Alders adviseert ministers over toekomst Schiphol

14 juni 2007

Vandaag heeft de heer Alders zijn advies uitgebracht over de toekomst van Schiphol
en de regio tot 2010.

De partijen in het overleg hebben zich gebogen over de vraag hoe een balans
gevonden kan worden tussen enerzijds de ontwikkeling van Schiphol en anderzijds de
duurzame bescherming en ontwikkeling van de omgeving.

Het advies, de onderliggende rapporten en de convenanten over hinderbeperkende- en
leefbaarheidsmaatregelen zijn bijgevoegd en openbaar. De convenanten worden
volgende week formeel getekend.

De deelnemers aan het overleg zijn Schiphol, Luchtverkeersleiding Nederland, KL.M,
betrokken bestuurders van provincie en gemeenten verenigd in de BRS en
vertegenwoordigers van Commissie Regionaal Overleg luchthaven Schiphol die de
belangen van de bewoners en platforms behartigen. De ministeries van V&W en
VROM zijn in het overleg ambtelijk vertegenwoordigd.






1.2 Doelstelling van het onderzoek korte termijn

Om de periode tot 2009-2010 te kunnen overbruggen is, volgens de initiatiefnemers, ook al op korte
termijn aanpassing van het LVB noodzakelijk. Dit komt doordat in bepaalde handhavingspunten de
grenswaarden voor geluid zijn overschreden, waardoor verdere ontwikkeling van het netwerk van
Schiphol praktisch onmogelijk is geworden. De initiatiefnemers willen daarom mogelijkheden
onderzoeken die voor de korte termijn de groei van het netwerk van Schiphol veilig stellen en tevens
een oplossing bieden voor de overschrijding van grenswaarden in handhavingspunten voor geluid,
binnen de milieuruimte die de criteria voor een gelijkwaardig beschermingsniveau bieden. Bij een
lijdshorizon tot rond het jaar 2009-2010 gaat het om een toename tot circa 500.000 viiegtuigbewegingen
per jaar. Dit komt ongeveer overeen met het verkeersvolume waarop de huidige grenswaarden voor
geluid zijn gebaseerd, zoals bljjkt uit het in 2004 opgestelde MER “Wijziging uitvoeringsbesluiten
Schiphol™.

1.3 Onderzochte beleidsopties

Er zijn vier beleidsopties onderzocht en onderling vergeleken. Daarbij is inzichtelijk gemaakt hoe de
beleidsopties zich verhouden tot de wettelijke criteria voor een gelijkwaardig beschermingsniveau.

1. Actualiseren
Met actualiseren wordt bedoeld dat, binnen de eisen voor gelijkwaardige bescherming, de
grenswaarden in de handhavingspunten opnieuw warden vastgesteld met behulp van de actuele
inzichten over, onder andere, de feitelijke verkeersafhandeling (baan- en routegebruik) en/of
verkeersscenario’s. Uitgangspunt is dat de overige onderdelen van het Luchthavenverkeerbesluit
hetzelfde blijven.

2. Salderen
Salderen is een mechanisme waarbij een overschrijding in één of meerdere handhavingspunten is
toegestaan, mits die gecompenseerd wordt door een minimaal even grote onderschrijding in één of
meer andere handhavingspunten, en alleen onder de voorwaarde dat aan de wettelijke eis van een
gelijkwaardige of betere bescherming dan geboden werd door de eerste luchthavenbesluiten, wordt
voldaan. Het Kabinetsstandpunt van april 2006 bevat als voornemen om te onderzoeken of onder
voorwaarden een overschrijding van maximaal 1 dB(A) per handhavingspunt zou kunnen worden
toegestaan.

3. Voorstel BRS
De BRS heeft voorgesteld om de optie voor salderen te onderzoeken met daarbij de voorwaarde
gesteld dat niet in twee achtereenvolgende jaren in dezelfde handhavingspunten wordt gesaldeerd.

4. Combinatie van actualiseren en salderen
De combinatie van salderen en actualiseren zou een oplossing kunnen bieden om de
handhavingssystematiek robuuster te maken voor de kamende drie jaren. Actualiseren kan het
verschil tussen de veronderstelde verkeersafhandeling en de praklijk sinds 2000/2001 opvangen en
salderen kan de veranderende omstandigheden in de prognose tot 2009/2010 opvangen.

De milieueffecten zijn bij verschillende verkeersvolumes in een bandbreedte rondom 500.000
vliegtuigbewegingen in kaart gebracht en onderling met elkaar vergeleken. Daarbij wordt als ondergrens
een verkeersvolume van circa 480.000 en als bovengrens circa 520.000 viiegtuighewegingen
gehanteerd. Per beleidsoptie is onderzocht wat de groeimogelijkheden zijn binnen de eisen voor
gelijkwaardigheid en de beperkingen van de beleidsoptie zelf.
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2.4 4 Conclusies actualiseren in combinatie met salderen

1. De combinatie van actualiseren en salderen levert, bij de laagste overschrijdingskans, een set
grenswaarden die aan de eisen van gelijkwaardige bescherming voldoet en meeste flexibiliteit en
robuustheid voor de korte termijn.

2. De salderingsmaatregel zal naar verwachting toegepast moeten worden in de handhavingspunten
nabij de Buitenveldertbaan.
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Achtergrondinformatie

Het onderzochte planalternatief korte termijn

Het te onderzoeken alternatief houdt in een voortzetting en verdere ontwikkeling van het huidige

operationeel concept. Het huidig operationeel concept wordt gekenmerkt door:

«  Ca, 500.000 vliegtuigbewegingen per jaar (ca. 36.000 tussen 2300-0700).

¢ Geeninzet van de meest lawaaiige vliegtuigen in de nachtperiode.

e De inzet van een extra start- of landingsbaan in de overgangen van de stari- en landingspieken en
in de pieken zelf om het verkeersaanbod te kunnen verwerken en om de vereiste operationels
betrouwbaarheid te kunnen bieden.

s Divergerende startroutes voor de Zwanenburgbaan bij gelijktijdig parallel starten naar het Noorden.

s  Voorkeursrichting preferentieel baangebruik is Noord in de zomer en Zuid in de winter.

*  Afwisseling van start- en landingspieken (perioden met een hoog verkeersaanbod) met gelijktijdige
inzet van drie banen: twee startbanen en één landingsbaan of twee landingsbanen en één
startbaan.

« Geluidspreferentieel baangebruik, waarbij bij voorkeur die start- en landingsbanen worden ingezet
waarbij het minst over dichtbevolkt gebied nabij de luchthaven wordt geviogen.

Het te onderzoeken alternatief is daamaast gericht op het oplossen van de capaciteitsbeperkingen
binnen de huidige grenswaarden voor geluid als gevolg van de wijze waarop parallel wordt gestart van
Polderbaan en Zwanenburgbaan. In het MER worden de effecten onderzocht van aanpassing van de
startprocedures.

Onzekerheden in de invoerset

Rekening houdend met onzekerheden ten aanzien van de ontwikkeling van de luchtvaart en de wijze
van afhandeling van het viiegverkeer, met jarenlange praktijkervaring met de werkelijke
verkeersafhandeling en met aspecten als feitelijk gehanteerde baanselectiecriteria, zijn verschillende
toekomstprognoses geconstrueerd om de effecten in te schatten. Daartoe zijn relevante
modelparameters in kaart gebracht en is een reéle variatie daarvan ingeschat. Dit heeft geresulteerd
middels een gevoeligheidsanalyse in een bandbreedte van de optredende milieueffecten, die bij de
diverse invoersets meer betrouwbaarheid heeft gegeven over de verwachte effecten van de
toekomstprognoses en een redel inzicht in de milieueffecten.

