt kleiner naarmate een toestel
hoger zit. Ook wordt dit steeds moelijker omdat de snelheid
van het toestel steeds groter is. Op grotere hoogte is er dus
geen ruimte om vliegtuigen gebieden te |laten vermijden.

Een internationale benchmark leert dat er weinig landen zijn
die Gberhaupt een prioriteitsstelling in dit dilemma hebben
gekozen. Alleen het Verenigd Koninkrijk en Canada hanteren
een hoogte tot waar geluid prioritair is. In het Verenigd
Koninkrijk is dit tot 4.000 voet (circa 1.200 meter) met een
transitie tussen 4.000-7.000 voet (circa 1.200 — 2.100 meter)
waarbij geluid en CO, expliciet worden afgewogen. In Canada is
geluid tot 6.000 voet prioritair. De ervaring in het Verenigd
Koninkrijk leert dat alleen een harde scheidslijn werkbaar is bij
het ontwerpen van een wijziging in het luchtruim. Hierdoor
weten alle betrokkenen wat de spelregels zijn en wat er van een
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ieder (bijvoorbeeld ontwerpers, verkeersleiders, omgeving)
verwacht mag worden. De ontwerprichtlijn betekent datin
grotere delen van Nederland meer op geluid zal worden
geoptimaliseerd dan in de huidige situatie, namelijk ook voor
gebieden buiten de 48 dB(A) Lden contour.

Bij de toepassing van de vlieghoogte van 6.000 voet in het
ontwerpproces wordt gekeken naar de gevolgen daarvan in de
praktijk. Voor zowel aankomend als vertrekkend verkeer wordt
bij de analyses het deel van de vlucht boven de 6.000 voet (circa
1.800 meter) meegenomen om de geluids- en klimaateffecten
te bepalen. Dergelijke analyses zullen worden uitgevoerd voor
alle betrokken gebieden inclusief stedelijke gebieden, voordat
de implementatie van nieuwe routes kan plaatsvinden.

4.4.2 Vasthouden Standard Instrument Departure
(vertrekroute (SID)) tot minimaal 6.000 voet

Samenvatting van de zienswijzen

Een aantal indieners vraagt naar de praktische gevolgen als er
op Schiphol tot 6.000 voet hoogte niet afgeweken mag worden
van de vertrekroute (SID). Hoe strikt is deze maatregel? Op
welke afstand van de luchthaven wordt deze hoogte bereikt?
Wat betekent dit voor de vertrekcapaciteit van de luchthaven
en geldt deze verplichting ook voor propellervliegtuigen en/of
licht GA verkeer? Wordt onderzocht of het verplicht volgen van
de SID tot grotere hoogte dan 6.000 voet mogelijk en nuttig is?

Tenslotte wordt gevraagd welke rol het KDC rapport ‘CCO en
High Altitude SIDs’ bij deze bouwsteen speelt.

Kabinetsreactie

In de huidige operatie op Schiphol mag boven de 3.000 voet
(circa 9goo meter) afgeweken worden van de voorgeschreven
vertrekroute. De 6.000 voet (circa 1.800 meter) grens in de VKB
betekent dat tot minimaal 6.000 voet niet afgeweken mag
worden van de voorgeschreven vertrekroute. Vanaf welke
hoogte dan de hartlijn van de vertrekroute verlaten zal worden,
hangt af van de omstandigheden (waaronder de richting van de
bestemming van het vliegtuig). Hoewel afwijkingen van deze
vaste routes onder de 6.000 voet (circa 1.800 meter) nog steeds
kunnen voorkomen (bijvoorbeeld vanwege veiligheidsredenen),
zal vliegverkeer op Schiphol veel vaker een vaste route tot
minimaal 6.000 voet volgen. Momenteel is dat percentage al
hoog (90-95%) en dat zal verder toenemen. Het verlaten van de
voorgeschreven route betekent overigens niet dat er automa-
tisch horizontaal gevlogen zal worden. Net als nu het geval is op
Schiphol, zal het overgrote deel van het verkeer de continue
klim doorzetten.
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In het plan-MER (pagina 219"%9) wordt gesteld dat de startcapa-
citeit toeneemt, ondanks het langer vasthouden van de
vertrekroute. Dit komt door de verschillende mitigerende
maatregelen die worden voorgesteld in het VKA zoals
RECAT-EU en pair-wise separation. Bij het maken van het
detailontwerp in de volgende fase van het programma wordt
de capaciteit als indicator meegenomen. Het behouden van
voldoende startcapaciteit, ook nodig vanuit veiligheidsperspec-
tief, is de reden dat niet wordt onderzocht of het voorgeschre-
ven langer volgen van de vertrekroute boven 6.000 voet
mogelijk is.

De uitzondering voor propellervliegtuigen voor het volgen van
de SID tot 3.000 voet (circa 9oo meter) zal in het VKA gehand-
haafd blijven. Deze toestellen hoeven de SID dus niet te volgen
tot 6.000 voet (circa 1.800 meter).

Het is correct dat het KDC rapport niet op alle vragen rondom
de implementatie-details van dit afhandelingsconcept
antwoord geeft. De afstand waarop een vliegtuig 6.000 voet
(circa 1.800 meter) bereikt, verschilt van vlucht tot vlucht.
Verschillen in vliegtuigtypes, belading, wind en temperatuur
zijn van grote invloed. Bovendien geldt deze afstand langs de
route. In veel vertrekroutes komen bochten voor, waardoor de
afstand op de kaart in rechte lijn tot het vliegveld korter is.
Langs de route wordt 6.000 voet (circa 1.800 meter) bereikt
tussen de 11 en 56 kilometer. De afstand is typisch ongeveer
18 kilometer.

4.4.3 Freeroute Airspace (FRA)

Samenvatting van de zienswijzen

Het streven naar een directe route voor vertrekkend verkeer
boven de 6.000 voet leidt tot een aantal vragen. Onder meer
over hoe vaak dit toegepast kan worden en onder welke
omstandigheden. Indieners vragen meer duidelijkheid over hoe
vaak vertrekkend verkeer boven de 6.000 voet een directe
route, ofwel Free Route Airspace (FRA) zal kunnen kiezen.

Enkele indieners vragen hoe het proces rondom het kiezen van
de directe route eruit zal zien en hoe het ontwerp van de directe
routes tot stand zal komen. Zij willen weten welke systemen,
kaarten, instructies of andere hulpmiddelen de vlieger heeft om
boven de 6.000 voet te kunnen beoordelen waar stilte- en
Natura 2000-gebieden zijn die vermeden dienen te worden. Is
het verplicht om deze systemen te raadplegen? Ook vragen zij
wat de effecten van deze directe routes zullen zijn en stellen
voor om bepaalde restricties in de routekeus te minimaliseren.

Eenindiener vindt de informatie over invoering van FRA
onvolledig, omdat alleen de positieve gevolgen worden

genoemd (vluchtefficiency en duurzaamheid). De toename van
geluidsoverlast wordt nergens benoemd.

Indieners stellen voor om de ondergrens van FRA zo laag
mogelijk te laten zijn. FRA moet via een ‘point merge’ direct
aansluiten op de naderings- en vertrekroutes (de buizen).

Het gebruik van tussenliggende routepunten moet zoveel
mogelijk worden vermeden om het concept van ‘user-preferred
trajectories’ en daarmee duurzame routes te laten slagen.
Daarnaast moeten route beperkingen zoals het Route
Availability Document (RAD) zoveel mogelijk worden vermeden
volgens de indieners. Beperkingen hebben een negatieve
invloed op meest efficiénte route, door de toename van track
miles. Routes als gevolg van beperkingen zijn uiteindelijke een
“trajectory mandated by air traffic control”, in plaats van een
“user-preferred trajectory”. Indieners stellen als voorbeeld
landen als Oostenrijk, Slovenié, Portugal en de combinatie
Zweden, Finland en Denemarken waar FRA met weinig
beperkingen is doorontwikkeld.

Voor user-preferred trajectories is het volgens de indiener
noodzakelijk dat het Nederlandse luchtruim goed aansluit op
de internationale route structuur en verkeerstromen, zodat de
gehele route zo efficiént mogelijk en met de laagst mogelijke
uitstoot kan worden uitgevoerd.

Indieners ervaren tegenstrijdigheid in de beschrijvingen van
FRA in de ontwerp-VKB (vanaf 6.000 voet/1,8 kilometer) en
het plan-MER (tussen 3 en 7,5 kilometer).

Kabinetsreactie

In de huidige praktijk wordt Schiphol verkeer op enig moment
boven de 3.000 voet (circa 9goo meter) richting bestemming
gestuurd. Om vrij te blijven van ander verkeer zijn hiervoor
soms meerdere (stuur)instructies nodig. Het VKB beschrijft een
nieuwe situatie, waarin boven de 6.000 voet (circa 1.800 meter)
pas richting bestemming gedraaid wordt én er vaker gebruik
gemaakt kan worden van directe routes in plaats van (stuur)
instructies. Dit heet Free Route Airspace (FRA). De VKB streeft
er naar om zo vaak mogelijk te kiezen voor een dergelijke
directe route. Definitieve uitspraken over aantallen viuchten
die hier gebruik van kunnen maken, kunnen gedaan worden
als het route-ontwerp gemaakt is.

Om onduidelijkheid weg te nemen: De VKB beschrijft de ambitie
om FRA boven 6.000 voet (circa 1.800 meter) zoveel mogelijk te
gebruiken. De ontwikkeling vanaf 10.000 voet (circa 3 kilometer)
in het tussenliggend luchtruim is echter meer in lijn met de
bestaande toepassing van FRA. In het naderingsluchtruim zijn de
mogelijkheden immers veel beperkter, vanwege de interactie
met vaste naderingsroutes en de effecten op geluidhinder.
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De vlieger heeft geen mogelijkheden aan boord om Natura
2000-gebieden te mijden. Dit wordt in de toekomst ook niet
verwacht. Omdat FRA altijd op tenminste 6.000 voet en
waarschijnlijk hoger wordt ingesteld, passeren vluchten in
FRA Natura-2000 gebieden dus tenminste op die hoogte.

FRA zal volgens het plan-MER niet leiden tot meer geluidsover-
last. De combinatie met het vasthouden van de vertrekroute tot
minimaal 6.000 voet (circa 1.800 meter) zal juist leiden tot
minder geluidsoverlast (plan-MER pagina 191'7°). Tevens
concludeert het plan-MER dat FRA geen negatieve effecten op
de veiligheid kent (plan-MER pagina 127) en kan leiden tot een
CO, reductie van ongeveer 1% (pagina 143).

Als de bouwsteen Free Route Airspace wordt uitgebreid tot
het luchtruim onder 7.500 meter, zullen er naast routes ook
navigatiepunten (waypoints), zonder bijbehorende vaste routes
worden vastgelegd. Deze zullen vanzelfsprekend zoveel
mogelijk aansluiten bij de internationale routestructuur. De
keuze voor de route zal in het vliegplan door de luchtvaart-
maatschappij worden gemaakt. Tijdens het uitvoeren van de
vlucht blijft ook in FRA vliegverkeer gecontroleerd. Dat wil
zeggen dat er procedures zullen zijn (bijvoorbeeld om vliegver-
keer van elkaar te scheiden) en de luchtverkeersleiding en de
vlieger verantwoordelijk zijn om deze procedures te volgen.
De luchtverkeersleiding staat de FRA route vervolgens alleen
toe als die ook veilig te vliegen is.

Veel restricties op de beschikbaarheid van routes (zgn. RAD-
restricties) zijn het gevolg van eisen van verouderde systemen,
die bepaalde punten nodig hebben om de vluchtplannen te
verwerken. Dergelijke restricties zullen naar verwachting in de
toekomst opgeheven kunnen worden. Een ander reden om
restricties op routes toe te passen, is de noodzaak om de
binnenkomende verkeersstromen naar luchthavens te regelen.
Met andere woorden, routerestricties vermijden opstoppingen
dicht bij de luchthavens.

Het ontwerp voor het FRA-luchtruim wordt gemaakt door de
uitvoerende luchtverkeersleidingsorganisaties, LVNL, CLSK of
MUAC. Het formeel vaststellen van deze waypoints gebeurt, net
als het vaststellen van routes nu, door de minister van Infra-
structuur en Waterstaat en de staatssecretaris van Defensie.

In het geval van korte vliegafstanden zullen de effecten van FRA
niet groot zijn. De effecten van FRA moeten juist beoordeeld
worden op grote afstanden en op netwerkniveau. Het grote
voordeel zit in het feit dat verkeersstromen al op grote afstand
van hun bestemmingen een optimale richting kunnen kiezen.

Voor verkeer dat naar Nederland toevliegt, leidt dit tot een
andere plaats waar het verkeer de Nederlandse Flight
Information Region (FIR) binnenvliegt. Dit leidt tot efficiéntere
routes. Een ander voordeel zit in het feit dat luchtvaartmaat-
schappijen meer keuze hebben om de meest efficiénte route te
kiezen en niet beperkt zijn door gepubliceerde routes. De
EUROCONTROL Network Manager heeft cijfers die de verlaagde
uitstoot en brandstofgebruik inzichtelijk maken?".

q.5 Flexible Use of Airspace

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners verwachten dat een verregaande vorm van flexibel
luchtruimgebruik, Flexibel Use of Airspace (FUA), tot vrijheid zal
leiden voor Schiphol om af te wijken van bijvoorbeeld het
continuous descent principe. Men vindt dat alle vluchten op
basis van dat principe moeten worden afgehandeld om zo de
geluidsoverlast drastisch te verlagen.

Indieners constateren mogelijke strijdigheid tussen vaste routes
enerzijds en FUA aan de andere kant. Met het oog op voorspel-
baarheid en minimaliseren van de hinder, adviseren indieners
dan ook om gedurende de tijdstippen wanneer het militaire
oefengebied actief is, geen civiele verkeerstromen van en naar
Schiphol en Lelystad Airport door dit gebied toe te staan. Ook als
in de praktijk op die momenten geen militaire oefenvluchten zijn.

Indieners vragen expliciet om de General Aviation (GA) bij
aanvang van het systeem van luchtruimreserveringen te
betrekken. Volgens hen laat de huidige praktijk zien dat het
vrijgeven van ongebruikt, maar gereserveerd militair luchtruim
goed werkt. Ze achten het ondenkbaar dat er in de huidige
praktijk nog meer mogelijkheden bijkomen vanuit de militaire
luchtvaart. Deze zouden van voornamelijk vanuit het nu, voor
GA, beperkte luchtruim in gebruik door civiele luchtvaart
moeten komen. Men geeft aan dat de gevoeligheidsanalyse in
de plan-MER laat zien dat deze beschikbaarheid voor flexibel
gebruik er in de basis niet is.

Indieners uit de GA-sector merken op dat ongecompliceerd
luchtruim een veiligheidsvereiste is (vastgelegd in de Integrale
Behoeftestelling Luchtruim april 2019'72). Ze geven aan dat juist
dit aspectin het plan-MER in twijfel wordt getrokken in relatie
tot Advanced Flexible Use of Airspace (A-FUA). De indieners
vinden het onbegrijpelijk dat er lang gewacht wordt met de
implementatie van FUA voor de GA. De onzekerheden en
(veiligheids)risico’s zijn nog zeer groot en dat pleit juist voor een
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spoedige start van de ontwikkeling en vervoeging van de
planning.

Andere indieners wijzen erop dat het vanuit het perspectief van
luchtruimgebruikers belangrijk is dat de beschikbaarheid van
luchtruim op tijd bekend is en stabiel blijft, zodat hier voor de
vluchtplanning en brandstofinname optimaal van geprofiteerd
kan worden.

Tot slot vraagt een indiener naar de betekenis ‘tijd’ in het
FUA-concept (figuur 3 van de ontwerp-VKB).

Kabinetsreactie

Flexible Use of Airspace (FUA) is een belangrijke bouwsteen om
het luchtruimgebruik efficiénter te maken. FUA kan meerdere
gradaties van flexibiliteit inhouden. In de luchtruimherziening
wordt uiteindelijk een geavanceerde versie van FUA voorzien
(A-FUA). In het op A-FUA gebaseerde luchtruimplanningsproces
zijn de inrichting en het gebruik van het luchtruim zo efficiént
en flexibel mogelijk, rekening houdend met en gebruikmakend
van de behoeften en systemen van de diverse luchtruimgebrui-
kers en —-beheerders. Het resultaat is een luchtruimgebruik dat
zo goed mogelijk aansluit op die behoeften en zich aanpast al
naar gelang de prioriteiten en operationele omstandigheden
(denk daarbij vooral aan het weer). In het A-FUA proces hebben
de bij luchtruimgebruik- en beheer betrokken partijen een rol.