Er bestaan onzekerheden in de invoergegevens waarvan een gedeelte in het onderzoek is

meegenomen echter een gedeelte kon niet kwantitatief in het onderzoek worden meegenomen zoals:

s Inzet van Buitenveldertbaan in piekovergangen van noordelijk naar zuidelijk gebruik, bij lokale
(onweers-) buien, wind op hoogte;

+  Onderhoudsactiviteiten aan het banenstelsel of navigatie- of verkeersleidingssystemen;

»  Geen variatie in de marktontwikkeling naar herkomst/bestemming, etmaalverdeling en
vlootsamenstelling;

*  Verschil in weersprognoses en werkelijk optredende weer omstandigheden

*  Toekomstige klimaatverandering (verandering van primaire windrichting);

De prognoses van de geluideffecten zijn berekend met een nieuw geintegreerd rekenmodel (DAISY).
Door een deel van de invoergegevens te variéren tussen onzekerheidsgrenzen is de doorwerking van
deze onzekerheden in de prognoseresultaten (een bandbreedte) bepaald. Het gaat hierbij om variatie in
aantal viiegtuigbewegingen (480.000 en 520.000), dwarswind (drempelwaarde voor gust) en de mate
van inzet van de secundaire banen bij overiap van pieken. Niet alle onzekerheden konden op deze wijze
op effecten worden onderzocht waardoor rekening moet worden gehouden met een onderschatting van
de onzekerheden. Er zijn geen operationele stuurmaatregelen meegenomen.

Uit de historische weergegevens van de afgelopen 35 jaren zijn 12 verschillende schattingen voor het
gemiddelde weer in de komende drie jaren bepaald. Elke combinatie van de gevarieerde
invoergegevens kan een mogelijk optredende situatie voor een operationeel jaar zijn. Voor al deze
mogelijke situaties zijn de geluideffecten berekend. De situaties met het gemiddelde weer komen in
aanmerking voor het vaststellen van grenswaarden voor handhavingspunten. Omdat een
grenswaardenscenario moet voldoen aan de geactualiseerde gelijkwaardigheidscriteria is daarop
getoetst rekening houdend met de meteomarge. Het deel dat aan de gelijkwaardigheidscriteria voldoet
zijn de kandidaat grenswaardenscenario's.

De kans op overschrijding van een grenswaarde gedurende de komende 3 jaren hangt af van de keuze
uit de kandidaat grenswaardenscenario’s. Er is daarom gezocht naar het grenswaardenscenario dat
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De regels voor baangebruik in het Luchthavenverkeerbesluit Schiphol geven aan dat baan 09/27 's
nachts (tussen 23.00 uur en 6.00 uur) niet gebruikt mag worden (tenzij dat in belang van de veiligheid
noodzakelijk zou zijn).

De verantwoordslijkheid om in een gebruiksjaar de grenswaarden in de handhavingspunten niet te
overschrijden, ligt bij AAS, LVNL en de luchtvaartmaatschappijen, ieder voor zich en gezamenlijk.

Wat is een “preferente baan"?

Om veilig te kunnen landen of starten dient een vliegtuig tegen de wind in te starten of te landen. Dit
betekent dat de windrichting in Nederland in hoge mate bepalend is voor het gebruik van de banen op
Schiphol die door viiegtuigen veilig gebruikt kunnen worden. Op momenten dat de wind binnen de
limieten is, is er meer keuze in gebruik van banen en zullen banen gebruikt worden die het meest
“preferent” zijn. Om geluidhinder bij omwonenden van Schiphol zo veel mogelijk te beperken zijn de
banen op Schiphol waarbij minder over woonbebouwing wordt gevlogen “preferenter” in het gebruik dan
banen waarbij meer over woonbebouwing wordt geviogen. Dit betekent dat als de
weersomstandigheden, de baanbeschikbaarheid en de operationele veiligheid het toelaten die banen
als eerste gebruikt worden waarbij minder over woonbebouwing wordt geviogen, Bijvoorbeeld landen op
baan 06, baan 18R of baan 18C staat hoger in de preferentievolgorde dan landen op baan 24, baan 22
of baan 27. Gaande een gebruiksjaar stuurt de luchtvaartsector (AAS, KLM en LVNL gezamenilijk) actief
in het gebruik van banen om binnen de grenswaarden te blijven en kan het nodig zijn om andere banen
“preferent” in te zetten,

“Achterhaalde voorspelling gebruik” in huidig milieustelsel vastgelegd

In de huidige wetgeving voor de luchthaven Schiphol is een milieustelsel opgenomen dat jaren geleden
gebaseerd is op een bepaald verwacht gebruik van de luchthaven. in de praktijk is het gebruik van
Schiphal echter niet goed voorspelbaar. De parameters die onderdeel zijn van het rekenmodel van het
huidige geluidstelsel, zoals de verwachtte weersomstandigheden, verwachtie vliegtuigtypes, de exacte
vertrek- en aankomsttijden en bestemmingen, luchtruimsluitingen, baanonderhoud, et cetera, blijken
onvoorspelbaar en variabel te zijn, Inmiddels wordt de huidige Schiphol-wetgeving geévalueerd omdat
duidelijk is dat de aannames van jaren geleden in werkelijkheid niet zijn vitgekomen. De
toekomstvoorspelling van het gebruik van de luchthaven is destijds vertaald in een rekenmodel. Op
basis van het rekenmodel zijn de huidige handhavingspunten bepaald en bijbehorende grenswaarden
berekend. Omdat het werkelijke gebruik van de luchthaven anders is dan in het verleden is voorspeld, is
ook de berekende belasting van grenswaarden in de handhavingspunten anders.

Er is door de wetgever slachts één “scenario” (= voorspelling) gebruikt om de huidige grenswaarden in
de handhavingspunten te bepalen. Gebleken is dat het model van de werkelijkheid te simpel is
gemaakt: te veel variabele parameters zijn er niet in opgenomen.

Baan 09/27

Dit geldt ook voor het landen op baan 27 en het starten van baan 09. In de toekomstvoorspelling die de
basis vormde voor het rekenmodel en dus voor de huidige grenswaarden in de handhavingspunten, is
het gebruik van baan 27 als landingsbaan en baan 09 als startbaan door de welgever te laag ingeschat.
Deze te lage inschatting kwam destijds mede voort uit de wens om baan 09/27 minder te gaan
gebruiken en bijvoorbeeld de nieuw aangelegde Polderbaan (baan 18R/36L) meer te gaan gebruiken.
Bij een nadering of start op baan 09/27 wordt over het zuiden en zuidoosten van de woonbebouwing
van Amsterdam geviogen. Daarom is baan 09/27 laag in de preferentie gezet. Meer preferente banen
liggen echter noord-zuid en baan 27 is de enige baan op Schiphol waarop richting het westen, tegen
harde zuidwesten-, noordwesten- of pal westenwind in, veilig geland kan worden. Baan 09/27 is dus een
belangrijke baan in de operatie op Schiphol.

De vooraf ingeschatte lage preferentie heeft ook als effect dat de, in het rekenmodel berekende
grenswaarden in de handhavingspunten bij baan 09/27 laag is. Dit betekent dat ook al wordt baan 09/27
zo weinig mogelijk gebruikt, namelijk maar voor ongeveer 5 % van alle viuchten per jaar, het al snel lijkt
of de baan “te veel” wordt gebruikt, namelijk afgemeten aan de te lage voorspelling uit het verleden die
in de vorm van grenswaarden is vastgelegd.

Waarom wordt geland op baan 27 en gestart op baan 097

De redenen waarom richting het westen op baan 27 wordt geland of op baan 09 richting het oosten
wordt gestart liggen in weersomstandigheden (bijvoorbeeld wind, onweer), operationele veiligheid of het
niet beschikbaar zijn van andere banen. Als randvoorwaarde geldt dat van LVNL verwacht wordt dat de
door de luchtvaartmaatschappijen gevraagde en in slots vertaalde capaciteit veilig afgehandeld wordt.

Wind

In Nederland is de windrichting hoofdzakelijk vanuit het westen, zuidwesten of noordwesten en baan 27
is bij die windrichting de meest veilige baan om tegen de wind in te landen.

Bij costenwind, die minder vaak voorkomt dan westenwind, is baan 09 de meest veilige baan om tegen
de wind in te starten.
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De grondwindiimieten zijn (sinds het rapport Rinnooij Kan) 20 knopen dwarswind en 7 knopen
staartwind. Dit betekent dat als de grondwind meer dan 20 knopen is, of in een landingspiek zal worden,
dat dan baan 27 al gebruikt wordt als hoofdlandingsbaan. Bijvoorbeeld bij 19 knopen dwarswind op een
meer preferente baan, zoals de Polderbaan, moet vaak al uitgeweken worden naar een “minder
preferente” baan zoals baan 27. Dit komt omdat wind altijd variabel is. Door de variatie in vooral de
windsnelheid kan de grondwind regelmatig boven de 20 knopen dwars uitkomen ook al is hij af en toe
ook onder de 20 knopen dwars, Dus ook bij variabele wind kan baan 27 de meest veilige baan zijn om
tegen de wind in te kunnen landen. Dit is een voorbeeld waar in de voorspelling van het gebruik op
basis van weersverwachtingen uit het verleden geen rekening mee is gehouden in het huidige
milieustelsel.

De hoogtewind op 500 voet (= het punt waarop viiegtuigen over het algemeen in een stabiele situatie
moeten zijn) en de wind op 1000 voet zijn medebepalend voor de keuze van de hoofdlandingsbaan. Het
komt regelmatig voor dat er significante verschillen zijn tussen de grondwind en de hoogtewind op 500
en 1000 voet, zowel in richting als in snelheid. Dat betekent bijvoorbeeld dat ook al lijkt de windkracht op
de grond niet significant, baan 27 toch gebruikt moet worden om veilig te kunnen landen vanwege
hardere wind op grotere hoogte.

Als uit het weerbericht blijkt dat de wind tijdens een piek zal veranderen in richting en/of snelheid,
zodanig dat baan 09/27 tijdens de piek de meest voor de hand liggende baan zal worden om veilig
tegen de wind in te starten of te landen, wordt baan 09/27 al in de configuratie opgenomen. Hiermee
wordt voorkomen dat er tijdens de piek een baanovergang in gang gezet moet worden die ten koste kan
gaan van veiligheid en efficiency.

Onweer en regenbuien

Als er onweer of ander slecht weer hangt in het Iaatste stuk van de aanvliegroute van meer preferente
banen en op de aanvliegroute van baan 27 hangt geen slecht weer, is dit een reden om uit te wijken
naar baan 27 als hoofdlandingsbaan of als tweede landingsbaan tijdens een landingspiek van inkomend
verkeer.

Als er onweer of ander slecht weer hangt in het eerste stuk van de uitvliegroute van de (meer
preferente) startbanen 36L en/of 36C, kan dit een reden zijn om tijdens een startpiek van uitviiegend
verkeer over te gaan naar landen op baan 27 en starten op baan 36Len baan 24. Viiegtuigen kunnen zo
de meest veilige manier kiezen om na verirek van baan 36L om onweerswolken of regenwolken heen te
viiegen.

QOok als uit het weerbericht blijkt dat er tijdens een piek onweer of ander slecht weer zal komen, is dit
een reden om baan 27 in gebruik te nemen, ook al zijn die weersomstandigheden er nog niet op het
aanvangstijdstip van de desbetreffende piek. Ook dit zijn voorbeelden waar in de toekomstvoorspelling
uit het verleden, waar het rekenmodel op gebaseerd is, geen rekening mee is gehouden.

Baangebruik omdraaien noord-zuid

Soms is het, bijvoorbeeld vanwege weersveranderingen, nodig om de gebruiksrichting van de in gebruik
zijnde meest preferente banen om te draaien. Er wordt dan bijvoorbeeld geland vanuit het noorden op
baan 18R en 18C en er wordt gedraaid naar landen vanuit het zuiden op baan 36L en 36C. Tijdens het
omdraaien is het zeer waarschijnlijk dat baan 27 als tussenoplossing voor het landen wordt gebruikt.
Hiermee wordt voorkomen dat viiegtuigen veel veriraging oplopen en enige tijd in wachtgebieden
moeten hangen. De onderliggende oorzaak hiervan ligt ook mede in de enkele taxibaan van en naar de
Polderbaan. De enkele taxibaan kan geen verkeer in twee richtingen verwerken.

Baanonderhoud

Tijdens het winterseizoen worden veel banen op Schiphol preventief gesproeid zodat ze veilig bruikbaar
blijven. Indien meer preferente banen, zoals de Polderbaan dan tijdelijk niet beschikbaar zijn, kan dit
een reden zijn om baan 09/27 tijdelijk te gebruiken.

Qok ander baanonderhoud van meer preferente banen kan een reden zijn om baan 09/27 te gebruiken.

Parallel starten

In het belang van de veiligheid wordt niet parallel gestart als het zicht minder is dan 5 km en de
wolkenbasis lager is dan 1000 voet. Indien tijdens een startpiek met parallel starten naar het noorden
vanaf baan 36L en 36C, met landen op baan 06, het zicht minder dan 5 km wordt en de wolkenbasis
lager dan 1000 voet, dan zal het baangebruik wijzigen. In het belang van de veiligheid wordt dan een
baancombinatie gebruikt voor starten en landen met “onafhankelijke banen”. Dit zijn banen die zo liggen
dat als ze tegelijkertijd gebruikt waorden er geen risico is dat de vluchtpaden na de start met elkaar
kunnen conflicteren. In deze weersomstandigheden wordt dan uitgeweken naar landen op baan 27 en
starten op baan 24 en baan 36L (of starten op baan 09 en baan 36L en landen op baan 06) .

Luchtruimsluiting

Luchtruimsluitingen in de omgeving van Schiphol hebben invioed op de beschikbaarheid van banen. Zo
is er een luchtruimsluiting geweest aan de noordzijde van de luchthaven vanwege werkzaamheden aan
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de gasleiding in het Amsterdamse havengebied en een andere keer vanwege een brand op een schip
bij Velsen. Daardoor kon niet naar het noorden worden gestart of vanuit het noorden worden geland.
Baan 09/27 is toen meer gebruikt dan in het vereden in de toekomstvoorspelling is meegenomen.

Meetviucht
Een meetviucht op baan 18R of baan 18C of baan 36C, kan een reden zijn om baan 27 in gebruik te
nemen.

Onverwachte en onvoorspelde storingen

Tenslotte treden er soms onverwachte (en dus in het model niet voorspelde) storingen op aan
bijvoorbeeld baanverlichting, asfalt, Instrument landingssystemen (ILS), computersystemen,
verkeersleidingssystemen, en dergelijke, waardoor het baangebruik op Schiphol anders is dan in het
model voorspeld.

Vooruitblik

Bovengenoemde operaticnele oorzaken kunnen aanknopingspunten bieden om te bekijken met welke
maatregelen van de sector, komend jaar de inzet van baan 09/27 verminderd kan worden. Indien
andere meer preferente banen niet beschikbaar of veilig bruikbaar zijn vanwege weersomstandigheden,
onderhoudswerkzaamheden, en dergelijke, wordt nu vaak uitgeweken naar landen op baan 27 of
starten vanaf baan 09. Zou deze uitwijkoptie naar baan 09/27 bijvoorbeeld niet meer beschikbaar zijn
dan blijven minder banen over om te landen en te starten en kan er dus minder verkeer worden
afgehandeld op Schiphol. Bij harde wind uit het westen kan het niet meer landen op baan 27 zelfs als
consequentie hebben dat de luchthaven Schiphol daardoor gesloten zal zijn en uitgeweken moet
worden naar andere omliggende luchthavens.