A-FUA heeft grote impact op de planning van zowel civiele als
militaire gebruikers en luchtverkeersleidingsorganisaties. Voor
civiele gebruikers gaat het bijvoorbeeld om vertrek- en
aankomsttijden op luchthavens of het al dan niet kunnen
gebruiken van een springkolom. Voor militaire gebruikers gaat
het om de planning van oefeningen in het luchtruim. De
luchtverkeersleidingsorganisaties plannen van dag tot dag de
indeling van het luchtruim en de beschikbare capaciteit daarin,
op basis van de vastgelegde kaders en afspraken.

De zorg van indieners dat A-FUA zal leiden tot vrijheid voor
Schiphol om af te wijken van het continuous descent principe, is
onterecht. Flexibel luchtruimgebruik zal geen invlioed hebben
op de inzet van continu dalen. Het principe van zoveel en zo
breed mogelijke inzet van continu dalen blijft dus ook bij
flexibel luchtruimgebruik overeind.

Vanwege de complexiteit wordt gekozen voor een stapsgewijze
invulling. De eerste stap is gericht op het flexibel gebruik van
het noordelijk oefengebied. Daarna wordt dit concept stapsge-
wijs uitgebreid. Ook andere luchtruimgebruikers, zoals de GA,
worden hierbij betrokken. Hoe deze stapsgewijze aanpak er
precies uitziet, wordt in de ontwerp- en realisatiefase bepaald.

De wens om de GA-sector zo snel mogelijk te betrekken, zal in
deze planning meegenomen worden.

Figuur 5 van de VKB'73 illustreert dat er verschillende situaties
op andere tijdstippen zich kunnen voordoen bij gebruik van
FUA. Oefengebieden worden in de ochtend geactiveerd, en in
de loop van de dag weer gedeactiveerd. De weergegeven tijden
zijn indicatief, de getoonde tijdstippen hebben geen specifieke
betekenis.

Het plan-MER concludeert in paragraaf 16.7.1 dat het jaarvo-
lume nauwelijks invloed heeft op flexibel luchtruimgebruik.
Heel veel bouwstenen in het VKA hebben hier wel invloed op,
waardoor er wel degelijk ruimte is voor flexibel
luchtruimgebruik.

Over het op tijd bekend maken van de beschikbaarheid van
luchtruim en de stabiliteit daarvan zal aan het VKA in paragraaf
4.5.1 een verduidelijkende regel tekst toegevoegd worden.

4.6 Overige bouwstenen en aanvullingen

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners vinden het toepassen van de bouwstenen RECAT,
Pair-Wise Separation (PWS) en de reductie van de minimale
separatie onwenselijk, omdat deze voor meer vliegtuigbewe-
gingen per tijdseenheid zorgen. Dat leidt tot een toename van
geluidhinder en uitstoot en mogelijk verlaging van de veilig-
heid. Indieners twijfelen of de verruiming van capaciteit door
deze bouwstenen zo zeker is als wordt aangenomen en vinden
dat deze bouwstenen voorbarig worden geintroduceerd. Zij
stellen dat de geciteerde referentie (67) in het VKA concludeert
dat aanvullend onderzoek nodig is.

Andere indieners wijzen erop er eerst onderzoek moet worden
gedaan naar de toepassing van de bouwsteen op tijd geba-

seerde separatie (TBS), alvorens deze mee te nemen in het VKA.

Deze bouwsteen wordt als operationeel beschouwd, in
tegenstelling tot wat daarover in het rapport “TBS on final
Approach at Schiphol” is opgenomen.

Indieners vinden dat de stelligheid waarmee wordt gegaran-
deerd dat alle bouwstenen zijn betrokken bij de afweging voor
de luchtruimherziening te groot is. Een nuancering met ‘naar
beste weten’ is gewenst.

Een aantal indieners komt met voorstellen om de bouwstenen
aan te vullen. Het gaat hierbij om een bepaald type nadering,
datalink en effectiever luchtruimgebruik. Ook wordt de
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bouwsteen van preferent vliegen en bescherming van omwo-
nenden van secundaire banen Schiphol benoemd, hetgeen
essentieel is voor beperking van geluidoverlast op de grond.
Tevens wordt voorgesteld een bouwsteen van een onafhanke-
lijk betrouwbaar landelijk dekkend meetnetwerk, hetgeen een
voorwaarde is voor de informatievoorziening en handhaving in
het straks herziene luchtruim.

Een indiener stelt voor om Localizer Performance with Vertical
guidance (LPV)-naderingen mee te nemen als onderdeel van de
luchtruimherziening. Een indiener roept op om te zorgen voor
standaardisatie op het gebied van het gebruik van datalink op
lagere hoogte (onder FL285). Volgens een indiener zijn stukken
luchtruim vaak ongebruikt, bijvoorbeeld een Temporary
Reserved Airspace (TRA), om administratieve redenen en door
gebrek aan communicatie. Dit kan nadelig zijn voor de GA.

Bij de bouwsteen ‘meerdere entry punten voor militair oefen-
gebied’ missen indieners de randvoorwaarde om bij de keuze
van de entry punten de hinderbelasting zo minimaal mogelijk
te maken. Tevens wijzen zij erop dat de nummering in het
plan-MER van paragraaf 4.1.1 foutief is.

Kabinetsreactie

De bouwstenen RECAT en PWS en de reductie van de minimale
separatie leiden tot een hogere uurcapaciteit van een landings-
of startbaan. Als de uurcapaciteit van een baan wordt vergroot,
betekent dat niet dat de jaarcapaciteit wordt vergroot. Zo kan
op de ene baan in een uur meer worden gevlogen en op een
andere baan minder. Een aantal bouwstenen die leiden tot
vermindering van geluid en/of uitstoot leiden tot een verlaagde
uurcapaciteit. Dit wordt onder andere met genoemde bouwste-
nen gemitigeerd. Voor alle bouwstenen geldt dat in de ont-
werpfase de effectiviteit getoetst zal worden door simulatie,
testen en expert opinion, waarbij ook gebruik gemaakt zal
worden van voortschrijdend inzicht. Ook geldt voor veel
bouwstenen dat deze stap voor stap ingevoerd zullen worden,
waarbij de effectiviteit ook stapsgewijs toeneemt.

In de onderzoeksfase is veel inspanning verricht om alle
denkbare bouwstenen bij de luchtruimherziening in beeld te
brengen. Dat heeft geleid tot de formulering dat de aanpak
garandeert dat alle bouwstenen zijn opgespoord. Hoewel ook
in zienswijzen geen nieuwe bouwstenen naar voren zijn
gekomen, moet de passage dan ook gelezen worden zoals de
indiener suggereert: ‘naar beste weten’. De zienswijze leidt tot
een nuancering van de tekst in bijlage B van het VKB'74 onder
het kopje Radicale perspectieven van het VKA. De tekst die
begint met ‘Het garandeert dat ook ..." is vervangen door ‘Naar
beste weten zijn alle bouwstenen die positief bijdragen aan
leefomgeving en klimaat opgespoord.” Geopperde bouwstenen

als het opbouwen van een meetnetwerk of het aanpassen van
het preferentieel baangebruik op Schiphol zijn niet overwogen
omdat deze buiten de reikwijdte van het programma vallen.

LPV is één van de manieren waarop een Required Navigation
Performance (RNP)-nadering kan worden gevlogen. Deze
manier wordt momenteel vooral gebruikt door klein business
verkeer. Deze maakt gebruik van de Europese geostationaire
EGNOS satellietdienst. Overal waar LVNL RNP-naderingen
aanlegt, wordt ook een LPV-variant ingevoerd. Vanuit Europa
wordt deze nog verder ontwikkeld, waardoor misschien Cat 2
naderingen binnen bereik komen. Het VKA is aangevuld om de
LPV-ontwikkeling in de overwegingen mee te nemen.

De nummering van bouwsteen 4.1.12 is aangepast. In het VKA is
bouwsteen g.1.12 is abusievelijk genummerd als 4.1.13, deze
nummering is aangepast.

Het VKA is erop gericht zoveel mogelijk gebruik te maken van
gestandaardiseerde concepten en ontwikkelingen. Dat geldt
ook voor het gebruik van datalink onder FL28s. In het geval
Europese ontwikkelingen gehinderd worden of nietin het
Nederlandse belang zijn, zal, net als nu, geprobeerd worden
deze ontwikkelingen te versnellen en/of aan te passen.

Bij het ontwerpen van de oefengebieden inclusief de entrypun-
ten speelt hinderbeperking een beperkte rol, omdat dit boven
6.000 voet (circa 1800 meter) plaatsvindt. Net als bij de andere
luchtruimwijzigingen boven 6.000 voet wordt het geluidseffect
van een ontwerpoptie wel geanalyseerd en meegewogen, maar
andere (ontwerp-)overwegingen zoals efficiency/klimaateffect
spelen ook een rol.

Het betrekken van GA en andere gebruikers bij luchtruimreser-
veringen is onder andere onderdeel van de bouwsteen
Advanced Flexible Use of Airspace (A-FUA). Hierbij zijn betere
communicatie en informatievoorziening belangrijke elementen.
Dit moet leiden tot betere informatie-uitwisseling en minder
“ongebruikt” luchtruim.
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Plan-MER

5.1 Algemeen

5.1.1 Onvoldoende MER

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners vinden het milieueffectrapport (plan-MER'75)
ondermaats, niet correct en onvolledig. Zij vinden dat het
plan-MER alle milieueffecten van alternatieve vliegroutes en
varianten in beeld moet brengen, gespecificeerd naar Natura
2000-gebied. Het plan-MER voldoet dus niet aan eisen van de
Tweede Kamer, de Commissie m.e.r. en de Wet natuurbescher-
ming. Van het advies van de Commissie m.e.r. over de NRD
vinden de indieners nagenoeg niets terug. Zij willen weten wat
de impact is van de adviezen van de Commissie m.e.r. op de
besluitvorming.

Volgens indieners is op deze manier geen sprake van een
volledige vergelijking en weging van gelijkwaardige alternatie-
ven, correcte effectbepaling, herleidbaarheid van keuzes, juiste
afweging van alternatieven en belangen, goede motivatie of
transparantie in de besluitvorming. De effecten zijn met een
fictieve manier van (geluids)berekening bepaald. Veel effecten
zijn niet meegenomen en/of veel te globaal uitgewerkt. Gezien
de complexiteit van het luchtvaartdossier vinden indieners het
onvoldoende om beleid alleen maar te baseren op project
gestuurde milieueffectrapportages, zoals nu ook bij de lucht-
ruimherindeling gebeurt.

De gebruikte reductie van 8% voor emissies naar de lucht s
volgens de indieners te optimistisch. Zij menen dat meer
vliegtuigen per tijdseenheid langs woonkernen zullen gaan en
dat, afhankelijk van de windrichting, de luchtkwaliteit in deze
woonkernen wel degelijk negatief kan worden beinvloed.

Dat geen effect van de herziening te verwachten is op het
energiebeleid klopt volgens indieners niet, want groei van de

luchtvaart zal het klimaat niet ten goede komen. Ook wordt
uitgegaan van bevordering van de luchtvaart, de wijze van
transport die de meeste energie vergt.

Kabinetsreactie

Het plan-MER is volgens de wettelijke procedure van de
milieueffectrapportage (m.e.r.) zorgvuldig opgesteld. Eerst is de
opzet van het onderzoek beschreven in de Notitie Reikwijdte en

Detailniveau'78 (NRD). De NRD is voor zienswijzen gepubli-
ceerd. Een Nota van Antwoord op de NRD beschrijft hoe met de
ingebrachte zienswijzen en het advies van de Commissie m.e.r.
bij het opstellen van het plan-MER rekening is gehouden. Het
m.e.r.-onderzoek is uitgevoerd door een onafhankelijke en
deskundige combinatie van adviesbureaus, waarin kennis over
m.e.r. en luchtvaart is samengebracht. Het plan-MER bouwt
voort op de keuzes die onder meer de Luchtvaartnota 2020-
2050'77 maakt over de toekomst van de luchtvaart. Dit is
transparant aangegeven in het plan-MER.

Toch komt het plan-MER volgens deze zienswijzen niet
tegemoet aan de verwachtingen van indieners. De kritiek lijkt
terug te voeren op de reikwijdte van het onderzoek en de fase
waarin het programma Luchtruimherziening zit. De reikwijdte
van het plan-MER is bepaald door de herziening van het
luchtruim, niet door andere luchtvaartbesluiten. Het plan-MER
en de aanvulling daarop legt wel de verbindingen met ander
beleid en laat bijvoorbeeld met een gevoeligheidsanalyse zien
dat een ander volume van het luchtverkeer niet tot wezenlijk
andere effecten leidt. Het programma Luchtruimherziening
besluit niet over het aantal vliegtuigbewegingen.

Een ander deel van de kritiek hangt samen met de fase van de
luchtruimherziening. In de nu afgeronde verkenningsfase

kennen de plannen een beperkte mate van detail. De voorlig-
gende Voorkeursbeslissing (VKB) is een besluit op hoofdlijnen
over de hoofdstructuur en het operationeel concept. Het gaat
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nog niet om een uitgewerkt plan voor de indeling van het
luchtruim met vliegroutes. Dat komt pas in de volgende
ontwerp- en realisatiefase. Dan worden onder meer vliegroutes
ontworpen en vastgesteld volgens de formele ‘Wijzigings-
procedure luchtruim en vliegprocedures’, inclusief passende
onderbouwing en participatie.

Het opgestelde plan-MER onderbouwt de VKB en volgt het
daarin opgenomen detailniveau. Het plan-MER brengt daarom
geen effecten van bijvoorbeeld afzonderlijke vliegroutes in
beeld. Zo ver is het programma nog niet gevorderd. De emissies
naar de lucht zijn daarom weergegeven als een totaal voor heel
Nederland. Een verdeling naar locaties of woonkernen kan nog
niet gegeven worden.

De Commissie m.e.r. heeft het plan-MER getoetst en consta-
teert een aantal tekortkomingen. Dit advies is opgepakt en
heeft -samen met ingebrachte zienswijzen- geleid tot een
aanvulling op het plan-MER'?8, Die aanvulling gaat op veel
aspecten van het advies van de Commissie m.e.r. in. Deel Cvan
deze Reactienota geeft een uitvoerige reactie op het advies.
Een belangrijk deel van de kritiek van de Commissie m.e.r. is
terug te voeren op het hiervoor genoemde punt. Een verdeling
van de milieueffecten -en vooral van geluid- naar gebieden
ontbreekt in het plan-MER. Voor zover dat mogelijk is -zonder
over uitgewerkte routes te beschikken- in de aanvulling op het
plan-MER inzicht gegeven in de actuele verdeling van vlieg-
hoogten in Nederland (2019) en daarbij behorende geluidbelas-
tingen. Aan de VKB is een beschrijving toegevoegd van de te
verwachten effecten van de luchtruimherziening in de verschil-
lende delen van ons land (paragraaf 3.5'79). Het plan-MER en
de opgestelde aanvulling (inclusief factsheets) bieden een
afdoende onderbouwing van de definitieve VKB. De diverse
stukken laten zien dat het VKA aan alle drie de programmadoe-
len een positieve bijdrage levert. Daarbij laat een gevoelig-
heidsanalyse zien dat dit binnen een ruime bandbreedte van
mogelijke, toekomstige verkeerssituaties zo blijft.

De zienswijzen hebben geleid tot een aanvulling op het
plan-MER. Deze informatie is ook verwerkt in diverse paragra-
fen van de VKB.

5.1.2 Onafhankelijkheid

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners vragen zich af of het plan-MER voldoende controleer-
baar, zorgvuldig en transparant is. Is dit niet vooral een
plan-MER om de gewenste procedure te ondersteunen? De
presentatie is volgens indieners niet transparant en biedt de
mogelijkheid van manipulatie. Paragraaf 3.7 van het plan-MER

noemt bijvoorbeeld experts, die in de verschillende thema’s
een eindoordeel hebben gegeven, op basis van beschikbare
kennis en rekening houdend met elementen die daarin
ontbreken. Wie zijn die experts? Welke belangen vertegen-
woordigen deze experts? Hoe zit het met de opdracht aan de
opstellers van het plan-MER: is die voldoende onafhankelijk?
Hebben de ministeries hun rollen van initiatiefnemer en
bevoegd gezag deugdelijk gescheiden? Hebben de onderzoe-
kers geen relatie met de Schiphol Group of bij een studie
waarvan inmiddels is aangetoond dat het foutief is? Volgens de
indieners lijkt ook de Commissie m.e.r. niet onafhankelijk te
zijn. Zij kijkt weg als het gaat om cumulatie van effecten.