Er zijn nu momenten waarop baan 27 primaire landingsbaan is en baan 18R secundaire landingsbaan.
Dat betekent dat de dwarswind op de meer preferente landingsbaan 18R boven de dwarswindlimiet
(van Rinnooij Kan) van 20 knopen ligt. Gezagvoerders die toch een hogere dwarswindlimiet willen
accepteren, kunnen op dat moment landen op baan 18R en hebben daardoor vaak minder wachittijd.
Vooraf is bij LVNL niet bekend welke gezagvoerders dit zullen accepteren, waardoor hierop niet
gestuurd kan worden in de stroom van aankomende viiegtuigen richting Schiphol.
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Convenant hinderbeperkende maatregelen Schiphol

.

1L

Iv.

Vi

VIIL.

VIII.

IX.

PARTIJEN:

de minister van Verkeer en Waterstaat, de heer ir. C.M.P.S. Eurlings, handelend als
bestuursorgaan en als vertegenwoordiger van de Staat der Nederlanden, hierna te
noemen: de minister van V&W;

de minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer, mevrouw
dr. .M. Cramer, handelend als bestuursorgaan en als vertegenwoordigster van de Staat
der Nederlanden, hierna te noemen: de minister van VROM;

het College van Gedeputeerde Staten van de provincie Noord-Holland, handelend als
bestuursorgaan, en de Commissaris van de Koningin, handelend als vertegenwoordiger
van de provincie Noord-Holland, ten deze vertegenwoordigd door de heer

A.C.M.A. Hooijmaijers, hierna te noemen: Noord-Holland,

het College van Burgemeester en Wethouders van de gemeente Haarlemmermeer,
handelend als bestuursorgaan, en de burgemeester, handelend als vertegenwoordliger van
de gemeente Haarlemmermeer, ten deze vertegenwoordigd door de heer

drs. M.3. Bezuijen, hierna te noemen: Haarlemmermeer;

het College van Burgemeester en Wethouders van de gemeente Amsterdam, handelend
als bestuursorgaan, en de burgemeester, handelend als vertegenwoordiger van de
gemeente Amsterdam, ten deze vertegenwoordigd door de heer mr. dr. L.F. Asscher,
hierna te noemen: Amsterdam;

het College van Burgemeester en Wethouders van de gemeente Amstelveen, handelend
als bestuursorgaan, en de burgerneester, handelend als vertegenwoordiger van de
gemeente Amstelveen, ten deze vertegenwoordigd door de heer R.E. Pols, hierna te
noemen: Amstelveen;

de organisatie voor luchtverkeersdienstverlenling bedoeld in artikel 5.22 van de Wet
luchtvaart, handelende onder de naam Luchtverkeersleiding Nederland, gevestigd te
Schiphot-Oost, ten deze vertegenwoordigd door haar algemeen directeur de heer

G.H. Kroese, hlerna te noemen: LVNL;

de naamloze vennootschap N.V. Luchthaven Schiphol, statutair gevestigd te Schiphol,
ten deze vertegenwoordigd door haar president-directeur de heer prof. drs. G.J.N.H.
Cerfontaine en haar statutair directeur dr. P.M. Verboom, hierna te noemen: Schiphol;

de naamloze vennootschap Koninklijke Luchtvaart Maatschappij N.V., statutair
gevestigd te Amstelveen, ten deze vertegenwoordigd door haar president-directeur de
heer drs. ing. P.F. Hartman, hierna te noemen: KLM,
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OVERWEGINGEN:

Laatstelijk bij brief van 13 april 2007 heeft de minister van V&W de Tweede Kamer bericht
over de voortgang van het Schipholbeleid (Kamerstukken 29 665, nummer 44). De brief
van 13 april 2007 bevat een actualisatie van het Kabinetsstandpunt Schiphol, dat de
minister van V&W op 25 april 2006 mede namens de minister van VROM aan de Tweede
Kamer heeft aangeboden (Kamerstukken 29 665, nummer 28).

De brief van 13 april 2007 memoreert de volgende hoofdlijnen, die zijn geschetst bij brief

aan de Tweede Kamer van 25 oktober 2006 (Kamerstukken 29 665, nummer 39):

« Het onderzoek naar het beter benutten van de milieuruimte en maatregelen voor de
hinderbeperking voor zowel de korte als de middellange termijn wordt integraal en
gelijktijdig uitgevoerd.

» Over de opties voor betere benutting van de milieuruimte en afspraken over het
beperken en het compenseren van hinder wordt in samenhang besloten. De afspraken
worden vastgelegd in convenanten waarin Schiphol, LVNL en KLM, de lokale en
regionale overheden en het rijk partij zijn. De CROS vertegenwoordigt de bewoners en
adviseert in het traject.

»  Schiphol en LVNL zijn initiatiefnemer voor de m.e.r.-procedure waarin de opties voor
betere benutting van de milieuruimte worden onderzocht. Het rijk is het bevoegd
gezag in de procedure.

» De m.e.r.-procedure en de convenanten, evenals het onderzoek naar
maatschappelijke kosten en baten en de effecten op het netwerk, worden besproken
in een overlegtafel waarin de betrokken partijen vertegenwoordigd zijn. CdK Alders is
voorzitter van dit overleg.

Partijen zullen aan het eind van 2007 of het begin van 2008 besluiten over de in
overweging b bedoelde maatregelen voor de middellange termijn op basis van onderzoek
naar luchthavenontwikkeling en hinderbeperkende maatregelen. De voor de korte termijn
te nemen maatregelen mogen voor die besluitvorming geen onomkeerbare gevolgen
hebben.

Bij brief van 16 mei 2006 hebben Noord-Holland, Haarlemmermeer, Amsterdam, CROS,
Schiphol en KLM aan de ministers bericht het beperken van hinder en verbetering van de
kwaliteit van de leefbaarheid in de omgeving als een gezamenlijke verantwoordelijkheid te
zien van alle betrokken partijen, te weten de luchtvaartsector, de lokale overheid, de
regionale overheid en de rijksoverheid.

Bij brief van 29 juni 2005 hebben Schiphol, KLM en LVNL aan de minister van V&W
aangeboden het verbetervoorstel "Werken aan de toekomst van Schiphol en de regio”.
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Daarin hebben deze sectorpartijen aangegeven samen met de regio actief te willen werken
aan verbeteringen en het milieustelsel verder te willen uitwerken.

In juni 2006 heeft BRS haar visie voor de middellange termijn “Naar een betere relatie
tussen luchthaven en omgeving” uitgebracht. Wezenlijke onderdelen van de daarin
geformuleerde metropolitane strategie zijn de selectieve ontwikkeling van de luchthaven
als knooppunt van directe wereldwijde verbindingen, verbetering van het woon- en
leefklimaat door terugdringing van hinder en door investeringen in een
leefbaarheidprogramma en selectieve ruimtelijke ontwikkeling.

Het Kabinetsstandpunt Schiphol geeft aan dat het kabinet in overleg met de
luchtvaartsector een convenant zal opstellen, waarin voor de korte termijn harde en
handhaafbare maatregelen worden vastgelegd waarmee de hinder wordt teruggedrongen.
Dat convenant is het onderhavige Convenant hinderbeperking Schiphol. Dit convenant
beoogt een goede balans tussen de ontwikkeling van de luchtvaart op Schiphol en de
kwaliteit van de leefomgeving. De overeengekomen maatregelen zijn indicatief beschreven
in bijlage A bij dit convenant. Partijen beogen uiterlijk gelijktijdig met de besluitvorming
over het milieueffectenrapport voor de middellange termijn, naar nu wordt voorzien begin
2008, een convenant voor de middellange termijn te sluiten, dat het onderhavige
convenant zal vervangen.