Kabinetsreactie

Het opgestelde plan-MER is volgens de zorgvuldige -wettelijke
voorgeschreven- procedure van de milieueffectrapportage
opgesteld. Eerst is de opzet van het onderzoek beschreven in
de NRD. De NRD is te beschouwen als de opdracht voor het
opstellen van het plan-MER. Op de NRD is gelegenheid
geboden zienswijzen in te dienen, die in een Nota van
Antwoord zijn behandeld. Met de daarop ingebrachte ziens-
wijzen en het advies van de Commissie m.e.r. is zo goed
mogelijk rekening gehouden bij het opstellen van het plan-
MER. Het onderzoek voor het plan-MER is uitgevoerd door een
onafhankelijke en deskundige combinatie van adviesbureaus,
waarin kennis over m.e.r. en luchtvaart is samengebracht.

De experts die in het plan-MER genoemd worden zijn
werkzaam bij deze adviesbureaus en niet bij de Schiphol Group.

De ministeries hebben de regels gevolgd die gelden voor de
milieueffectrapportage. Het scheiden van functies binnen de
organisatie is bij wet voorgeschreven bij een project-MER,
waarbij concrete besluiten worden genomen die direct invloed
hebben op de uitvoering. Dat geldt niet voor een plan-MER bij
een VKB, zoals voor de luchtruimherziening. Een functieschei-
ding is dan ook niet aangebracht.

Het plan-MER is getoetst door de Commissie m.e.r. De
Commissie m.e.r. heeft wettelijk een onafhankelijke status.

5.1.3 Toegankelijkheid

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners vinden dat de documenten voor een gemiddelde lezer
niet duidelijk en/of slecht toegankelijk zijn. Factsheets en
samenvattingen helpen enigszins, maar die blijven juist
algemeen en lijken de positieve effecten te benadrukken.
Verwijzingen zijn niet altijd duidelijk. Indieners verzoeken om
voor vervolgfasen niet te blijven steken in lijvige documenten
met daarin modellen, aannames en abstracties zoals een
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‘generieke baan’. Toon getalsmatig aan wat de positieve
effecten zijn van de herziening. Alleen zo ontstaat draagvlak en
kan de bevolking tijdig en goed worden meegenomen.

Indieners vinden het opvallend dat sommige natuurgebieden
profijt zouden hebben van de wijzigingen en andere niet. Dit
zou logischerwijs moeten zijn: sommige natuurgebieden
hebben profijt, andere natuurgebieden ondervinden nadeel. Dit
laatste kan vanwege de stikstofdepositie bij de uitwerking een
showstopper blijken. Ook vinden indieners het opvallend dat bij
de beoordeling van de effecten op de natuur geluid wel als
relevante factor is meegenomen, terwijl bij de beoordeling van
de effecten op de mens wordt beweerd dat de effecten van
geluid nog niet kunnen worden meegenomen. Indieners vragen
verhullend taalgebruik te vermijden.

Een indiener merkt op dat in de tekst staat dat op Eindhoven
Airport vanaf 2022 na 23.00 uur geen geplande nachtvluchten
meer plaatsvinden (11.5.1 p102). Wat is het juiste jaartal?

Kabinetsreactie

Het kabinet beseft dat de materie ingewikkeld is en dat de
uitleg hiervan lastig kan zijn. Alle informatie is zo begrijpelijk en
zo overzichtelijk mogelijk gepresenteerd. De adviezen zijn
verder opgepakt in een aanvulling op het plan-MER en worden
meegenomen naar de vervolgfase: de ontwerp- en realisatie-
fase. In deze nieuwe fase van het programma
Luchtruimherziening komt meer en tevens gedetailleerdere
informatie beschikbaar, waardoor ook getalsmatig kan worden
aangetoond wat de effecten van de luchtruimherziening zijn.

In de Passende Beoordeling op hoofdlijnen is aangegeven dat
significante effecten op Natura 2000-gebieden niet uit te
sluiten zijn. In de vervolgfase wordt -waar nodig- ook de
Passende Beoordeling concreter uitgewerkt en worden
eventuele effecten op Natura 2000-gebieden nader
onderzocht.

Bij de effecten van geluid op de mens is geluidhinder of
hinderbeleving een belangrijk thema. De factsheet over
geluid'®, die onderdeel is van de aanvulling van het plan-MER,
geeft hierover in paragraaf 2.3.3 nadere informatie.

Het juiste jaartal voor Eindhoven Airport is 2020. Vanaf oktober
2020 zijn er geen nachtvluchten meer op Eindhoven Airport.

De zienswijzen leiden tot een aanvulling van het plan-MER met
onder meer een verduidelijking van de informatie in factsheets
over geluid en stikstof. Deze informatie is ook verwerkt in
diverse paragrafen van de VKB.

5.1.4 M.e.r.-plicht

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners vragen waarom een niet verplichte plan-MER is
opgesteld en niet is gekozen om het plan-MER wel verplicht te
maken. Zij wijzen er op dat bij de gekozen MIRT-aanpak hoort
datin de volgende fase weer een m.e.r. wordt uitgevoerd. Dat
wordt echter in het midden gelaten.

Indieners lezen in de samenvatting dat het begrip ‘milieugevol-
gen’ in het plan-MER breed is opgevat. Dit vinden zij een
misleidende voorstelling van zaken. Deze stelling wordt
namelijk onderbouwd met de bewering dat naast de gevolgen
voor het milieu, ook de effecten voor de luchtvaart zijn
onderzocht. Dat is volgens indieners geen verbreding van het
begrip milieu. Een indiener verzoekt inzicht te geven in de
maatschappelijke kosten en baten om de effectbeschrijving
compleet te maken.

Kabinetsreactie

De Wet milieubeheer en bijbehorende wetgeving waarin de
milieueffectrapportage (m.e.r.) wordt geregeld, bepaalt voor
welke besluiten het uitvoeren van m.e.r. verplicht is. De
herziening van het Nederlandse luchtruim behoort daar niet
toe. Omdat de minister van Infrastructuur en Waterstaat (lenW)
en de staatssecretaris van Defensie het belangrijk vinden om
het besluit over de luchtruimherziening open en voor iedereen
zichtbaar te onderbouwen, hebben zij toch gekozen voor het
volgen van de m.e.r. procedure. Omdat de wet een m.e.r. in dit
geval niet verplicht stelt, heet dit een ‘niet-verplichte’ m.e.r..
Voor het opstellen van een MER, wordt een procedure gevolgd
die iedereen de ruimte geeft om te reageren op eerst de opzet
van het onderzoek (NRD) en daarna op het uitgevoerde
onderzoek zelf (plan-MER). Daarnaast toetst de onafhankelijke
Commissie m.e.r. de kwaliteit van het uitgevoerde onderzoek.
Ook wordt in de volgende fase van het programma, per
deelproject getoetst of het uitvoeren van een m.e.r. of aanpas-
sing van het Luchthavenverkeerbesluit wettelijk verplicht is, of
dat ook gekozen kan worden om de milieugevolgen van een
ontwerp op andere wijze in beeld te brengen.

Een MER brengt de gevolgen in beeld van het te nemen besluit,
voor alle milieuaspecten waar het besluit invioed op kan
hebben. Zo is in het plan-MER voor de luchtruimherziening
geen effectbepaling opgenomen voor bijvoorbeeld waterkwali-
teit, omdat daarmee geen verband wordt verondersteld, maar
wel op een paar manieren voor geluid, omdat de luchtvaart
daar wel gevolgen voor heeft. Met ‘verbreding’ van het
plan-MER wordt dan ook niet geduid op milieugevolgen, want
die zijn standaard opgenomen, maar op de gevolgen voor de
luchtvaart: capaciteit en efficiency. Door die thema’s aan het
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plan-MER toe te voegen, ontstaat een compleet beeld van de
effecten van de VKB, waarmee de besluitvorming breed kan
worden onderbouwd. Een economische analyse, zoals een
MKBA, draagt in deze fase niet verder bij aan de afweging van
de verschillende alternatieven voor de luchtruimherziening.

5.2 Doelen

5.2.1 Concrete doelen en normen

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners merken op dat, door het ontbreken van concrete
beleidsdoelen waaraan getoetst kan worden, het plan-MER
geen uitspraken kan doen over werkelijke effecten voor
veiligheid en (geluid)emissies. Het gaat alleen om een vergelij-
king van alternatieven. Ook zijn de luchtvaartdoelen niet
gekoppeld aan andere doelen, zoals duurzaamheid, het
Akkoord van Parijs, rust boven natuurgebieden of schone lucht

voor mens en dier. Indieners vragen hoe dit geintegreerd wordt.

Het Voorkeursalternatief (VKA) geeft volgens indieners aan in
welke mate de doelen worden bereikt, in plaats van de gebrui-
kelijke werkwijze waarin varianten worden afgewogen ten
opzichte van wettelijke normen, die randvoorwaardelijk zijn
voor de plannen.

Indieners vinden het problematisch dat sommige stoffen, zoals
ultrafijn stof, niet gemeten worden, omdat er geen landelijke of
internationale verplichtingen voor zijn.

Indieners stellen dat de luchtvaart een uitzonderingspositie
kent in de klimaatverdragen. Volgens indieners is er hierdoor
geen algemeen geaccepteerde maat voor de CO,-uitstoot door
luchtverkeer per staat. Er wordt gerekend met een rooskleurige
verwachting van de verminderende CO,- uitstoot door het
vliegverkeer, als gevolg van innovatie in de verre toekomst. Een
indiener vindt dat er eisen aan de minimale CO,-emissie
moeten worden gesteld per dag, week en maand met een
boete voor overschrijden van deze grenswaarden.

Indieners vragen om integraal te sturen op effecten, niet alleen
het beperken van de uitstoot van CO,, maar ook het beperken
van de emissies van (ultra)fijn stof, vermindering van geluidhin-
der voor en slaapverstoring van omwonenden, en het reduce-
ren van de stikstofuitstoot op de Natura 2000-gebieden. Dit
ontbreekt in het huidige plan-MER. Deze effecten moeten ook
voor de betrokken regionale luchthavens worden uitgewerkt.

181 Tweede Kamer vergaderjaar 2020-2021, Kamerstuk 31 936 Nr. 820

182 Tweede Kamer vergaderjaar 2021-2022, Kamerstuk 29 665 Nr. 432

Kabinetsreactie

De luchtruimherziening bouwt voort op de Luchtvaartnota
2020-2050."8 Hierin zijn keuzes gemaakt over de toekomst van
de luchtvaart in Nederland, die in de aanvulling op het
plan-MER zijn aangevuld met de cijfers over het aantal vlieg-
tuigbewegingen in de Hoofdlijnenbrief Schiphol van juni 2022.182
Binnen die kaders bepaalt de luchtruimherziening welke
indeling en gebruik van het luchtruim het beste voldoen.
Daarvoor hanteert de luchtruimherziening drie samenhangende
en gelijkwaardige doelen (zie paragraaf 1.3.2 van de VKB83):

- ‘efficiénter gebruik en beheer’;

+ ‘verduurzaming’ (de doelstelling voor verduurzaming is o.a.
gericht op het verminderen van de belasting van burgers en
natuur met geluid en reductie van vervuiling door het
luchtverkeer);

- ‘verruiming van de civiele capaciteit en militaire missie
effectiviteit’.

Het waarborgen van de veiligheid in het Nederlandse luchtruim
is een harde randvoorwaarde: het huidige hoge veiligheids-
niveau moet tenminste gelijk blijven.

Binnen de randvoorwaarden van de Luchtvaartnota 2020-2050
is het programma Luchtruimherziening op zoek gegaan naar de
best passende indeling en gebruik van het luchtruim. Het gaat
daarbij, zoals indieners stellen, inderdaad om een vergelijking
van alternatieven en niet om een toets aan absolute normen of
beleidsdoelen. Ook als harde normen ontbreken, zoals voor
CO,, is het nog steeds zinvol om alternatieven voor dat aspect
met elkaar te vergelijken. Voor die vergelijking zijn de randvoor-
waarden en de drie doelen in het plan-MER uitgewerkt in zeven
thema’s en getoetst voor vijftien criteria. Met deze vijftien
criteria geeft het plan-MER onderbouwing aan de
Voorkeursbeslissing (VKB) over de indeling en het gebruik van
het luchtruim.

Door alle vijftien criteria naast elkaar te presenteren, biedt het
plan-MER een breed overzicht van de gevolgen van de lucht-
ruimherziening voor de leefomgeving én voor de luchtvaart-
aspecten. Bij de besluitvorming is rekening gehouden met alle
relevante effecten. Omdat het gaat om een besluit op hoofdlij-
nen zijn in deze fase de effecten nog niet regionaal toegedeeld.
Dat volgt in de ontwerp- en realisatiefase, waarbij dan ook de
samenloop van effecten in een regio in beeld komen.

De scores die het plan-MER laat zien voor het VKA, zijn
overwegend neutraal tot gunstig. Het VKA scoort neutraal voor
‘ongevalsrisico’ en ‘externe veiligheid’, waarmee is voldaan aan
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de randvoorwaarde dat veiligheid tenminste op gelijk niveau
blijft. Voor de thema’s ‘geluid’ en ‘emissies’ zijn effecten
bepaald die uiteenlopen van neutraal (voor luchtkwaliteit), tot
een klein positief effect (voor voorspelbaarheid van geluid) tot
een groot positief effect (voor geluidbelasting en ontwerp-
ruimte bij het maken van een route en klimaat). Het plan-MER
geeft een uitgebreide toelichting op deze effectbepaling. Naar
aanleiding van het advies van de Commissie m.e.r. en de
zienswijzen zijn voor verschillende onderwerpen nadere
analyses uitgevoerd. De resultaten zijn in de aanvulling op het
plan-MER opgenomen. De aanvullende analyses hebben niet
geleid tot aanpassingen in de scores bij het VKA.

5.3 Effectbepaling algemeen

5.3.1 Wetenschappelijke basis

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners vinden dat de effecten niet op wetenschappelijke
basis zijn bepaald. De effecten worden in het plan-MER
aangeduid met “indicatief” en “kan leiden tot”. Dat is boter-
zacht. Volgens indieners zijn de effectbepalingen gebaseerd op
aannamen die structureel een te gunstig beeld geven.

Daarnaast vinden indieners het een probleem dat er zeer veel
onzekerheden zijn en dus leemten in kennis.

Indieners vragen om expliciet aan te geven waar de leemten in
kennis en de onzekerheden over autonome ontwikkelingen een
relevante rol spelen in de afweging over de mogelijke gevolgen
van de plannen. Wat is de bandbreedte van de onnauwkeurig-
heid, wat is de invloed op de vaststelling van de
Voorkeursbeslissing (VKB)? Is een peer-review of risicoanalyse
uitgevoerd? Indieners verzoeken de (onderliggende) documen-
ten te delen. Nemen de onzekerheden af naarmate het
programma verder gaat?

Indieners vragen om een juist, betrouwbaar en kaderscheppend
plan-MER, met een beoordeling met concrete maatregelen en
aanbevelingen, waar ook echt iets mee kan worden gedaan.
Zoals ook in een zienswijze bij de NRD is gesteld, moet de
ruimte voor de luchtvaart begrensd worden door veiligheid,
milieu en overlast.

In de ontwerp-VKB (paragraaf 3.4.3'®4) wordt gesproken over
een ‘redelijke aanname’ voor de verkorting van de vluchtpaden
als onderbouwing van de dubbelplus-score voor vluchtefficién-

tie. Indiener vindt deze conclusie ontoelaatbaar. Reken dan
twee of drie alternatieve buizenstelsels door en laat zien wat de
worstcase winst is. Indieners vinden dat dit soort nattevinger-
werk de toch al zwakke reputatie van de overheid schaadt.

Kabinetsreactie

Het kabinet onderschrijft de constatering van indieners dat het
milieuonderzoek complex is. Het onderzoek is uitgevoerd met
de best beschikbare kennis en met inzet van deskundige
onderzoekers. Het plan-MER voor de luchtruimherziening
maakt zoveel mogelijk gebruik van harde, objectiveerbare
kennis. Experts op de verschillende domeinen hebben een
oordeel gegeven op basis van hun kennis, waarbij ze rekening
hebben gehouden met elementen die daarin ontbreken. Het is
verplicht om in een milieueffectrapport aan te geven wat de
‘leemten zijn in de beschrijvingen van het opstelde rapport’
(artikel 7.7 lid h van de Wet milieubeheer'85). Hieraan is
invulling gegeven in deze plan-MER door het benoemen van
onzekerheden. In hoofdstuk 11 van het plan-MER™6 is per
criterium vermeld hoe de effectbepaling heeft plaatsgevonden
en welke aanpak is gevolgd.

Toch zijn verbeteringen mogelijk. Daar wijst ook de onafhanke-
lijke Commissie m.e.r. op in haar toetsingsadvies. Op de punten
waar dat mogelijk en voor de besluitvorming relevantis,
hebben het advies van de Commissie m.e.r., de zienswijzen en
nieuw verkregen randvoorwaarden en inzichten geleid tot een
aanvulling van het plan-MER. Dit betreft de volgende punten:

« Nadere beschrijving van de samenhang met ruimtelijke
opgaven;

+ Uitleg geluideffecten (werkwijze, methode, geografische
effecten en militair geluid);

+ Uitleg over stikstof (totale emissies, verticale en laterale
verschuivingen en geografische effecten);

+ Gevoeligheidsanalyse verminderd gebruik van
buizenconcept;

» Onderbouwing Externe Veiligheid;

» Onderbouwing van de overwegingen van een vierde
naderingspunt voor Schiphol;

+ Gevoeligheidsanalyse minder vliegtuigbewegingen Schiphol;

+ Onderzoek naar de maakbaarheid van de hoofdstructuur.

De luchtruimherziening kent een lange doorlooptijd, met een
invoering van maatregelen tot 2035. Op een dergelijke lange
termijn zijn ontwikkelingen altijd onzeker. Het kan niet anders
dan daarover aannamen te doen in het plan-MER. Daarbij hoort
dat kritisch wordt gekeken naar de aard van de onzekerheden in
het onderzoek.
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De aangehaalde “redelijke aanname” in paragraaf 3.4.3 van de
VKB'87 gaat over de mate waarin vliegpaden korter worden
door het toepassen van Free Route Airspace (FRA) en de
invoering van een vierde naderingspunt voor de naderingen op
Schiphol. Om de bijdrage van FRA aan kortere routes te bepalen
is de lengte van de huidige vliegpaden vergeleken met een
directe route. Voor de vierde naderingsstroom is in de aanvul-
ling van het plan-MER uitleg gegeven over deze maatregel en
over de daarvan te verwachten effecten. De onzekerheden in
deze schattingen betreffen onder andere het deel van de
vluchten datin de FRA inderdaad rechtstreeks kan vliegen, de
eindpunten van de standaard vertrekroutes, de locatie van het
vierde naderingspunt en de verdeling van het verkeer over de
naderingspunten. Daarvoor zijn aannames gemaakt. Pas als het
ontwerp van de buizenstelsels bekend is, kunnen daar betere
schattingen voor worden gemaakt.

Ondanks de genoemde onzekerheden geeft het plan-MER aan
dat de verwachte effecten van het VKA vooral positief zijn, een
enkele keer neutraal en voor geen enkel thema negatief.
Bovendien is met een gevoeligheidsanalyse nagegaan of de
effecten veranderen als een andere aanname wordt gedaan
over het toekomstige volume van de luchtvaart. Dat blijkt niet
het geval. Dat alles onderbouwt de keuze om het Voorkeurs-
alternatief (VKA) als uitgangspunt te nemen voor het vervolg
van de luchtruimherziening in de ontwerp- en realisatiefase.

Deze zienswijzen hebben geleid tot een aanvulling van het
plan-MER.

5.3.2 Cumulatie van effecten

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners vinden het vreemd dat het plan-MER geen informatie
geeft over cumulatie van effecten op bepaalde locaties, zoals
van de effecten van vliegveld Teuge in combinatie met vliegver-
keer van en naar luchthavens Schiphol, Lelystad en Eindhoven
of op de Veluwezoom, waar de verbreding van de Aso en
laagvliegende vliegtuigen samenkomen.

Ook noemen indieners het gebruik van het Nederlandse
luchtruim door vluchten van en naar buitenlandse luchthavens.
Met name in de directe omgeving van Maastricht Aachen
Airport en Zuid-Limburg is dit van groot belang, vanwege grote
overlast van het vluchtverkeer van en naar (met name) Luik en
Geilenkirchen met de AWACS-toestellen. Andere gebieden
rondom luchthavens waar deze problematiek speelt zijn De
Peel, Volkel, Eindhoven en Weeze en ook de omgeving van
Gilze-Rijen. Het gaat hierbij om de cumulatieve effecten van
geluid, (ultra)fijn stof, stikstof en CO,.

Ook bij de invoering van een vierde naderingspunt speelt het
vraagstuk van cumulatie. Indieners geven aan dat in het
zoekgebied van het vierde naderingspunt reeds een militair
oefengebied ligt waar frequent geviogen wordt met gevechts-
helikopters. Men wil dat de effecten van de cumulatie van
geluid op natuur en leefomgeving als gevolg van een vierde
naderingspunt adequaat in beeld worden gebracht en meege-
wogen worden in de afwegingen.

Indieners vragen ook om rekening te houden met cumulatie
van grondgebonden en luchtgebonden geluid. Daarbij gaat het
ook om cumulatie met laagfrequent grondgeluid, dat ontstaat
bij activiteiten waarbij vliegtuigen voortbewegen met de wielen
op de grond: starten, landen en taxién. Laagfrequent geluid is
niet opgenomen, waardoor de totale geluidbelasting en het
aantal gehinderden systematisch wordt onderschat.

Indieners merken op dat ook de nieuwe Omgevingswet vraagt
om alle bronnen van geluid op te tellen: van treinen, snelwe-
gen, fabrieken, vliegtuigen etc.

Kabinetsreactie

De verkenningsfase van het programma Luchtruimherziening
gaat over de hoofdlijn van de indeling en het gebruik van het
Nederlandse luchtruim, inclusief gebruik door vluchten van en
naar buitenlandse luchthavens. In de VKB wordt een besluit op
hoofdlijnen genomen over een VKA. Daarmee wordt de
verkenningsfase afgerond. De effectbeoordeling sluit aan bij
het detailniveau van deze beslissing op hoofdlijnen. Daarom is
het niet mogelijk om in het plan-MER cumulatie op regionaal
en lokaal niveau zichtbaar te maken. Daarvoor is het nodig dat
routes ontworpen zijn, waardoor in beeld komt met welke
andere geluidbronnen of andere omgevingskwaliteiten
cumulatie optreedt. Maar ook dan is het moeilijk om de
betekenis van cumulatie voor het woon- en leefklimaat aan te
geven. In paragraaf 2.3.7 van de aanvulling op het plan-MER'88
staat beschreven dat bekend is dat cumulatie van geluid uit
verschillende bronnen (luchtvaart, verkeer, industrie e.d.) en
van geluid met bijvoorbeeld luchtkwaliteit schadelijk kan zijn
voor de gezondheid. Het ontbreekt echter aan voldoende
wetenschappelijke kennis, modellen en normen om daar in
het plan-MER uitspraken over gezondheidseffecten aan te
verbinden.

De door indieners genoemde Omgevingswet, die binnen
afzienbare tijd in werking treedt, gaat ook uit van grenswaar-
den afzonderlijk per geluidbronsoort. Voor situaties waar geluid
van meer bronnen samenkomt (cumulatie), moet aanvullend
worden gemotiveerd waarom het geluid van die verschillende
bronnen samen toch aanvaardbaar is. Het gaat dan niet om een
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‘optelling’ van geluidbelastingen, maar om een kwalitatieve
beoordeling.

Samengevat: behalve het ontbreken van voldoende detail in de
ontwerpen in deze fase van de luchtruimherziening is ook geen
methode voorhanden om cumulatie op een goede wijze te
onderzoeken. Bij de uitwerking van ontwerpen per deelproject
kan cumulatie in kwalitatieve zin onderdeel worden van de
onderbouwing van de besluiten.

De zienswijzen hebben niet tot een wijziging van de VKB geleid.
Als onderdeel van de aanvulling op het plan-MER is een
factsheet geluid opgesteld waarin in paragraaf 2.3.7 uitleg
wordt gegeven over geluid en de cumulatie van geluid vanuit
verschillende bronnen.

5.3.3 Geografie

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners vragen zich af hoe het mogelijk is een plan-MER op te
stellen en een besluit te nemen zonder aan te geven om welke
specifieke geografische context het gaat. Zij vragen om het
plan-MER uit te breiden met een scoretabel per regio en toe te
zeggen dat in de volgende fase de effecten wel in een geografi-
sche context worden geplaatst. Belangrijk is dat effectrappor-
tage wordt uitgevoerd over het gehele traject van vliegroutes
en vliegpaden van alle luchthavens en niet beperkt wordt, zoals
het plan-MER doet.

Indieners merken op dat de precieze effecten afhangen van de
verdere uitwerking. Verplaatsing van vliegroutes leidt in verder
gelijkblijvende omstandigheden tot verplaatsing van geluid:
sommige gebieden hebben daar profijt van, andere niet. Het
publieke belang rijkt verder dan de invalshoek vanuit de
nationale overheid. Nader milieuonderzoek is nodig om een
concreter beeld te vormen van de effecten voor de fysieke
leefomgeving.

De ontwerp-VKB doet geen recht aan de belangen van direct
getroffen en betrokken gemeenten en burgers. De bewuste
keuze om in het plan-MER geen locatie-specifiek onderzoek te
doen naar de gevolgen voor het milieu, vinden indieners een
gemiste kans. De toetsingscriteria in de ontwerp-VKB zijn
gericht op hoofdlijnen. Door uit te gaan van algemene waarden
en criteria zonder parameters wordt onvoldoende recht gedaan
aan specifieke locaties.

Eenindiener vraagt welke ontwikkelingen in het Vechtdal
worden verwacht, gegeven de grote, epidemiologische
verschillen in volksgezondheid rond Schiphol. Andere indieners

constateren dat de ontwerp-VKB onvermijdelijk een toene-
mende belasting gaat betekenen van omwonenden van
Rotterdam The Hague Airport, gezien haar ligging midden
tussen bestaande en nog te realiseren woonwijken.

Een indiener vraagt te bevestigen dat nog geen locaties bekend
zijn waar geluid toe- of afneemt. Hoe kan nu al beschreven zijn
dat de geluidsreductie tussen 15 en 25% zal liggen als er nog
geen routes bekend zijn? Hoe is dat dan berekend?

Kabinetsreactie

Bij het opstellen van de ontwerp-VKB en het bijbehorende
plan-MER is intensief gezocht naar de mogelijkheden om de
effecten van de luchtruimherziening niet alleen voor Nederland
als geheel weer te geven, maar ook inzicht te geven in de
regionale verdeling van de milieubelasting. De (technische)
mogelijkheden bleken beperkt, omdat de VKB besluit over de
hoofdlijnen van de luchtruimherziening en de uitwerking van
onder meer de routes daarna plaatsvindt. Ook is de geografi-
sche toedeling van effecten in deze fase niet nodig, omdat de
gekozen hoofdlijnen robuust zijn en voor Nederland als geheel
gunstig uitpakken. Voor enkele gebieden, waar de optelsom
van effecten toch ongunstig dreigt uit te vallen, is ontwerp-
ruimte beschikbaar om in de ontwerp- en realisatiefase tot
aanvaardbare oplossingen te komen.

Naar aanleiding van het advies van de Commissie m.e.r. en de
ingebrachte zienswijzen is de regionale verdeling van de geluid-
seffecten nader beschouwd. De aanvulling op het plan-MER'89
geeftin paragraaf 2.5 voor de huidige situatie (2019) op kaarten
voor heel Nederland de vlieghoogten en daarbij behorende
geluidbelastingen weer. Die kaarten met toelichting geven een

indicatie van de gebieden waar de luchtruimherziening tot
effecten kan leiden. Met gebruik van deze informatie is in
paragraaf 3.5.1 van de definitieve VKB'9° een beschouwing
opgenomen over de te verwachten effecten per regio. Die
beschouwing is gebaseerd op een vergelijking met de huidige
situatie.

Een toelichting op de wijze waarop de geluidbelasting is
onderzocht staat in paragraaf 11.5.2 van het plan-MER. Er is
gekeken naar de oppervlakte binnen de geluidcontouren van
een ‘generieke baan’. Deze generieke baan bestaat niet in
werkelijkheid, maar is een model van een start- en landings-
baan. Deze is in het onderzoek gebruikt om de geluidseffecten
van de luchtruimherziening te kunnen bepalen. Daarbij zijn de
alternatieven vergeleken met de situatie dat geen luchtruim-
herziening plaatsvindt, eveneens op een generieke baan en
dus geen werkelijk bestaande situatie op een luchthaven in
Nederland. Het plan-MER berekent voor de generieke baan
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welke geluidcontouren zijn te verwachten bij de invoering van
het VKA. Die geven een positief beeld. Pas in de ontwerp- en
realisatiefase kan zicht worden gegeven op de locaties waar
geluid toe- of afneemt.

In een aanvulling op het plan-MER is in paragraaf 2.5 informatie
opgenomen over de verdeling van het huidige luchtverkeer
over Nederland.

5.3.4 Diverse onderdelen van de effectbepaling

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners vinden onduidelijk wat het betekent dat de alterna-
tieven als geheel worden beoordeeld en bouwstenen als
onderdeel van een alternatief (p.39 van het plan-MER).

Indieners reageren op de aanname dat de bouwstenen effectief
met elkaar en met de nieuwe hoofdstructuur interacteren. Dat
is nu nog onbekend, want er is geen situatie bekend waarin alle
bouwstenen zijn geimplementeerd. Interactie van de bouwste-
nen zal met monitoring in de gaten worden gehouden (p.69 van
het plan-MER). Toch is deze aanname gebruikt als argument
om geen weegfactoren bij de analyse van de toetsingscriteria te
gebruiken (p.17 van het plan-MER). Indieners vinden dit een
inconsistentie. Het ontbreken van transparante wegingsfacto-
ren maakt volgens indieners manipulatie van de uitkomsten
mogelijk.

Het plan-MER neemt volgens indieners de effecten van de
aanpassing van de Hoofdstructuur (uitbreiding noordelijk
oefengebied, vierde naderingspunt) niet mee.

Indieners missen in het plan-MER informatie over de gevolgen
van avond- en nachtvluchten op de leefomgeving van mens en
dier. Dat is zeker van belang voor de gebieden waar hetin de
nacht nog echt donker is.

Een indiener vraagt om onderzoek naar de situatie bij vergelijk-
bare internationale hub-vliegvelden en vraagt de uitkomst mee
te nemen bij verdere besluitvorming.

Kabinetsreactie

In het plan-MER"" zijn de effecten van het VKA beschreven. Het
VKA omvat de aanpassing van de hoofdstructuur en van het
operationeel concept. Paragraaf 5.2.1 van het plan-MER geeft
de effectbeschouwing over alleen de invoering van de hoofd-
structuur met zichtjaar 2025 (zie ook paragraaf 3.3 van de VKB).
Paragraaf 5.2.2 in het plan-MER bevat de effectbepaling van het
VKA met zichtjaar 2035, waarbij is uitgegaan van de wijziging
van de hoofdstructuur (zie ook paragraaf 3.4 van de VKB).

Voor het samenstellen van het VKA zijn vier alternatieve
ontwerpvisies beschouwd: single airport/ vaste routes, multi
airport/ vaste routes, single airport/ flexibel en multi airport
flexibel (de alternatieven - zie ook paragraaf 3.2.2 van het
plan-MER). Deze alternatieven bevatten fundamentele keuzes
over hoe het luchtverkeer afgehandeld wordt. De alternatieven
bestaan uit de belangrijkste bouwstenen, die passen bij de
verschillende ontwerpvisies.

De alternatieven zijn op hun effecten beoordeeld. Niet nood-
zakelijke en niet onderscheidende bouwstenen zijn in deze
beoordeling nog achterwege gelaten. Vervolgens is telkens per
bouwsteen de toegevoegde waarde onderzocht. Soms gaat het
ook om een combinatie van twee bouwstenen, omdat die
logisch bij elkaar horen. Tot slot is een VKA samengesteld
vanuit het best scorende alternatief plus de bouwstenen met
de grootste toegevoegde waarde.