Het Kabinetsstandpunt geeft aan dat door de gekozen beleidsinstrumenten de in het
Schipholbeleid voorziene groeiruimte niet volledig kan worden benut. Partijen wensen
deze beleidsinstrumenten zodanig aan te passen dat deze belemmeringen worden
weggenomen.

De minister van V&W, de minister van VROM, BRS, Schiphol, KLM en LVNL zullen in een
afzonderlijk convenant leefbaarheid — in nauwe samenhang met de keuzen in het kader
van het milieueffectenrapport Schiphol en met het onderhavige convenant — afspraken
maken over compenserende maatregelen op het gebied van leefbaarheid rondom
Schiphol. De effecten van de in het onderhavige convenant opgenomen hinderbeperkende
maatregelen zullen mede bepalen in welke gebieden compenserende maatregelen ten
aanzien van de leefbaarheid zullen worden getroffen,

Noord-Holland, Haarlemmermeer en Amsterdam zijn de kernpartners in het overleg- en
samenwerkingsorgaan "Bestuurlijke Regie Schiphol” (BRS), waarin de regionale overheden
overleggen over Schipholaangelegenheden. Partijen beogen dit convenant in nauw overleg
met en in BRS uit te voeren. Omdat BRS zelfstandige rechtspersoonlijkheid mist is zij geen
partij bij dit convenant.
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OVEREENKOMST:

Definities

De volgende, met een hoofdletter beginnende, woorden hebben in dit convenant de
volgende betekenis:

BRS ¢ het overleg- en samenwerkingsorgaan “Bestuurlijke Regie Schiphal”;

CROS ! commissie regionaal overleg luchthaven Schiphol, bedoeld in artikel
8.34 van de Wet luchtvaart;

LvB ¢ Luchthavenverkeerbesluit Schiphol;

Ministers i de minister van V&W in overeenstemming met de minister van
VROM;

Netwerkanalyse i de in artikel 3.2 bedoelde analyse;

Omwonenden . inwoners van het geografische gebied rond Schiphol waarin
viiegverkeer geluidhinder veroorzaakt;

Rapportage . de jaarlijkse voortgangsrapportage die partijen volgens artikel 19.2
opstellen.

Doelstelling

Partijen streven gezamenlijk naar beperking van de geluidhinder die van het vliegverkeer
wordt ondervonden door de Omwonenden. Daartoe nemen zij de maatregelen verwoord in
de artikelen 4 tot en met 18 van dit convenant,

De Ministers spannen zich in om binnen de ruimte die wordt geboden door artikel 8.17 lid
7 van de Wet luchtvaart de tot 2010 verwachte groei van het verkeer dat van belang is
voor de functie van de luchthaven Schiphol in het luchtvaartnetwerk mogelijk te maken
(volgens de startnotitie voor het Milieueffectenrapport Schiphol ongeveer 480.000 tot
520.000 vliegtuigbewegingen per jaar).

Mocht een partij bij de uitvoering van dit convenant vaststellen dat een bepaling daarvan
nadere uitwerking behoeft om aan haar doel te beantwoorden, dan treden partijen in
overleg. In dit overleg komen zij een zodanige aanvulling op dit convenant overeen dat
het aan zijn doel beantwoordt.

BRS en de CROS-delegatie aan de Alders-tafel stellen uiterlijk 15 juli 2007 een prioritering
en tijdplanning op voor de uitvoering van de in dit convenant opgenomen maatregelen,
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van de banen die voer de uitvoering van het preferentieschema noodzakelijk zijn. LVNL
draagt zorg voor de toewijzing van de baan, voorzover deze baan op grond van
operationele dan wel andere omstandigheden bruikbaar is, aan de gezagvoerders
overeenkomstig het preferentieschema gelet op de meteorologische omstandigheden.

Verticale aanpassing nachtnaderingen Polderbaan

Partijen leiden het ertoe dat de geluidhinder voor Omwonenden ten noorden van de
luchthaven 's nachts afneemt door aanpassing van het verticale profiel van de (glijviucht)
nachtnadering naar de Polderbaan, zodanig dat de nadering op een grotere hoogte wordt
uitgevoerd (CROS pilot 5a). Daartoe nemen zij de in dit artikel bedoelde maatregelen.

LVNL ontwerpt een wijziging van het verticale profiel van de naderingsprocedures naar de

Polderbaan tussen 23.00 uur en 6.00 uur zodanig dat de nadering vanaf een grotere

hoogte aanvangt en de gemiddelde aanvlieghoogte boven land toeneemt. Hiertoe treft

LVNL de navolgende maatregelen, zoals indicatief omschreven in bijlage A:

= verhoging van de minimum vlieghoogte op NIRSI van 4000 ft naar 5500 ft;

= invoering van een monitoringprogramma voor het verticale profiel;

« publicatie op www.bezoekbas.nl van onderhoudswerkzaamheden aan
luchtverkeersleidingsystemen die tot gevolg hebben dat de nauwkeurigheid waarmee
de betreffende nadering wordt gevlogen afneemt.

Bij een positief advies van CROS over de gewijzigde naderingsprocedures legt LVNL de
gemaakte ontwerpen ter beoordeling van hun veiligheid voor aan de minister van V&WwW
(Inspectie Verkeer en Waterstaat).

De minister van V&W zet zich ervoor in dat de naderingsprocedures worden vastgesteld in

de zin van de Regeling luchtverkeersdienstverlening en worden gepubliceerd in de
Staatscourant.

LVNL publiceert de gewijzigde naderingsprocedures in de Luchtvaartgids.
Vaste bochtstraal vertrekkende viuchten Kaagbaan

KLM leidt het ertoe dat bij vertrek vanaf de Kaagbaan langs de route SPY tussen
Hoofddorp en Nieuw-Vennep een zoveel mogelijk vaste bochtstraal wordt gevolgd opdat
zo min mogelijk spreiding van viuchten optreedt en de woonkernen Hoofddorp en Nieuw-
Vennep zoveel mogelijk worden vermeden (CROS pilot 3b).
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Partijen volgen de procedure beschreven in bijlage B bij deze overeenkomst voor
aanpassing van de grenswaarden voor geluidsbelasting. De ministeriéle regeling bevat
tevens een vrijstelling van de luchtverkeerweg weergegeven op kaart 19 in bijlage 1 bij
het LVB (dagluchtverkeerweg) voor de periode van 6.00 uur tot 6.45 uur en stelt de
luchtverkeerweg weergegeven op kaart 20 in bijlage 1 bij het LVB (nachtluchtverkeerweg)
daarvoor in de plaats.

Alvorens definitief wordt besloten over de ontwikkeling van Schiphol op de middellange
termijn evalueren partijen het experiment in het licht van de beperking van geluidhinder
op de middellange termijn en de Netwerkanalyse.

Aanpassing van routes

Partijen leiden het ertoe dat vertrekkend vliegverkeer aangepaste routes volgt, zoals
indicatief weergegeven in bijlage A, met het doel zoveel als mogelijk de onderliggende
woonkernen te vermijden en de geluidhinder ter plaatse te verminderen. Daartoe nemen
zij de in dit artikel bedoelde maatregelen.