Hetis in een plan-MER gebruikelijk om geen gebruik te maken
van wegingsfactoren. Wegingsfactoren geven aan dat je het één
belangrijker vindt dan het ander. Om de beslisinformatie voor
het kabinet en de omgeving objectief en transparant te houden
geeft het plan-MER geen wegingsfactoren.

Voor de wijze waarop geluid in de avond en nacht is meegeno-
men, wordt hier verwezen naar de aanvulling op het plan-
MER™?2 voor geluid. Het effect van donkerte is in het plan-MER
niet onderzocht. Om eventuele effecten van de luchtruimher-
ziening te kunnen signaleren zijn meer gedetailleerde ontwer-
pen nodig, die in deze fase van de luchtruimherziening niet
beschikbaar zijn. Bovendien zijn geen algemeen geaccepteerde
normen beschikbaar om eventuele veranderingen in don-
ker-licht als gevolg van luchtvaart aan af te kunnen meten.

Ook is geen vergelijkend onderzoek uitgevoerd naar andere
luchthavens. Het plan-MER onderzoekt de effecten van de
luchtruimherziening voor heel Nederland, niet voor een
bepaalde luchthaven.

5.3.5 Effecten toetsingscriterium General Aviation

Samenvatting van de zienswijzen

Volgens indieners zijn er voldoende inputgegevens voorhanden
om bij het toetsingscriterium ‘Luchtruim beschikbaar voor
General Aviation (GA)’ een kwantitatieve inschatting te maken
van de effecten op de beschikbaarheid van het luchtruim. Dat
de (geografische) details nog onvoldoende zijn ingevuld, is met
goede (expert) aannames of onderbouwde inschattingen op te
lossen. Indieners merken op dat voor de andere effectbepalin-
gen wel de tijd en moeite is genomen om tot een realistische
inschatting te komen.
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Kabinetsreactie

De VKB bevat een besluit op hoofdlijnen. De VKB en het
plan-MER zijn opgesteld zonder dat routes bekend zijn en de
beschikbaarheid van het luchtruim voor de GA kwantitatief kan
worden bekeken. Dat volgt in de ontwerp- en realisatiefase.
Wel is in het plan-MER aangegeven dat de vergroting van de
flexibiliteit van het gebruik van het luchtruim naar alle waar-
schijnlijkheid ook een gunstig effect zal hebben voor de GA (zie
paragraaf 2.2.1 en 3.4.4 in de VKB93).

5.4 Uitgangspunten voor het plan-MER

5.4.1 Referentiesituatie

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners hebben vragen over de inhoud en de functie van de
referentiesituatie in het plan-MER. Zij stellen dat het plan-MER
de situatie zonder vliegverkeer als referentie had moeten
nemen. En wat is de referentiesituatie voor regionale lucht-
havens en militaire luchtvaart?

Indieners merken op dat voor de geluidsproductie van vlieg-
tuigen is aangenomen dat deze met ruim 1% per jaar afneemt,
door onder andere de introductie van stillere motoren,
aerodynamische verbeteringen en elektrisch vliegen. In
hoeverre beinvloedt dit de conclusie in het plan-MER? De
Luchtvaartnota 2020-2050'94 gaat uit van 100% elektrisch
vliegen binnen 500 kilometer in 2050. De vermindering van
geluid is ongeveer 30% per vlucht. Deze cijfers zijn door tal van
wetenschappers, en zelfs door de minister, aanzienlijk naar
beneden toe bijgesteld: de aanname is veel te positief en
onrealistisch. Geeft deze bijstelling aanleiding om het plan-MER
op dit punt te herzien?

Indieners vinden dat zonder goed inzicht in de huidige situatie
- het startpunt - de milieueffecten van de herziening van het

luchtruim onmogelijk beoordeeld kunnen worden nu blijkt dat
meerdere luchthavens geen geldige natuurvergunning hebben.

De conclusies en berekende efficiency-percentages in het
plan-MER zijn volgens indieners gebaseerd op een gekozen
referentiekader dat niet representatief is voor de gemiddelde
situatie op Schiphol: het aantal vliegtuigbewegingen, vliegen in
de nacht en de windrichting. Indieners verzoeken dan ook de
berekeningen opnieuw te laten uitvoeren met een relevante
referentieperiode.

Indieners menen dat in de referentiesituatie ten onrechte wordt
uitgegaan van de openstelling van vliegbasis De Peel. Het
besluit daarover wordt niet eerder dan eind 2024 genomen.

Indieners vinden dat moet worden uitgegaan van een gema-
tigde jaarlijkse ontwikkeling van 1,5% en niet 0,75%. Voor een
gezonde en concurrerende ontwikkeling van de hub is 0,75%
niet realistisch gezien de ontwikkeling van de omliggende
airport/homecarrier systemen. Daarnaast is dit lage percentage
nietin lijn met de Luchtvaartnota 2020-2050 (die uitgaat van
1,5% groei). Anderen geven aan dat na 2035 om onduidelijke
redenen niet is gespecificeerd wat het maximum is. Indieners
vragen of de effecten nog steeds van toepassing zijn bij een
groei van het aantal vliegtuigbewegingen van 1,5% per jaar.

Indieners willen dat de referentiesituatie wordt aangepast naar
de laatst bekende, realistische gegevens. De huidige referentie-
situatie 2035 gaat volgens hen ten onrechte uit van 635.000
vliegtuigbewegingen op Schiphol, inclusief 25.000 bewegingen
voor Lelystad Airport. Er is echter nog geen besluit over Lelystad
Airport genomen. Eenzelfde vraag geldt voor de gehanteerde
aantallen voor de andere luchthavens, zoals Schiphol.

Indieners brengen verder naar voren dat de milieueffecten
moeten worden bepaald op basis van de maximale mogelijkhe-
den die dat plan biedt, en vergeleken moeten worden met de
feitelijk bestaande, legale situatie.

Indieners vinden dat de aantallen vliegtuigbewegingen van de
luchthavens in Nederland (opgenomen in het plan-MER)
moeten aansluiten bij het voorkeursalternatief van het
plan-MER van de Luchtvaartnota 2020-2050. De getallen
komen nu niet overeen (zie het plan-MER tabel blz. 93).

Indieners vragen zich af of Soesterberg tot de gecontroleerde
vliegvelden behoort.

Indieners vragen zich af waarop de veronderstelling in figuur
2-q van het plan-MER (linkerzijde) gebaseerd is dat overal in
Nederland, tot op 1.500 voet (circa 450 meter) hoogte gevlogen
mag worden.

Indieners vragen zich af wanneer het luchtruim “vol” is.

Kabinetsreactie

Het plan-MER maakt de vergelijking tussen alternatieven voor
de luchtruimherziening en een vaste referentiesituatie. Datis in
dit geval de situatie zonder de herziening van de indeling en het
gebruik van het Nederlandse luchtruim. Een vergelijking met de
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situatie zonder luchtvaart heeft geen toegevoegde waarde,
want daarmee ontstaat geen informatie over de effectiviteit
van de maatregelen die in de luchtruimherziening worden
overwogen.

In de vergelijking met en zonder luchtruimherziening wordt
uitgegaan van hetzelfde aantal vliegtuigbewegingen. Anders
zou het plan-MER het effect van het aantal vliegtuigbewegin-
gen bepalen, in plaats van het effect van de nieuwe indeling en
gebruik van het luchtruim.

In het plan-MER luchtruimherziening is het aantal vliegtuigbe-
wegingen van véor de coronacrisis de bovengrens van het
verkeersvolume waarmee rekening wordt gehouden in het
zichtjaar 2025. Daarna is uitgegaan van een gematigde groei
van 0,75% per jaar. Dat is de helft van de maximale groei uit de
Luchtvaartnota 2020-2050'95. De |luchtruimherziening maakt
geen keuze over het aantal vliegtuigbewegingen. Het plan-MER
gebruikt de bovengenoemde aanname om de effecten van de
verschillende alternatieven goed met elkaar te kunnen
vergelijken.

Aanvullend is een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd, waarbij
oorspronkelijk een bandbreedte is genomen van zowel een
gelijkblijvend aantal vliegtuigbewegingen als groei (met 1,5%
per jaar) volgens de Luchtvaartnota 2020-2050. Deze gevoelig-
heidsanalyse laat zien dat de betere prestaties van het VKA ten
opzichte van de referentiesituatie overeind blijven bij de
onderzochte lagere en hogere aantallen. Waar het VKA
evengoed presteert als de referentie blijft dit ongewijzigd. Waar
de VKA beter presteert, blijft dat zo bij minder of meer bewe-
gingen. De gevoeligheidsanalyse laat daarmee ook zien dat het
voorgestelde operationeel concept robuust is. In de aanvulling
op het plan-MER is deze gevoeligheidsanalyse verder uitgebreid
naar aanleiding van het kabinetsbesluit om te kiezen voor een
reductie van het maximum aantal toegestane vliegtuigbewe-
gingen van en naar Schiphol tot 440.000 per jaar'9%. De uitkomst
daarvan is dat de effectbeoordeling een vrijwel ongewijzigd
beeld laat zien, ook bij gg40.000 vliegtuigbewegingen voor
Schiphol. Dit onderbouwt de al eerder getrokken conclusie dat
het VKA een robuuste keuze is.

Een eensluidend antwoord op de vraag wanneer het luchtruim
‘vol” is, valt niet te geven. Het type vliegtuig, de herkomst en
bestemming, de gebruikte technologie voor de begeleiding en
de indeling van het luchtruim zijn factoren die van invloed zijn
op de capaciteit. Vanuit een oogpunt van veilige verkeersafhan-
deling biedt het luchtruim voldoende ruimte.
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De door een indiener gevraagde aantallen per civiele luchtha-
ven voor alle referentiejaren zijn weergeven in tabel 11.1in
hoofdstuk 11.1 (pagina 93) van het plan-MER'7. Daar staat de
referentiesituatie in detail beschreven.

Dat de beslissing over Lelystad Airport (wel of geen openstel-
ling) nog moet worden genomen brengt nu geen verandering
aan in de VKB. Zoals aangekondigd in de Hoofdlijnenbrief
Schiphol van 24 juni 202298 zal besluitvorming over de
eventuele openstelling van Lelystad Airport niet eerder
plaatsvinden dan medio 2024. De beslissing heeft wel gevolgen
voor het ontwerp van routes en werkt dus door in de ontwerp-
en realisatiefase die op de VKB volgt.

Voor de militaire luchtvaart wordt in de referentiesituaties 2025
en 2035 aangenomen dat de militaire vliegbases opereren binnen
dezelfde geluidsruimte als in de huidige situatie. De aantallen
vliegtuigbewegingen moeten dus binnen deze geluidsruimte
passen. Het ministerie van Defensie verwacht een reactivering
van vliegbasis De Peel niet voor 2024, om de daar vergunde
geluidsruimte te kunnen gebruiken voor het jachtvliegen.

Op basis van deze aannames schat het plan-MER in dat, na
invoering van 52 F-35's en afstoting van alle F-16’s, in de
stabiele situatie vanaf 2025 het aantal vlieguren met jachtvlieg-
tuigen boven Nederland met circa 14% vermindert ten opzichte
van de huidige situatie.

Zoals gezegd vergelijkt het plan-MER de planalternatieven met
een vaste referentie, de situatie in 2035 die naar verwachting
optreedt als geen luchtruimherziening plaatsvindt. Door die
vergelijking ontstaat een beeld over de effecten van de
verschillende alternatieven. Het kabinet gebruikt die informatie
om de keuze voor het VKA te onderbouwen. In deze fase van de
luchtruimherziening gaat het om de hoofdlijnen van de
herziening, nog niet om de uitwerking naar routes of locaties.

Omdat de effecten worden bepaald in een vergelijking met een
vaste referentie in 2035 en omdat het gaat om hoofdlijnen in
besluit en effectbepaling hebben de specifieke omstandigheden
die de zienswijzen noemen geen directe invloed op het
plan-MER. De vraag of wel of geen natuurvergunning geldig is,
of de overheersende windrichting wel is meegenomen en wat
de stand van zaken in een lopende procedure is, komen in deze
fase van de luchtruimherziening nog niet aan de orde.

De vliegbasis Soesterberg is in 2008 opgeheven en behoort dus
niet langer tot de gecontroleerde vliegvelden.
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Figuur 2-4 uit het plan-MER is een globale weergave van
de hoofdstructuur en geeft geen compleet beeld van het
Nederlandse luchtruim en de vlieghoogten.

5.4.2 Piekuurcapaciteit

Samenvatting van de zienswijzen

Een indiener stelt vragen over de piekuurcapaciteit in het
plan-MER en stelt dat Schiphol en adviesbureau To7o niet
bepalen hoeveel de piekuurcapaciteit tot 2035 gaat toenemen.
Ditis een samenspel tussen de luchtvaartmaatschappijen die
hun behoefte kenbaar maken en de LVNL die de capaciteit
beschikbaar maakt.

Een andere indiener stelt dat op de langere termijn de toename
van de piekuurcapaciteit van 8 a 10 bewegingen in de periode tot
2035 onvoldoende is om een gezonde gematigde en duurzame
ontwikkeling van het hubverkeer mogelijk te maken. Om de
concurrentiepositie van Schiphol en het hubnetwerk te
behouden is een stijging van de piekuurcapaciteit naar minimaal
120 vliegtuigbewegingen per uur in de toekomst noodzakelijk.

Kabinetsreactie

De luchtruimherziening gaat niet over de besluitvorming over
de piekuurcapaciteit op Schiphol. Het plan-MER verwijst in
paragraaf 11.1'99 kort naar een aantal lopende activiteiten om de
uurcapaciteit op Schiphol te verhogen en naar een rapport
daarover van Schiphol en To7o. De overige gegevens in het
plan-MER gaan over de uurcapaciteit van het VKA. De uurcapa-
citeit die het concept zoals beschreven in het VKA kan leveren,
staatin paragraaf 15.7.1 van het plan-MER. Daar staat onder
andere dat het aantal bewegingen in het Schiphol naderings-
luchtruim (TMA) kan oplopen tot ongeveer 130 per uur. Ditis
onder voorwaarde dat het gehele VKA geimplementeerd is. Het
halen van deze capaciteit is natuurlijk ook afhankelijk van zaken
die buiten de reikwijdte van de luchtruimherziening liggen.
Denk bijvoorbeeld aan de capaciteit van de grondafhandeling.

5.4.3 Innovatie

Samenvatting van de zienswijzen

Een indiener meldt dat zijn eerdere vraag is genegeerd en dat
uiteindelijk in een aanvullend schrijven is gesteld: “Het pro-
gramma Luchtruimherziening gaat niet uit van een andere
vlootmix dan die er nu is. De vloot heeft een relatief lange
levensduur”. Dit is later ook met de Tweede Kamer gedeeld
(bijlage van Kamerstuk 31936-836). In het plan-MER valt nu
evenwel te lezen: “Voor de geluidsproductie van vliegtuigen is
aangenomen dat deze met ruim 1% per jaar afneemt door onder
andere de introductie van stillere motoren, aerodynamische

verbeteringen en elektrisch vliegen”. Indiener meent dat ditin
strijd is met eerder verstrekte informatie aan de Tweede Kamer.

Kabinetsreactie

Paragraaf 11.5.1 van het plan-MER2°° geeft een aantal algemene
uitspraken over de vlootontwikkeling. Hierin staan de
aannames zoals gemaakt in de berekeningen op een rij. Eén van
de aannames is dat vliegtuigen 1% per jaar stiller worden, als
gevolg van vlootvernieuwing en technologisch ontwikkelingen.
Veranderingen in prognoses over de invoering van elektrisch
vliegen zijn geen aanleiding om het plan-MER te herzien.

De aanname van 1% afname van de geluidsproductie per jaar
geldt voor de alternatieven én voor de referentie waarmee de
vergelijking plaatsvindt. Het gaat derhalve om een relatief
verschil. Als de afname in een lager tempo plaatsvindt, maakt
dat voor de relatieve vergelijking in het plan-MER weinig uit en
ook niet voor de conclusies die op het effectonderzoek zijn
gebaseerd. Bovendien versterkt een trager verloop van de
innovatie de gunstigere score van de luchtruimherziening. De
winst van een kortere en hogere route, zoals bij de luchtruim-
herziening wordt bereikt, is in absolute termen groter bij een
lawaaiig vliegtuig dat veel vervuilende stoffen uitstoot dan bij
een stil vliegtuig met een relatief schone verbranding. Bij
invoering van elektrisch vliegen is de CO,-uitstoot nihil en
maakt het voor de uitstoot niet uit dat het vliegtuig een wat
langere route volgt. Het voordeel van de kortere routes als
gevolg van de luchtruimherziening valt dan weg.

5.4.4 \Vectoring

Samenvatting van de zienswijzen

Een indiener merkt op dat in het plan-MER staat dat verstorin-
gen (noodweer, sluiting van een baan of snel opkomend slecht
zicht) zo plotseling optreden dat ze niet voorzien kunnen
worden. Dit is een risico voor de robuustheid en punctualiteit
van de afhandeling van het vliegverkeer. Het buizenconcept kan
in die situaties deels losgelaten worden om de continuiteit te
waarborgen. In het VKA is daarom aangenomen dat 10% tot
20% van de Schiphol-vluchten geen gebruik maakt van het
buizenconcept. Het komt indiener vreemd voor dat bijvoor-
beeld noodweer in 20% van de gevallen niet te voorspellen is.
Indiener vraagt om aan te geven op basis van welke studie
(document) deze aanname tot stand is gekomen (bijvoorbeeld
analyses van getallen uit het verleden) en welke onderliggende
parameters daarbij relevant zijn.

Indieners vragen hoe vervolgens bepaald wordt dat de continu-
iteit van het vliegverkeer de voorkeur krijgt? Is bij de berekenin-
gen uitgegaan van de verplichting om de buis te volgen en heeft
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dat voor de doorrekening gevolgen? Wat is de geraamde daling
in emissie van CO, en geluid? Als geen verplichting geldt,
kunnen vliegtuigen dan over heel Nederland verspreid in het
luchtruim vliegen?

Kabinetsreactie

Om tot een goede keuze van het VKA te komen zijn verschil-
lende alternatieven naast elkaar gezet. Bijlage B van de VKB2*'
geeft daarover nadere uitleg. Daarbij zijn onder meer een model
met vaste routes en met flexibele routes met elkaar vergeleken
en in het plan-MER op effecten onderzocht. Het systeem met
vaste routes heeft gunstiger effecten op veel van de thema’s die
in het plan-MER zijn onderzocht (zie paragraaf 12.7.4 van het
plan-MER2°2). Bij het systeem met vaste routes worden vaste
buizen gevolgd naar de landingsbaan. Bij flexibele routes worden
de vliegtuigen met vectoring ‘naar binnen’ geleid. In de praktijk
kan het systeem met vaste routes niet in alle omstandigheden
worden benut. Overschakelen op vectoring is nodig bij verstorin-
gen, zoals noodweer, sluiting van een baan, snel opkomend
slecht zicht. Door al die oorzaken samen, die ook in de zienswijze
zijn genoemd, moet bij 10% tot 20% van de binnenkomende
vluchten het volgen van de vaste buizen worden losgelaten. De
vliegtuigen worden dan met vectoring binnengeleid. In het
plan-MER is hiermee gerekend bij het bepalen van de effecten
van het VKA. De bepaling van het percentage is gebaseerd op
expert-opinion. Deze afwijking van het vaste buizen concept kan
leiden tot meer geluidhinder of uitstoot van (broeikas)gassen dan
in de situatie zonder verstoringen. De luchtverkeersleiding
bepaalt aan de hand van de verkeersveiligheid wanneer het
nodig is om van de standaard af te wijken.

De aanvulling op het plan-MER geeft een nadere toelichting
op wat het gevolg is als in meer dan 10 tot 20% het volgen van
de vaste buizen moet worden losgelaten. Bij de aanvullende
berekeningen is verondersteld dat de buizen minder vaak
kunnen worden gevolgd dan in het VKA is verondersteld,
namelijk 60% en 75%. Ook is een theoretisch optimum
doorgerekend met 100% buizenvliegen.

Bij een hoger of lager percentage buizenvliegen veranderen ook
de effecten voor de geluidbelasting, de voorspelbaarheid van
geluid en het brandstofgebruik. Uit de analyse blijkt dat ook als
maar een relatief laag percentage van 60% van de naderingen
in de buizen wordt afgehandeld, dit nog steeds significante
positieve effecten heeft op de geluidsreductie en het brandstof-
gebruik. Verder blijken de verschillen in geluidsreductie en
brandstofgebruik tussen 85% van de naderingen in buizen en
het theoretische maximum van 100% beperkt te zijn.

De zienswijzen hebben geleid tot een aanvulling van het
plan-MER.

5.5 Effectenalgemeen

5.5.1 Marges

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners vinden het opvallend dat er een verschil is tussen de
marges in de conclusies. In paragraaf 15.2.4 van het plan-MER is
de marge slechts q%. Echter als er in het plan-MER gesproken
wordt over het aantal afwijkingen, van het vliegen in buizen, is
de marge 10% (10% tot 20%). Boven sommige plaatsen in
Nederland, zoals Leimuiden, vliegt dusdanig veel verkeer dat
10% een significant verschil is volgens de indieners.

Daarnaast vragen indieners zich af of het klopt dat in de
algemene beschrijving van de resultaten van het plan-MER de
efficiéntie en veiligheid verbeteren door de aanpassing van het
luchtruim, maar dat de uitstoot en de geluidhinder alleen
marginaal en incidenteel enigszins worden verbeterd.

Kabinetsreactie

De marges waar de indieners naar verwijzen hebben een
uiteenlopende achtergrond en kunnen om die reden niet met
elkaar worden vergeleken. Bij de bepaling van de effecten van
het Voorkeursalternatief (VKA) geldt het uitgangspunt dat 10%
tot 20% van de vluchten bij de nadering van Schiphol geen
gebruik kan maken van de naderingsbuizen. Dat is dus geen
marge in de uitkomst van de effectbepaling, maar een uit-
gangspunt in het VKA zelf. In het plan-MER is een gevoelig-
heidsanalyse uitgevoerd om na te gaan hoe een verschil in deze
aanname doorwerkt in de effecten. Dat blijkt beperkt het geval
te zijn.

De andere marge (4%) die de indieners noemen komt uit
paragraaf 15.2.4 van het plan-MER. Daar wordt gesteld: “De
oppervlakte binnen geluidcontouren wordt naar verwachting in
de orde van 19% tot 23% verkleind.” Dit is geen onzekerheids-
marge, maar dit zijn drie verschillende berekende positieve
effecten van het VKA. Het gaat achtereenvolgens om de
vermindering van de gebiedsoppervlakte binnen de 43 dB(A)
geluidcontour met -23%; binnen de g5 dB(A) geluidcontour met
-19%; en binnen de 48 dB(A) geluidcontour met -20%. Dit
effect is samengevat met “in de orde van 19% — 23%” en wordt
in de uiteindelijke resultaten van het plan-MER uitgedrukt in
een ‘++’ score.

De indieners vragen ook naar de verschillen in effectbeoorde-
ling per thema. Zoals de indieners juist aangeven betekent de
invoering van het VKA een verbetering van de efficiéntie en heel
beperkt effect voor de lokale luchtkwaliteit. Anders dan zij
veronderstellen verandert het niveau van veiligheid niet. Een
ten minste gelijkblijvende veiligheid is randvoorwaarde voor de
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herziening van het luchtruim. In het plan-MER zijn de effecten
voor vijftien thema’s onderzocht. Voor het VKA scoren vier
thema’s neutraal, is er een klein positief effect voor vijf thema’s
en een groot positief effect voor zes thema'’s. Voor geen enkel
thema worden negatieve effecten verwacht.

5.5.2 Betekenis van de plus/min-score

Samenvatting van de zienswijzen
Een indiener stelt een aantal vragen over de scoretabellen van
het plan-MER zoals opgenomen in de VKB (tabel 2 blz. 43):

» Klopt de tabel zonder ‘minnen’ wel?

« Betekenen 2 plussen (geluidhinder) dat op alle luchthavens
en voor alle banen positieve effecten worden verwacht?
Of kunnen 2 plussen het saldo zijn van g plussen voor de
ene luchthaven en 2 minnen voor de andere?

+ Isdescore o een optelsom van 1 minen 1 plus?

« Wat betekent een tabel zonder minnen bij de zinsnede:
“De effecten pakken naar verwachting op veel plekken
gunstig uit, maar niet overal” (pagina 45)?

+  Worden de scores van alle luchthavens even zwaar gewo-
gen? Of wordt gewogen naar aantallen gehinderden, binnen
een geluidcontour?

 Bij de berekening van verbetering van de geluidbelasting
(verbetering van 20% in 2035) worden de aan starts en
landingen toegerekende effecten gesaldeerd (pagina 47).
Informatie over de ongesaldeerde percentages ontbreekt,
terwijl dat essentieel is voor een goede analyse van de
mogelijke impact op de omgeving.

» Tabel 2 (pagina 80) levert als vragen op:

« Wat betekent het ontbreken van pijltjes bij de losse
bouwstenen die in het VKA worden meegenomen? ‘Geen
effect’ of ‘nog niet duidelijk’ of ‘niet relevant’?

+  Wordt de tabel in de toekomst nog bijgesteld?

+ Waarom is het effect van ‘elke sector een baan’ niet ingevuld?

Indieners vragen wanneer de effecten als “voldoende” beoor-
deeld worden.

Kabinetsreactie
Bij de vragen over de scoretabellen het volgende:

De tabel heeft inderdaad geen minnen. Dat wil overigens niet
zeggen dat de effecten van de luchtruimherziening voor alle
criteria overal in Nederland positief zijn. Het kan zijn dat
bijvoorbeeld de geluidbelasting op een specifieke locatie
toeneemt. Echter, omdat de geluidbelasting over het geheel
genomen afneemt, is de geluidbelasting positief gescoord.

Voor de score voor geluid is gekeken naar een ‘generieke baan’
om de effecten van de andere wijze van nadering te bepalen. Er is
dus niet gekeken naar de werkelijke banen van alle luchthavens.
Eris dan ook niet gemiddeld over de scores voor al die banen.

Een score “0” betekent dat er over het geheel genomen geen
positief of negatief effect is gevonden. Dat kan zijn omdat er
geen of nauwelijks een effect is, of dat twee of meerdere
effecten elkaar opheffen.

Het is inderdaad zo dat effecten niet op alle locaties altijd
gunstig uitpakken. Dat voorbehoud is gemaakt omdat de
routes nog ontworpen moeten worden. Als routes worden
verlegd, kan een verschuiving optreden van hinder waarbij
sommige bewoners/ deelgebieden meer last krijgen en
andere minder. Voor Nederland als geheel pakt de herziening
gunstig uit.

Voor geluid is niet gekeken naar de verschillende luchthavens,
maar naar een ‘generieke baan’. Daarvoor zijn de geluidcontou-
ren bepaald. De oppervlakte binnen de geluidcontouren is
gebruikt als maat. Het aantal gehinderden is daarbij buiten
beschouwing gelaten. Wanneer de precieze routes voor de
verscheidene banen worden ontworpen, wordt wel gekeken
naar het aantal gehinderden.

Om de effecten inzichtelijk te maken, zijn juist wel de effecten
bepaald voor alleen landingen, alleen starts en ook voor beide
samen.

Over tabel 2: Als in de tabel bij een bouwsteen voor een
criterium geen score staat, betekent dat dat die bouwsteen
geen of een zeer beperkt effect heeft op dat criterium.

In de toekomst zal nader worden gekeken naar de effecten als
gevolg van de luchtruimherziening. Het is nog niet gesteld dat
deze tabel dan wordt bijgesteld; deze dient vooral ter onder-
steuning van deze VKB. Het is bijvoorbeeld goed mogelijk dat
later ook naar de geografische en de geaggregeerde effecten
wordt gekeken.

De bouwsteen “Elke sector één baan” blijkt geen of nauwelijks
effect te hebben op de criteria.

Het plan-MER onderbouwt met de weergave van de effecten de
keuze die in elke ontwerpfase is gemaakt en beschrijft de scores
van het VKA. Het plan-MER geeft de effecten zo neutraal
mogelijk weer, zonder een oordeel over de omvang daarvan.

Of een score “voldoende” is, is uiteindelijk een politieke keuze.
5.5.3 Stijgen en dalen

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners vinden dat het plan-MER te weinig aandacht geeft
aan stijgend vliegverkeer, terwijl dat verkeer de meeste
geluidhinder (10 dB(A) meer) en uitstoot veroorzaakt. Door deze
omissie wordt mogelijk een te rooskleurig beeld gegeven van
het VKA. Indieners vinden dat ook stijgend verkeer verder moet
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verduurzamen. Een positieve score qua geluid kan volgens
indieners niet alleen ontstaan vanwege het aanleggen van
naderingsroutes, er zal ook een vermindering van geluidhinder
van de starts moeten plaatsvinden.

Indieners menen dat de winst voor CO, bij dalen vele malen
kleiner is dan bij starten. Voor CO, geldt dat de uitstoot hoger is
bij de huidige NADP2 startprocedure dan bij de NADP1. De
emissies van de vertrekkende vliegtuigen zijn bij gelijke
startprocedures onder de 3.000 voet (circa 1.800 meter)
helemaal niet minder dan voorheen. Boven de 3.000 voet
wordt de stikstofdepositie volgens indieners niet meegenomen
en komt deze in de totale berekeningen niet voor.

Indieners merken op dat het de bedoeling is om snel op te
stijgen naar grotere hoogten, waardoor de vervuiling over een
groter gebied wordt uitgespreid. Door deze aanpassing zal de
emissie van fijnstof/stikstof op de omgeving van Schiphol extra
toenemen. Indieners geven een illustratie: een auto die snel

wil optrekken bij een verkeerslicht stoot ter plekke véél meer
schadelijke stoffen uit dan een auto die langzaam optrekt.

Dat geldt ook voor het geluid. Hetzelfde zal volgens indieners
plaatsvinden bij het snelle ‘optrekken’ van de vliegtuigen.

Kabinetsreactie

De effecten die in het plan-MER zijn weergegeven voor de
geluidbelasting hebben betrekking op het vertrekkend én het
naderend luchtverkeer. In paragraaf 15.2.1 van het plan-MER
staan bijvoorbeeld de geluidcontouren in de referentiesituatie
en voor het VKA voor achtereenvolgens naderend verkeer,
vertrekkend verkeer en van de combinatie van naderend en
vertrekkend verkeer.

Het plan-MER laat in paragraaf 15.2.12%3 zien dat de oppervlakte
binnen de geluidcontour 43 dB(A) voor naderend verkeer 9o
km?2 is en voor vertrekkend verkeer 115 km?2. Verder laat deze
paragraaf zien dat de winst van het VKA voor naderend verkeer,
weer voor de 43 dB(A)-contour, zowel in percentage (-33%) als
in oppervlakte (-30 km?) groter is dan de afname voor het
vertrekkende verkeer (-11%, -13 km?). De cijfers hebben
betrekking op wat in het plan-MER een ‘generieke baan’ wordt
genoemd. Dat is een modelbenadering, de werkelijke effecten
zullen in de volgende programmafasen per situatie worden
bepaald. Dat het positieve effect van de luchtruimherziening
vooral betrekking heeft op het naderend verkeer komt doordat
het vertrekkend verkeer nu al meer de ideale lijn kan volgen dan
het naderend verkeer. Anders gezegd: de luchtruimherziening
brengt meer verbetering voor naderend verkeer dan voor
vertrekkend verkeer.

De invoering van het VKA leidt volgens het plan-MER tot circa
8% minder brandstofverbruik en daarmee tot vermindering van

de CO,-uitstoot. Deze vermindering komt tot stand door een
groot aantal bijdragen, zoals paragraaf 15.3.1 van het plan-MER
uiteenzet. Naderend verkeer levert een grote bijdrage, maar
ook vertrekkend verkeer draagt bij aan deze reductie. Het
verminderde brandstofgebruik leidt ook tot minder emissie van
stikstofoxide en fijnstof. Voor de stikstofdepositie is in het
plan-MER het brandstofgebruik als maat gebruikt. Daarbij
wordt aangetekend dat met de huidige stand van de kennis het
niet mogelijk is om één-op-één de relatie te leggen tussen een
emissiebron boven de 3.000 voet (circa goo meter) en de
depositie op de grond (zie ook paragraaf 1.2.1 van de VKB2°4).