LVNL ontwerpt in overleg met KLM zodanige aanpassingen van de geldende Standard
Instrument Departures (SID) dat zoveel mogelijk:

= het vliegverkeer ter hoogte van IJmuiden wordt geconcentreerd boven het
Noordzeekanaal door de routes vanaf de banen 04, 06 en 09 aldaar in westelijke
richting te verleggen overeenkomstig de huidige uitvliegroute van baan 36L;

» het vliegverkeer ter hoogte van het IJmeer wordt geconcentreerd langs de
vertrekroutes ANDIK overeenkomstig de huidige vertrekroute vanaf baan 09;

+ het vliegverkeer ter hoogte van Abcoude wordt geconcentreerd langs de vertrekroutes
ANDIK en ARNEM vanaf baan 22, overeenkomstig de huidige vertrekroute vanaf baan
18L;

« het vliegverkeer ter hoogte van Beverwijk wordt geconcentreerd langs de vertrekroute
BERGI vanaf baan 36L;

« het vliegverkeer vanaf baan 36L langs de vertrekroutes LEKKO en LOPIK ten noorden
van Zwanenburg wordt geleid en vervolgens ten westen van Amsterdam-Centrum en
Amstelveen, waarbij routering in zuidelijke richting over de rijksweg A10-west zal
worden onderzocht en BRS besluit of deze variant de voorkeur verdient.

Partijen volgen de procedure beschreven in bijlage B bij deze overeenkomst voor
aanpassing van de grenswaarden voor geluidsbelasting en voor aanpassing van de
luchtverkeerwegen.

8/20
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9.4 Bij een positief advies van CROS ontwerpt LVNL de aanpassingen, zoals indicatief
omschreven in bijlage A. LVNL legt de ontwerpen ter beoordeling van hun veiligheid voor
aan de minister van V&W (Inspectie Verkeer en Waterstaat).

2.9 De minister van V&W zet zich ervoor in dat de SID's worden vastgesteld in de zin van de
Regeling luchtverkeersdienstverlening.

9.6 LVNL publiceert de gewijzigde SID's in de Luchtvaartgids.
10 Parallel starten

10.1 LVNL ontwerpt in overleg met KLM Standard Instrument Departures (SID’s) die de huidige
operationele uitvliegprocedure van baan 36C kunnen vervangen.

10.2 LVNL en Schiphol beschrijven de milieueffecten van deze SID’s alsmede van de vigerende
SID’s in het deel van het Milieueffectenrapport voor de korte termijn.

10.3 Indien de Ministers niet besluiten tot herziening van het LVB zal eventuele invoering van
de ontworpen SID’s plaatsvinden via artikel 8.23a van de Wet luchtvaart. Daarbij volgen
partijen de procedure beschreven in bijlage B bij deze overeenkomst voar aanpassing
van grenswaarden voor geluidbelasting en voor aanpassing van de luchtverkeerwegen.

10.4 De minister van V&W zet zich ervoor in dat de SID’s worden vastgesteld in de zin van de
Regeling luchtverkeersdienstverlening.

10.5 LVNL publiceert de gewijzigde SID’s in de Luchtvaartgids.

10.6 LVNL onderzoekt op korte termijn in overleg met KLM de mogelijkheden om de in lid 1
bedoelde SID’s verder te optimaliseren.

11 Grondgeluid

13,1 Haarlemmermeer en Schiphol vervolgen met voortvarendheid hun lopende onderzoek naar
het tegengaan van de verspreiding van het geluid dat vliegtuigen op de grond
voortbrengen. Dit onderzoek is erop gericht de dag, avond en nacht C-gewogen
geluidbelasting in het noorden van Hoofddorp terug te brengen met circa 10 LAy, dB(C).

11.2 Schiphol heeft uiterlijk 9 september 2009 de voorziene gekartelde geluidswal gerealiseerd,
behoudens voorzover deze datum in redelijkheid niet haalbaar zou zijn omdat de daarvoor
benodigde vergunningen niet tijdig zijn verleend. Het voorgaande geldt slechts voorzover:
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s een positief advies van LVNL is verkregen ten aanzien van de vliegveiligheid,
waaronder de vliegprocedures, en de bescherming van de communicatie-, navigatie en
plaatsbepalingsdiensten;

¢ Schiphol vaststelt dat de vliegveiligheid niet in gevaar wordt gebracht, met name door
aantrekking van vogels en verandering van wind.

Het in lid 1 bedoelde onderzoek betreft ondermeer de mogelijkheden voor het inrichten
van de omgeving achter de gekartelde geluidswal door het aanbrengen van aanvullende
innovatieve maatregelen zuidwestelijk langs de Polderbaan.

Schiphol is verantwoordelijk voor de voorbereiding, de realisatie en de instandhouding van
de in dit artikel bedoelde maatregelen.

Schiphol doet in haar Rapportage verslag van de uitvoering die zij heeft gegeven aan dit
artikel.

De partijen werken mee om de noodzakelijke planologische procedures mogelijk te
maken.

Bij gebleken succes zullen de partijen onderzoeken of een dergelijke oplossing voor het
terugbrengen van de hinder door het grondgeluid ook op andere plaatsen rond de
luchthaven toepasbaar is.

Schiphol start bij het aangaan van dit convenant onderzoek naar grondgeluid in
Amstelveen en naar mogelijke maatregelen daartegen.

Partijen erkennen de overlast vanwege grondgeluid. Partijen onderzoeken in hoeverre
landelijke normering voor grondgeluid, niet alleen gericht op de luchtvaart, wenselijk is en
onderzoeken de mogelijkheden daartoe. Op basis van het onderzoek adviseren de partijen
de minister van VROM en de minister van V&W over normering danwel regelgeving.
Onderzoek en advisering vinden plaats voor 31 maart 2008, waarna de minister van VROM
en de minister van V&W een besluit zullen nemen over het aan hen uitgebrachte advies.

Marginaal conforme vliegtuigen

Dit artikel is van toepassing op onderkant hoofdstuk 3 vliegtuigen (marginaal conforme
vliegtuigen in de zin van artikei 1.1 onder m van het LVB).

Met ingang van 1 november 2007 vraagt Schiphol van marginaal conforme vliegtuigen een
tarief dat:
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» van 6.00 uur tot 23,00 uur voor startend en voor landend verkeer tenminste 140
procent;

« wvan 23.00 uur tot 6.00 uur voor startend verkeer 315 procent;

= van 23.00 uur tot 6.00 uur voor landend verkeer 267 procent;

bedraagt van het basistarief.

12.3 Schiphol maakt de in het vorige lid bedoelde tarieven tijdig, uiterlijk 31 mei 2007, bekend
overeenkomstig het Besluit exploitatie luchthaven Schiphol.

13 Tariefdifferentiatie verkeer overdag en in de nacht

13.1 Met ingang van 1 november 2007 vraagt Schiphol voor landend verkeer in de periode van
23,00 uur tot 6.00 uur een tarief dat 27% hoger is dan het tarief in de periode van 6.00
uur tot 23.00 uur.

13.2 Met ingang van 1 november 2007 vraagt Schiphol voor vertrekkend verkeer in de periode
van 23.00 uur tot 6.00 uur een tarief dat 50% hoger is dan het tarief in de periode van
6.00 uur tot 23.00 uur.

13:3 KLM behoudt zich ten aanzien van de in lid 1 en lid 2 bedoelde tariefverhogingen alle
rechten voor.

14 Luchthavensysteem en prioritering slots

14.1 De Ministers streven ernaar op basis van de in artikel 3.2 bedoelde Netwerkanalyse op
korte termijn een besluit te nemen over instelling van een luchthavensysteem als bedoeld
in Verordening (EEG) nr. 2408/92, Het luchthavensysteem bevordert de functie van de
luchthaven Schiphol door verdeling van luchtverkeer, doch zonder discriminatie op grond
van nationaliteit of identiteit van de luchtvaartmaatschappijen.

14.2 De Ministers bezien op basis van de Netwerkanalyse in het kader van het lopende
langetermijnonderzoek in hoeverre uitplaatsing van niet netwerkgebonden verkeer van de
luchthaven Schiphol naar de regionale luchthavens mogelijk is. Capaciteit die op die
luchthavens gecreéerd wordt, zal worden ingezet in het kader van het mainportbeleid.

14.3 Schiphol werkt in samenwerking met de relevante partijen en andere betrokkenen uiterlijk
zes maanden na afronding van de Netwerkanalyse een voorstel uit op basis waarvan stil
mainportgebonden verkeer dat bijdraagt aan de functie van de luchthaven Schiphol in het
luchtvaartnetwerk in de periode van 23.00 uur tot 6.00 uur voorrang krijgt bij de
aanvraag van nieuwe slots.
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Schiphol werkt in samenwerking met de relevante partijen en andere betrokkenen op
grond van de Netwerkanalyse een voorstel uit hoe de toewijzing van slots kan bijdragen
aan de functie van de luchthaven Schiphol in het luchtvaartnetwerk en aan het realiseren
van milieudoelstellingen,

Schiphol werkt in samenwerking met de relevante partijen en andere betrokkenen op
basis van de in lid 3 en lid 4 bedoelde voorstellen een voorstel uit voor een lokaal
richtsnoer voor slotallocatie. Zij legt dit voorstel uiterlijk zes maanden na het gereed
komen van de Netwerkanalyse voor aan het krachtens artikel 4 van het Besluit
slotallocatie aangewezen codrdinatiecomité en bevordert dat dit een overeenkomstige
regeling ter goedkeuring voorlegt aan de minister van V&W.

Microklimaten-aanpak

LVNL voert een microklimaten-programma uit gericht op maatwerk-geluidmanagement op
woonkernniveau. Dit programma strekt tot de ontwikkeling en realisatie van gerichte
hinderbeperkende maatregelen op het niveau van de individuele woonkernen. Het
programma bevat individuele projecten per woonkern of cluster van woonkernen om
maatwerkoplossingen te ontwikkelen.

LVNL vangt uiterlijk 31 december 2007 in samenwerking met de gemeenten Aalsmeer en
Uithoorn projecten aan voor ontwikkeling van gerichte hinderbeperkende maatregelen
aldaar, waarbij Amstelveen wordt betrokken. Hierbij zal specifiek aandacht worden
besteed aan de vertrekroutes ANDYK en ARNEM. Een programma Rijssenhout is reeds in
uitvoering. In Hoofddorp/Nieuw Vennep en in Badhoevedorp is een eerste processtap
uitgevoerd, die inmiddels heeft geleid tot CROS pilot 3b (zie artikel 6) en in een aanpak
voor parallel starten (zie artikel 10).

LVNL vangt uiterlijk 31 december 2007 in samenwerking met de gemeente Amstelveen
projecten aan voor ontwikkeling van gerichte hinderbeperkende maatregelen aldaar.

Het microklimatenprogramma concentreert zich op hinderbeperkende maatregelen die
mede als basis kunnen dienen voor de programma’s die partijen uitwerken in een
convenant leefbaarheid.

LVNL voert het onderzoek en de ontwikkeling in het microklimatenprogramma uit binnen
het door Schiphol, KLM en LVNL opgerichte Kennis en Ontwikkelcentrum KDC.

Schiphol en LVNL houden het centrum ten behoeve van communicatie met Omwonenden
en klachtenbehandeling in stand. Dit communicatiecentrum voert de taken uit die op
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CROS rusten volgens artikel 2 onder b van de Regeling CROS en verstrekt uit eigen
beweging informatie over geluidhinder aan de Omwonenden, beantwoordt hun vragen,
neemt hun klachten in ontvangst en houdt hen op de hoogte van de behandeling daarvan.

Zodra de minister van V&W vaststelt dat aan lid 5 van dit artikel wordt voldaan, zet hij
zich ervoor in dat artikel 2 onder b van de Regeling CROS wordt ingetrokken.

Het volgens lid 5 ingerichte bureau wordt mede ingezet behoeve van het microklimaten-
programma.

NOMOS

Schiphol houdt de 27 huidige vaste NOMOS geluidmeetposten in stand en beschikbaar
voor informatievoorziening. Schiphol breidt deze geluidmeetposten uiterlijk 31 december
2007 uit met drie geluidmeetposten, te plaatsen in Amsterdam-Zuid, Amstelveen en
Hoofddorp.

Onverminderd lid 1 houdt Schiphol haar mobiele geluidmeetposten in stand aan de kop
van de Aalsmeerbaan ten behoeve van onderzoek naar gemeten geluid voor
handhavingsdoeleinden. Schiphol zet dit onderzoek voort.

Milieusimulator

Schiphol ontwikkelt een milieusimulator, die de beleving van vliegtuiggeluid op de grond
inzichtelijk maakt. Schiphol zoekt daarvoor actief samenwerking met Omwonenden,
organisaties van Omwonenden of CROS en houdt rekening met hun wensen.

Uiterlijk op 31 december 2007 stelt Schiphol een prognose op van de mogelijkheden die
de milieusimulator zal bieden en neemt deze op in de Rapportage.

Uiterlijk in maart 2008 geeft Schiphol feitelijke uitvoering aan de ontwikkeling van de
milieusimulator.

Verplaatsing van viuchten naar luchthaven Lelystad

Schiphol spant zich ervoor in dat voor 2010 circa 10.000 viuchten van de luchthaven
Schiphol naar de luchthaven Lelystad worden verplaatst, binnen de daarvoor geidende
milieuruimte zoals vastgelegd in de PKB Lelystad. De door de verplaatsing beschikbaar
gekomen capaciteit wordt niet eerder vrijgegeven dan het in 13.5 bedoelde lokale
richtsnoer voor slotallocatie van kracht is.
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Schiphol spant zich er als eigenaar van de luchthaven Lelystad voor in om de
luchthaveninfrastructuur van de luchthaven Lelystad daartoe tijdig aan te passen.

De Ministers spannen zich ervoor in om de daarvoor benodigde aanwijzingsbesluiten
Luchthaven Lelystad fase 2 in overleg met de provincie Flevoland en de gemeentelijke
besturen tijdig te nemen.

De Ministers spannen zich in om het gebruik van het militaire luchtruim bij Lelystad tijdig
beschikbaar gesteld te hebben aan LVNL, voorzover dat nodig is voor de ontwikkeling van
de luchthaven Lelystad en voor een intensiever gebruik van sector 2. Het gebruik van het
luchtruim voor het verkeer van en naar de luchthaven Lelystad mag op geen enkele wijze
interfereren met het verkeer van en naar Schiphol.

Bewaking uitvoering

leder van partijen kan jegens iedere andere partij aanspraak maken op nakoming van dit
convenant, Ieder van partijen kan overeenkomstig artikel 24.18 in rechte nakoming van
dit convenant vorderen en kan vorderen dat de rechter aan schending de verbeurte van
een dwangsom verbindt.

Partijen stellen in januari van ieder jaar gezamenlijk een Rapportage op over het
voorafgaande gebruiksjaar.

De Rapportage bevat een voor eenieder begrijpelijk verslag van de wijze waarop in de
verslagperiode uitvoering is gegeven aan dit convenant. Bij schending van dit convenant
door een van partijen maakt de Rapportage daarvan uitdrukkelijk melding.

Partijen zenden de Rapportage aan de andere partijen bij dit convenant, aan CRQOS en aan
BRS. De Ministers kunnen de Rapportage aan de Tweede Kamer zenden. Partijen maken
de Rapportage via de website www.allesoverschiphol.nl voor eenieder kosteloos
toegankelijk.

Bij het uitbrengen van een Rapportage doen partijen daarvan gezamenlijk een persbericht
uitgaan via het Algemeen Nederlands Persbureau, waarin wordt verwezen naar de
publicatie op www.allesoverschiphol.nl. Bij schending van dit convenant door een van
partijen maakt het persbericht daarvan uitdrukkelijk melding.
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20 Evaluatie

20.1 Partijen richten een bestuurlijk overleg in, waarin van elk van hen een lid aanwijst. Het
bestuurlijk overleg komt twee maal per jaar bijeen en evalueert op hoofdlijnen de
uitvoering van dit convenant. De leden van het bestuurlijk overleg zijn zonder volmacht
niet bevoegd partijen te vertegenwoordigen.