In reactie op de vergelijking tussen een snel stijgende en een
snel optrekkende auto het volgende: bij het vertrek van een
vliegtuig kunnen verschillende fases worden onderscheiden.
De luchtruimherziening heeft geen of nauwelijks effect op de
eerste fase van het vertrek tot circa 2.000 voet (circa 600
meter). In de volgende fases van het vertrek zal er soms wel
enigszins sneller geklommen worden dan in de referentiesitua-
tie, vooral om zo geluidhinder te verminderen. Het effect op de
lokale luchtkwaliteit daarvan is verwaarloosbaar, aangezien een
groot deel van de emissie boven de menglaag wordt uitgesto-
ten en over een groot oppervlak wordt verspreid. De vergelij-
king met een auto die snel optrekt bij een verkeerslicht gaat
daarom niet op. Het zou dan eerder gaan om een auto die
invoegt op de snelweg, maar dan op grote hoogte.

Naarmate de VKB verder wordt uitgewerkt in de ontwerp- en
realisatiefase, kan steeds beter worden ingeschat in hoeverre
hetin het plan-MER berekende doelbereik kan worden
gerealiseerd. Het uiteindelijke doelbereik zal afhankelijk zijn van
beschikbare technologie, draagvlak in de omgeving voor een
ontwerp, veiligheid, operationele haalbaarheid voor luchtver-
keersleidingsorganisaties en de vlootvernieuwing bij
luchtvaartmaatschappijen.

5.5.4 Vlieghoogtes militair verkeer in oefengebied

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners merken op dat uitbreiding van het oefengebied
volgens het plan-MER alleen gaat om vliegtuigbewegingen
boven de 2 kilometer. In de Regeling VFR-nachtvluchten en
minimum vlieghoogten voor militaire luchtvaartuigen staat een
minimum vlieghoogte van 360 meter voor jachtvliegtuigen en
45 meter voor helikopters (buiten laagvliegzones). Waar is de
onderbouwing van effecten tussen 360 (45) meter en 2.000
meter? Wat is het effect op dieren, zowel wilde dieren zoals
vogels, als landbouwhuisdieren, zoals (melk)vee in de wei?

Kabinetsreactie
In het plan-MER worden de (milieu)effecten beschreven die
naar verwachting optreden als gevolg van de luchtruimherzie-
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ning en de daarbij te onderscheiden alternatieven. De minimum
vlieghoogte van 360 meter voor jachtvliegtuigen en 45 meter
voor helikopters (buiten laagvliegzones) verandert door de
luchtruimherziening niet. Eventuele effecten van dergelijke
vluchten veranderen dus ook niet.

5.6 Effecten hoofdstructuur

5.6.1 Effecten op langere termijn

Samenvatting van de zienswijzen

De beschouwing voor de effecten op geluid, externe veiligheid
en luchtkwaliteit laat zien dat geen significante effecten als
gevolg van de nieuwe hoofdstructuur in 2025 verwacht worden.
Daarbij wordt onder ‘ruimtebeslag’ vermeld dat geen aanpas-
singen in de ruimtelijke ordening worden verwacht. Indieners
vragen of dit kan worden toegelicht.

Indieners vragen hoe het zit met de effecten na 2025. Het
programma loopt immers veel langer? Indieners denken datin
het noorden de vluchtefficiéntie negatief beinvioed wordt,
doordat de afhandeling van civiele verkeersstromen beperkt
wordt door het noordelijk oefengebied. Vanwege de grotere
omvang van het luchtverkeer in zuidelijke richting is het saldo
naar verwachting positief. Is er al een inschatting of men in
Groningen en aan de andere kant van de grens dat ook zo ziet?

Indieners menen dat de uitstoot van klimaat-gerelateerde
emissies door militair verkeer door de luchtruimherziening
enkel wordt verplaatst van het zuidelijk oefengebied (EHRTRA-
12/A) naar het noordelijk oefengebied (EHRTRA-10/A). Het
cumulatieve effect is dus neutraal. Dat gaat voorbij aan een
mogelijk andere verdeling van de stikstofdepositie. Dat kan
positief zijn voor het ene natuurgebied en negatief voor een
ander gebied. Een berekening ontbreekt bij de bewering dat de
wijziging van de hoofdstructuur door efficiénter gebruik van de
luchtruimte leidt tot minder emissie en een lagere
stikstofdepositie.

Indieners merken op dat ook niet is meegenomen dat mogelijk
een groter deel van de emissies straks juist binnen de lands-
grenzen neerkomt, waar deze nu nog neerslaat in de buurlan-
den Belgié en Duitsland. De stikstofdepositie boven de
noordelijke provincies neemt door de verplaatsing fors toe,
terwijl de kritische depositiewaarden van alle hier gelegen
stikstofgevoelige habitattypen in de huidige situatie ruim-
schoots worden overschreden. Hieruit volgt volgens de
indieners dat de ontwerp-VKB strijdig is met de bepalingen

uit de Wet natuurbescherming.

Kabinetsreactie

Het plan-MER geeft de effecten weer van de invoering van de
hoofdstructuur samen met de bouwstenen van het operatio-
neel concept. De invoering van alle aanpassingen vergt een flink
aantal jaren. Daarom zijn de effecten in 2025 nog heel beperkt
en komen die pas ten volle naar voren bij de effectbepaling
VOOor 2035.

Bij die effectbepaling is rekening gehouden met de aanpassin-
gen van de verkeersstromen, waaronder de veranderingen die
plaatsvinden als gevolg van de verplaatsing van militair
oefengebied, inclusief eventuele verschuivingen over de
landsgrenzen heen.

Zoals in de zienswijzen terecht is geconstateerd kan deze
verandering in de militaire vliegtuigbewegingen ook doorwer-
ken naar de effecten op de grond. In de Passende Beoordeling
op hoofdlijnen is daarover geconcludeerd dat voor geluid
significante negatieve effecten op Natura 2000- gebieden als
gevolg van die verschuiving kunnen worden uitgesloten omdat
de vliegtuigbewegingen plaatsvinden op meer dan 2 kilometer
hoogte. Dan is van het geluid van vliegtuigen geen negatief
effect op Natura 2000-waarden te verwachten. Voor stikstof
zijn volgens de uitgevoerde Passende Beoordeling significante
effecten echter op voorhand niet uit te sluiten, als gevolg van
de aanpassing van het noordelijke oefengebied. In de volgende
stap van de luchtruimherziening, waarin het noordelijke
oefengebied meer precies wordt begrensd, zullen de effecten
op Natura 2000-gebieden dan ook nader in beeld moeten
worden gebracht om significante negatieve effecten uit te
kunnen sluiten.

Naar voren is gebracht dat de vluchtefficiéntie in het noorden
negatief beinvloed wordt, doordat de afhandeling van civiele
verkeersstromen beperking ondergaat van de uitbreiding van
het noordelijk oefengebied. Het programma
Luchtruimherziening heeft in 2022 een review laten uitvoeren
naar de uitvoerbaarheid van de plannen van de luchtruimher-
ziening. Daaruit kwam naar voren dat het noordelijke oefenge-
bied inderdaad een aandachtspunt is bij de afhandeling van de
civiele verkeersstromen. In de aanvulling op het plan-MER25 is
op grond van dat signaal de effectbeoordeling opnieuw tegen
het licht gehouden. Als het noordelijke oefengebied in gebruik
is, levert dat gedurende die oefenperiode beperkingen op voor
het civiele verkeer. Het is nog niet zeker in welke mate die
beperkingen bij de detaillering van het ontwerp van het
noordelijke luchtruim (met de begrenzing van het oefengebied,
routes in Nederland, aansluiting op het Duitse luchtruim en
flexibel gebruik van het luchtruim) kunnen worden weggeno-
men. In de aanvulling op het plan-MER is bekeken of deze
review doorwerkt naar de effectbeoordeling in het plan-MER.
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De einduitkomst voor het criterium geluidsbelasting (++)
verandert niet. De verbeteringen voor brandstofgebruik en
daarmee CO, zullen minder groot zijn maar de einduitkomst op
het criterium klimaat verandert niet (++). Het daadwerkelijk te
realiseren doelbereik hangt af van keuzes in samenspraak met
de omgeving over de mate en wijze van invoering van deelpro-
jecten. Het resultaat voor CO, en militaire oefenmogelijkheden
zal met name afhankelijk zijn van de activatieduur van het
vergrote noordelijk oefengebied. In de Integrale
Programmabeslissing wordt een en ander nader uitgewerkt.

5.6.2 Noordelijk oefengebied

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners missen in het plan-MER inzicht in de gevolgen van
de uitbreiding van het militair oefengebied in het noorden,
inclusief de hinder van starts en landingen en van vliegen op
een hoogte van meer dan 2.000 meter. Zij vinden het vreemd
dat een beslissing wordt genomen zonder dat duidelijk is wat
de impact hiervan is op het milieu, de natuur en de bewoners
van dit gebied. Het plan-MER werkt dit wel uit voor de burger-
luchtvaart, maar niet voor de militaire luchtvaart. Indieners
willen graag weten wat de verwachte impact van de uitbreiding
van het militaire luchtruim is op geluid (11.5), emissies (11.6) en
natuur (11.7) voor mens, dier en natuur in het noorden. Het
plan-MER en de Passende Beoordeling moeten hierop aange-
vuld worden volgens de indieners.

Indieners verwijzen naar een onderzoek waarin de effecten van
sportvliegtuigen op recreatie zijn beschreven. Zij merken op dat
de geluidbelasting van een sportvliegtuig niet te vergelijken is
met die van een F-35.

Als geen geluidsniveaus van de militaire vliegtuigen bekend zijn,
kan ook geen geluidbelasting bepaald worden. Indieners
vragen zich af hoe invulling wordt gegeven aan de prioritering
(stedelijk gebied, stiltegebied etc.) als de geluidbelasting niet
bekend is. En hoe kan dan eventueel een noodzakelijke
geluidcontour vastgesteld worden? En hoe zit het met de
verdeling van de geluidbelasting die voortvloeit uit de bilaterale
samenwerking onder de NAVO en EU?

Kabinetsreactie

Het plan-MER?°6 onderzoekt geen alternatieven voor de
uitbreiding van het noordelijke oefengebied. Er kan namelijk
nergens anders in Nederland een gebied worden gevonden dat
aan de eisen voor een dergelijk oefengebied voldoet. In de VKB
is in paragraaf 3.12°7 een toelichting toegevoegd over het
ontbreken van alternatieven. In de ontwerp- en realisatiefase
die volgt op de VKB wordt de exacte begrenzing van de uitbrei-

ding van het oefengebied bepaald en onderbouwd met de
relevante effecten.

Het plan-MER onderzoekt de nieuwe hoofdstructuur, dus
inclusief de uitbreiding van het noordelijke oefengebied. Het
VKA is gevormd door stapsgewijs verschillende alternatieven
met bouwstenen aan de hoofdstructuur toe te voegen. Het is
niet mogelijk om de bijdrage (positief of negatief) van elk
onderdeel van het VKA apart te onderscheiden in de beschrij-
ving van de effecten. Dus ook de effecten van het noordelijk
oefengebied zijn niet afzonderlijk in het plan-MER terug te
vinden.

Het plan-MER beschrijft de effecten van alternatieven in
vergelijking tot de referentiesituatie. Dat is de situatie die zou
ontstaan als het luchtruim niet herzien wordt. Die relatieve
vergelijking brengt met zich mee dat effecten waarop de
luchtruimherziening geen invloed heeft (of geen besluit over
neemt), niet zichtbaar worden. Het gaat dan bijvoorbeeld om
de modernisering van de civiele en militaire vioot, maar ook om
militaire oefeningen in het luchtruim en de starts en landingen
van militaire vliegtuigen.

Over de uitvoering van de oefenvluchten zelf bevat de lucht-
ruimherziening geen besluit. Daarom komen bij de luchtruim-
herziening ook geen vragen aan de orde over prioritering van
militaire oefenvluchten of het bepalen van geluidcontouren van
militaire oefenvluchten. Overigens is de prioritering voor het
ontzien van gebieden qua geluidbelasting niet van toepassing
bij militaire oefenvluchten.

Dat kan de indruk wekken dat de luchtruimherziening voorbij
gaat aan de militaire vluchten. Die zijn echter wel meegenomen
voor zover de luchtruimherziening daar verandering in aan-
brengt. Daarbij gaat het om de transitvluchten vanaf de
militaire luchthavens naar de oefengebieden en om de veran-
deringen in de locaties waar de oefeningen plaatsvinden, zoals
de uitbreiding van het noordelijk oefengebied. De effecten van
de oefeningen zelf zijn niet beschreven, omdat de luchtruim-
herziening daar geen verandering in aanbrengt. In de aanvulling
op het plan-MER2°8 is wel een indruk gegeven van de effecten
van het militaire oefeningen in het noordelijke oefengebied.
Paragraaf 2.6 van de aanvulling geeft een nadere toelichting
over het geluid in het noordelijke oefengebied en paragraaf
3.4.3 over emissies van stikstof van het militair vliegverkeer.

De zienswijzen hebben geleid tot een aanvulling van het
plan-MER in de vorm van een factsheet geluid en stikstof en tot
een aanvulling van de toelichting op de VKB.
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5.7 Effecten geluid

5.7.1 Bepaling geluid

Samenvatting van de zienswijzen

Een groot aantal zienswijzen bevat vragen en opvattingen over
het meten, weergeven en beleven van geluid. Deze zienswijzen
gaan over de normen, de maat waarin geluid wordt uitgedrukt,
de verschillende soorten van geluid, de beleving en berekening.
Ook heeft een aantal zienswijzen betrekking op de regelgeving

en internationale richtlijnen voor geluidsoverlast. De volgende

vragen komen naar voren:

+  Welke definitie van ‘geluidhinder’ en ‘gehinderde’ wordt
gebruikt?

«  Wordt alleen naar dB’s gekeken of ook naar frequentie,
piekbelasting en hinderbeleving?

+ Speelt de stand van zaken van de isolatie van woningen een
rol (de ene woning is de andere niet)?

In het plan-MER wordt gesteld dat een andere wijze van
afwikkeling van het luchtverkeer kan leiden tot een beperking
van het geluidsprofiel op de grond, ordegrootte 20%. Indieners
stellen dat bij navraag over deze verwachte hinderbeperking
bleek dat dit een ruwe schatting is op basis van ondeugdelijke
uitgangspunten. Het is namelijk gebaseerd op de huidige
vliegroutes en op de kleinere oppervlakte van het “overvlogen”
gebied. Ten eerste is het juist de verwachting dat sommige
vliegroutes gaan wijzigen, ten tweede zegt grondoppervlak
niets over het aantal mensen dat daar woont. Er is dus niet
gekeken naar decibellen of het aantal gehinderden. Indieners
vinden het bedenkelijk dat de herziening zich op deze onweten-
schappelijke manier rijk rekent en dit als verwachte uitkomst
communiceert.

Waar is de aanvullende geluidsmaat die de Luchtvaartnota
2020-2050%%9 toezegt, waarin Lden en Lnight samen de feitelijk
gevoelde hinder van stijgende en dalende vliegtuigen voor
omwonenden beter beschrijven? Wat is bijvoorbeeld erger,
vierentwintig mensen één uur overlast of één mens vieren-
twintig uur overlast?

Indieners vinden het toetsingscriterium ‘aantal (ernstig)
gehinderden’ onjuist, omdat de hinderbelasting voor elk
individu gelijk is, ongeacht de grootte van de populatie waarin
hij woont. Het ontwerpen alleen op basis van ‘aantal (ernstig)
gehinderden’ leidt tot een potentiéle maatschappelijke
tweedeling en is moreel ethisch niet te verantwoorden. De
keuze voor deze maat is volledig onduidelijk in relatie tot de
nog te ontwikkelen norm voor omgevingskwaliteit.

209 Tweede Kamer vergaderjaar 2020-2021, Kamerstuk 31 936 Nr. 820

Een indiener is van mening dat de wettelijk gedefinieerde
berekeningsmethode en de criteria voor gezonde en niet
gezonde langdurige blootstelling aan geluid, niet transparant
wordt getoetst aan de actuele stand van de medische weten-
schap over het effect op de mentale en lichamelijke gezond-
heid. Hierdoor valt op papier de groep ernstig gehinderden
lager uit dan blijkt uit de spreiding van de vele klachten over
langdurige overlast buiten de theoretische contourlijnen van
ernstig gehinderden.

Het plan-MER geeft geen informatie over geluid lager dan 43
dB(A) Lden, terwijl de WHO heeft vastgesteld dat al bij go dB(A)
Lden bij een deel van de bevolking sprake is van ernstige hinder.
Het aantal melders bij het BAS buiten de 48 dB(A) Lden-contour
is sinds 2016 met meer dan 250% toegenomen.

De WHO heeft strenge aanbevelingen opgesteld voor vliegtuig-
geluid, namelijk 45 dB(A) Lden en go dB(A) Lnight. De herzie-
ning van het luchtruim is een uitstekende gelegenheid om

te bewerkstelligen dat deze normen worden gehaald. Ten
onrechte zijn de WHO-normen buiten de doelstellingen van

de luchtruimherziening gebleven.

Aangedrongen wordt de verouderde methodiek te actualiseren.
De methodiek is gebaseerd op dosis-effectrelaties uit 2002
(nog voor de Polderbaan) en werkt met jaargemiddelden,
terwijl in de hinderbeleving ook de tijdsduur van de rustmo-
menten van groot belang is. De pieken veroorzaken de meeste
overlast.

Het argument dat de berekeningsmodellen niet geschikt zijn
gaat niet op. Het pakket IMPACT van EUROCONTROL kan
worden benut.

Sommige indieners stellen dat de geluidnorm relatief moet zijn.
In drukke omgeving is 60 dB(A) geen probleem, in een natuur-
gebied wel.

“Relatieve voordelen” bij grotere volumes kunnen teniet
worden gedaan door de effecten van grotere frequentie, met
hetin het plan-MER gebruikte model wordt dat niet zichtbaar.

Het ontbreken van laagfrequent geluid in modellen komt
doordat laagfrequent geluid moeilijk te modelleren is en er nog
geen normering is ontwikkeld. Maar grondgeluid is wel degelijk
te meten. Er zijn NOMOS-meetpunten voor dB(C). Het is ook te
berekenen. Neem grondgeluid op zijn minst kwalitatief mee of
ga uit van hinderbeleving dan wel aantallen gehinderden.

De uitkomsten van theoretische rekenmodellen sluiten niet aan
op de werkelijke geluidsbeleving. Modellen zijn immers
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ingewikkeld en nietinzichtelijk. Harde metingen zijn dat wel.
Het gaat daarbij niet alleen om meting t.b.v. kalibratie/ijking
van modellen maar ook voor controle en handhaving.

Eenindiener is het niet eens met de wijze waarop de geluidbe-
lasting in beeld wordt gebracht. De methode smeert geluid uit
over de hele dag/nacht en zegt niets over de maximale geluid-
belasting en de frequentie waarmee de vliegtuigen na elkaar
overvliegen.

Indieners geven aan dat de methode Doc2g meerdere tekort-
komingen heeft.

Diverse indieners hebben kritiek op de gebruikte
onderzoeksmethode:

+ Dediepgangvan het geluidonderzoek (met de generieke
baan) is onvoldoende en indiener verzoekt de toetsingscrite-
ria nader en specifieker uit te werken ten aanzien van alle
relevante milieueffecten, waarbij juist de locatie-specifieke
kenmerken worden meegewogen in het onderzoek.

+ Deberekening is gemaakt voor 50.000 starts en landingen,
terwijl het werkelijke aantal afwijkt. Wel is een gevoelig-
heidsanalyse uitgevoerd, maar de Lden is niet toereikend
om dit schaaleffect weer te geven.

 Bij de vergelijking van de oppervlaktes met geluidcontouren
moet de conclusie zijn dat de gesignaleerde verschillen in
dB(A) uitgedrukt, minimaal zijn en eigenlijk verwaarloosbaar,
namelijk kleiner dan 2 dB(A). Uiteindelijk gaat het om het
aantal gehinderden en niet om een oppervlak van een
contour. In het ontwerp lijken 20% kleiner oppervlak binnen
de geluidcontouren (3.4.2.1) en reductie van geluidbelasting
van 20% (in 3.4.2.3 en 3.6.3) als synoniem te worden
gebruikt. Dat is niet juist.

Indieners vinden dat hinder op de ene plek niet kan worden
weggewerkt met een verbetering elders. Dat lijkt een boek-
houdtruc, iedereen heeft recht op een gezonde leefomgeving.

Op blz. 59 van het plan-MER staat dat niet bekend is of het
vliegverkeer bij een naderingspunt tot geluidhinder leidt. Dat is
een lacune die snel moet worden opgevuld.

Kan de stelling nader worden onderbouwd dat op 60 kilometer
van het vliegveld de effecten op de omgeving zeer gering zijn.
Hoe hoog vliegt een vliegtuig dan, wat is dan het geluidsniveau
en zijn die nauwelijks merkbaar?

Waarom kan geluid bij de beoordeling van de effecten op de
natuur wel meegenomen worden, terwijl bij de beoordeling van

de effecten op de mens wordt beweerd dat de effecten van
geluid nog niet kunnen worden meegenomen.

Kabinetsreactie

Het plan-MER is naar aanleiding van de grote hoeveelheid
zienswijzen over geluid aangevuld met een factsheet over
geluid®'. Dit onderdeel van de aanvulling op het plan-MER legt
in samenhang uit wat geluid en luchtvaart met elkaar te maken
hebben, welke rol geluid speelt bij de luchtruimherziening en
hoe de effectbepaling in het plan-MER en de Passende
Beoordeling heeft plaatsgevonden. In de factsheet is ook
informatie gegeven over de huidige (2019) geluidsituatie als
gevolg van vliegverkeer. Voor een reactie op de zienswijzen over
geluid wordt naar deze factsheet verwezen. In het laatste
hoofdstuk van de factsheet is een tabel opgenomen waarin is
aangegeven waar in de factsheet wordt gereageerd op speci-
fieke onderwerpen uit de zienswijzen.

De factsheet geeft geen antwoord op de vraag hoeveel
geluidhinder in een woonplaats te verwachten is. Daar is nog
geen precies antwoord mogelijk. De mogelijkheden zijn nu
beperkt, omdat de VKB besluit over de hoofdlijnen van de
luchtruimherziening. De uitwerking van onder meer de routes
vindt daarna pas plaats. Naar aanleiding van de vele vragen is
getracht om meer inzicht te geven in de regionale verdeling van
de geluidseffecten. De aanvulling op het plan-MER geeft in
paragraaf 2.5 voor de huidige situatie (2019) op kaarten voor
heel Nederland de vlieghoogten en daarbij behorende geluid-
belastingen weer. Die kaarten met toelichting geven een
indicatie van de gebieden waar de luchtruimherziening tot
effecten kan leiden. Met gebruik van deze informatie is in
paragraaf 3.5.1. van de VKB?" een beschouwing opgenomen
over de te verwachten effecten per regio. Die beschouwing is
gebaseerd op een vergelijking met de huidige situatie.

Op 11juli 2022 is de Tweede Kamer geinformeerd over de

stand van zaken omtrent de rekenmethode Doc2g in de
Voortgangsbrief PAMV en onderzoeken vliegtuiggeluid.'® In
deze brief is een vervolgonderzoek aangekondigd om de
invoergegevens — benodigd voor de bepaling van de geluidbe-
lasting — samen te stellen. Dit onderzoek is in januari 2022
gestart door een consortium van Adecs Airinfra, Aerlabs,
dBVision en NLR, onder leiding van To7o. De verwachting is dat
dit vervolgtraject in het najaar van 2022 afgerond zal zijn. Vanaf
dat moment is de methode Doc2g technisch bruikbaar om de
geluidbelasting rond de regionale luchthavens te bepalen.
Daarmee zal voldoende informatie beschikbaar zijn over de
bepalingsmethode en de effecten ervan op de berekende
geluidbelasting om tot besluitvorming te komen of de nieuwe
methode wordt opgenomen in de rekenvoorschriften voor de
regionale luchthavens.

210 https://www.luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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5.7.2 Grondgeluid

Samenvatting van de zienswijzen

Een indiener geeft een overzicht van de standpunten van het
kabinet over laagfrequent geluid. In 2016 bevestigde de
Rijksoverheid in de Nota van Antwoord bij de wijziging
Luchthavenindelingbesluit (LIB) Schiphol op pagina 31 dat
laagfrequent geluid weliswaar werd beschreven, maar slechts
beperkt wordt meegenomen in het rekenmodel vanwege het
ontbreken van normen en het onderzoeken van maatregelen
ter beperking van de geluidsoverdracht.

Indieners vinden dat de indruk wordt gewekt dat grondgeluid
verwerkt is in berekeningen in het plan-MER. Dit is volgens hen
niet het geval. Een indiener verzoekt concreet aan te geven hoe
gewaarborgd wordt dat de hinder door grondgeluid, een door
kabinet en sector erkend probleem, niet verdwijnt in een heen
en weer schuiven tussen land- en luchtzijde.

Kabinetsreactie

Het plan-MER voor de luchtruimherziening gaat niet in op
grondgeluid, omdat de luchtruimherziening geen impact heeft
op de hoeveelheid grondgeluid. Immers, het grondgeluid wordt
veroorzaakt door de operatie op de grond van de luchthaven,
terwijl de luchtruimherziening gaat over de operatie in het
luchtruim.

In de Nota van antwoord Luchtvaartnota 2020-20502'3 staat
dat het kabinet gaat inventariseren of er mogelijkheden zijn om
rekening te houden met grondgeluid in toekomstig beleid voor
luchthavens.

5.7.3 Geluid F-35

Samenvatting van de zienswijzen

Tal van zienswijzen vragen naar achtergronden en feiten over
het geluid van de F-35, ook in vergelijking tot de F-16. Volgens
indieners is uit de analyses van het meetnet rondom vliegbasis
Leeuwarden inmiddels gebleken dat de F-35 veel meer geluid
en laagfrequenter geluid produceert dan de F-16. Een landing
van één F-35 veroorzaakt volgens hen evenveel geluid als 15
landende F-16’s. Hoe is dit meegenomen in de Passende
Beoordeling? Indieners willen weten wat het geluid van de F-35
0p 2.000 en 3.000 voet is. Zij vragen zich af of er rekening wordt
gehouden met aangewezen stiltegebieden en Natura 2000-
gebieden en bijvoorbeeld de Europese wettelijke normen voor
omgevingslawaai en de Wet natuurbescherming.
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Kabinetsreactie
De overgang van de F-16 naar de F-35 en de geluidsproblema-
tiek valt buiten de scope van de luchtruimherziening.

Vragen en opmerkingen over geluidsaspecten worden in
samenhang behandeld in de factsheet geluid®'4, die in de
aanvulling op het plan-MER is opgenomen. In deze factsheet
wordt in paragraaf 6.2 ingegaan op het geluid van de F-35, ook
in vergelijking met de F-16. In de Passende Beoordeling op
hoofdlijnen is aangegeven dat de uitbreiding van het noordelijk
oefengebied, waar de F-35 gaat oefenen, niet tot negatieve
effecten voor vogels op Natura 2000-gebieden zal leiden gelet
op de hoogte waarop de oefeningen plaatsvinden.

De zienswijzen hebben geleid tot een aanvulling van het
plan-MER in de vorm van een factsheet geluid.

5.7.4 Geluid onder buizen - concentratie en spreiding

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners maken diverse opmerkingen over de concentratie en
spreiding van geluid als gevolg van het buizenconcept. Bij een
spreiding van geluidsoverlast over verschillende gebieden is
volgens de indieners de mate van geluidsoverlast door de
spreiding een stuk lager en dus vele malen draaglijker. Door
concentratie onder de buizen kan sprake zijn van een waterbed-
effect — een ongewenste verschuiving van de problemen.

Kabinetsreactie

De luchtruimherziening introduceert verandering in de routes
van vooral het dalende vliegverkeer. In de huidige situatie
volgen de vliegtuigen op aangeven van de luchtverkeersleiding
ieder een eigen koers naar de landingsbaan. Bij de nadering
wordt vaak geruime tijd horizontaal gevlogen op een relatief
lage hoogte tussen de 2.000 en 3.000 voet (circa 600 tot goo
meter). Dit zorgt voor relatief veel geluidoverlast in een groot
gebied. Omdat de vliegtuigen geen vast patroon volgen staat
niet vast waar en op welk moment de vliegtuigen overkomen
en te horen zijn. Die onzekerheid wordt als een extra belasting
ervaren. Na de luchtruimherziening volgt het overgrote deel
van de vliegtuigen een vaste route met een glijvlucht naar de
landingsbaan. Omdat de vliegtuigen gemiddeld hoger kunnen
vliegen, een glijvlucht volgen en een kortere route -zonder
horizontaal deel- volgen, nemen de geluidseffecten van elk
afzonderlijk vliegtuig op de grond af. De vaste route maakt het
geluid ook meer voorspelbaar waardoor mensen zich er beter
op kunnen instellen.

Het VKA met vaste naderingsroutes leidt in het plan-MER tot
een groot positief effect voor geluidbelasting en klein positief

214 https://www.luchtvaartindetoekomst.nl/herziening-luchtruim/documenten+herziening+luchtruim/default.aspx
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effect bij voorspelbaarheid van geluid. Dat komt omdatin de
huidige situatie een groot gebied te maken heeft met relatief
veel geluid zonder vast patroon. Door de luchtruimherziening is
het gebied waar vliegtuigen recht overkomen veel kleiner. Voor
het hele naderingsgebied is het totaaleffect van concentratie
van het vliegverkeer gunstig.

Voor een deel van de bewoners direct onder de nieuwe
naderingsroute is het geluideffect onzeker. Er komen meer
vliegtuigen recht over, maar met minder geluid per vliegtuig
doordat ze gemiddeld hoger en bovendien in glijvlucht vliegen
met minder motorvermogen. Het is niet op voorhand te zeggen
wat daarvan per saldo het effect is. Bij het bepalen van de vaste
routes wordt rekening gehouden met de situatie op de grond.
De routes worden zoveel mogelijk langs (in plaats van over)
steden en natuurgebieden gelegd.

Paragraaf 2.5.3.1. van de aanvulling van het plan-MER?'> geeft
nader uitleg over de geluideffecten van de bovengenoemde
veranderingen.

5.7.5 Geluid bij luchthavens

Samenvatting van de zienswijzen

Indieners merken op dat in het plan-MER staat dat de geluidbe-
lasting voor een groot gebied af zal nemen, maar dat dicht bij
de luchthaven, direct onder de vertrekroutes, mensen kunnen
worden blootgesteld aan een hogere geluidbelasting. Dat
vinden zij niet aanvaardbaar, de aanwezige hinder is al te hoog.

Indieners waarschuwen dat de luchtruimherziening geen
aanleiding moet zijn om het aantal vliegtuigbewegingen op de
diverse luchthavens te laten toenemen.

Het positieve effect voor geluid in het plan-MER wordt volgens
indieners vooral beoordeeld ten opzichte van de overlastin de
regio Schiphol. Het negatieve effect in grote delen van de rest
van Nederland lijkt vergeten. Indieners missen de onderbou-
wing van de gevolgen van geluid voor bewoners buiten de regio
Schiphol en de consequenties daarvan op de gezondheid van
mensen.

Kabinetsreactie

De VKB en het plan-MER gaan over de hoofdlijn van de indeling
en het gebruik van het hele Nederlandse luchtruim, dus niet
alleen over de regio Schiphol. Naar aanleiding van de ontvan-
gen zienswijzen is aanvullend onderzoek en een nadere analyse
uitgevoerd naar de effecten op de verschillende regio’s in

Nederland op basis van de informatie die in deze fase beschik-
baar is. Juist voor de zone dicht bij de luchthavens brengt de
luchtruimherziening weinig tot geen verandering met zich mee.
De definitieve VKB zegt hierover in paragraaf 3.52'6: “De
landende vliegtuigen moeten het laatste stuk van hun vlucht
recht voor de baan aankomen. Die afstand neemt wel af in de
loop van de jaren. Waar dat nu ongeveer 15 kilometer is, zal dat
in de toekomst ongeveer 7,5 kilometer worden. De aanvulling
op het plan-MER noemt dat op een afstand van minder dan 12
kilometer (oftewel dalen vanaf een vlieghoogte van 2.000 voet
(circa 600 meter) tot aan de baan) waarin vlieghoogte en route
na de herziening niet veel verschillen met de referentiesituatie.

Bij het opstijgen verloopt het eerste deel ook ‘in een rechte lijn’.

Dit betekent dat in de afstandsklasse tot circa 10 kilometer
(bandbreedte 7,5 a 15 kilometer) bij alle luchthavens geen
veranderingen voor de leefomgeving optreden.”

Verder van de luchthavens af zull