20.2 Partijen richten een begeleidingswerkgroep in, waarin van elk van hen een of twee leden
aanwijst. De werkgroep komt vier maal per jaar bijeen en bewaakt en begeleidt de
uitvoering van dit convenant. De leden van de werkgroep zijn zonder volmacht niet
bevoegd partijen te vertegenwoordigen.

20.3 CROS voert een monitoringprogramma uit teneinde de invioed van de uitvoering van de
artikelen 4, 5 en 6 op de hinderbeleving van Omwonenden te bepalen. Het bestuurlijk
overleg wijst een partij aan die voor de andere maatregelen een zelfde
monitoringprogramma uitvoert. Partijen voorzien deze partijen van de informatie waarom
deze in dat kader verzoeken.

20.4 CROS brengt naar aanleiding van iedere Rapportage advies uit over de uitvoering van de
afzonderlijke in dit convenant opgenomen maatregelen. Dit advies evalueert de invioed
daarvan op de geluidhinder en de slaapverstoring die worden ondervonden door
Omwonenden. Het advies kan tevens een aanbeveling bevatten tot wijziging of intrekking
van maatregelen,

20.5 Partijen stellen BRS gelijktijdig in de gelegenheid te adviseren over de in lid 4 bedoelde
onderwerpen.

20.6 Binnen een maand na het uitbrengen van de adviezen van CROS en BRS evalueren
partijen op basis daarvan gezamenlijk de uitvoering van dit convenant in het licht van de
beperking van geluidhinder en de Netwerkanalyse.

20.7 Op basis van de in het vorige lid bedoelde evaluatie komen partijen desgeraden tot

aanpassing van dit convenant, welke aanpassing de schriftelijke instemming van ieder van
hen behoeft.

20.8 Voor iedere operationele maatregel in dit convenant worden vooraf de veiligheid, de
uitvoerbaarheid, de netwerkeffecten en de effecten op de operatie ingeschat. Tijdens het
experiment worden deze effecten gemonitord. Na het experiment werden genoemde
effecten geévalueerd. De resultaten van de evaluatie worden meegewogen bij de
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besluitvorming over de invoering van de maatregel. Het in lid 1 bedoelde bestuurlijk
overleg wijst een partij aan die met deze activiteiten wordt belast.

Convenant voor de middellange termijn

Partijen komen aan het begin van 2008 een convenant overeen voor de middellange
termijn gericht op de verdere beperking van de hinder als gevolg van het viiegverkeer in
de Schipholregio, waarbij zoveel als mogelijk wordt aangesloten bij de opzet en uitvoering
van dit convenant.

LVNL en Schiphol onderzoeken als initiatiefnemers voor het milieueffectenrapport de
mogelijkheden voor ondermeer de volgende hinderbeperkende maatregelen op de
middellange termijn als onderdeel van een of meer operationele concepten:

+ aanvliegen over zee overdag;

» vaste naderingsroutes inclusief Continuous Descent Approach (glijviuchten) overdag;
= reductie van spreiding rond routes;

¢ beperken van verkort indraaien (naar de eindnadering);

s beperken van versneld afdraaien van vertrekroutes;

= routes zodanig ontwerpen dat woonkernen zoveel mogelijk worden vermeden.

Maatschappelijke kosten en batenanalyse Amstelveen e.o.

Partijen overleggen in een bestuurlijke taskforce over de effecten en oplossingsrichtingen
voor de middellange termijn. Deze taskforce opereert onder leiding van Amstelveen onder
vigeur van de Alders-tafel en rapporteert daaraan. De deelnemende partijen zijn
Amstelveen, Uithoorn, Aalsmeer, Noord-Holland, stadsdeel Zuider-Amstel en het Rijk,
alsmede LVNL, Schiphol en KLM.

Partijen erkennen het belang van inzicht in de maatschappelijke kosten en baten op

regionaal niveau, zij het dat Schiphol een MKBA analyse op nationaal niveau vergt. Het

Rijk en Amstelveen spreken af dat:

= het Rijk adviseert over methodologie, voortbouwend op ervaring van VROM met
regionale MKBA's;

= het Rijk en Amstelveen gezamenlijk de onderzoeksopdracht ontwerpen en
verstrekken;

« het onderzoek wordt opgeleverd samen met de MKBA voor de middellange termijn die
onder regie van het Rijk wordt uitgevoerd;

* de MKBA specifiek Amstelveen, Aalsmeer en Uithoorn en Zuider-Amstel betreft.
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Bekostiging

Schiphol en LVNL bepalen in onderling overleg de wijze van bekostiging van de
maatregelen die in dit convenant zijn opgenomen. Eventuele knelpunten worden
voorgelegd aan de Alders-tafel.

Diverse bepalingen

Inwerkingtreding en looptijd

Dit convenant treedt in werking bij ondertekening door alle partijen en is van kracht totdat
het in artikel 21 bedoelde convenant in werking treedt, doch ten hoogste voor de duur van
vijf jaar. Dit convenant is tussentijds niet opzegbaar.

Bij schending van artikel 2.2 of als de daar bedoelde inspanningen niet het beoogde
resultaat opleveren kan ieder van partijen dit convenant ontbinden.

De minister van V&W en de minister van VROM kunnen dit convenant ontbinden zodra de
Tweede Kamer der Staten-Generaal te kennen geeft daarmee niet in te stemmen. Het
convenant houdt dan ook voor de andere partijen op te gelden.

Dit convenant treedt in werking bij zijn ondertekening, doch voor Noord-Holland,
Haarlemmermeer, Amsterdam en Amstelveen onder het voorbehoud van goedkeuring
door het Coliege van Gedeputeerde Staten danwel het College van Gedeputeerde Staten
en Provinciale Staten, respectievelijk het College van Burgemeester en Wethouders
danwel het College van Burgemeester en Wethouders en de Gemeenteraad. Het uitblijven
van deze goedkeuring laat de rechten en verplichtingen voor de overige partijen, alsmede
buiten dit convenant tussen partijen gemaakte afspraken onverlet.

Zorgplicht
Ter naleving van de zorgplicht als bedoeld in artikel 8.18 Wet luchtvaart kunnen Schiphol
en LVNL afwijken van dit convenant na overleg met de andere partijen.

Veiligheid en internationale regelgeving

Mocht blijken dat een in dit convenant opgenomen maatregel niet realiseerbaar is om
redenen van veiligheid of internationale technische of operationele regelgeving, dan
treden partijen in overleg. Zij komen een zodanige aanpassing van de maatregel overeen
dat deze wél realiseerbaar is en de inhoud van de niet-realiseerbare maatregel zoveel als
mogelijk wordt benaderd, tenzij de maatregel in geen enkele vorm realiseerbaar is.
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Verhouding met regelgeving

24.7 Dit convenant laat het bij en krachtens de wet bepaalde en de beleidsvrijheid van de
minister van V&W, de minister van VROM, Noord-Holland, Haarlemmermeer en
Amsterdam onverlet.

CROS en BRS
24.8 Waar dit convenant een handelen of adviseren van CROS voorschrijft, leiden partijen het
ertoe dat CROS deze verplichting nakomt.

24.9 CROS draagt ervoor zorg dat de Omwonenden zodanig worden geinformeerd over de in dit
convenant bedoelde maatregelen, dat het effect daarvan op de hinderbeleving zo gunstig
mogelijk is.

24.10  Partijen bevorderen dat BRS dit convenant in acht neemt,

Publiekrechtelijke medewerking

24.11  Partijen zijn zich ervan bewust dat de uitvoering van dit convenant mede afhankelijk is
van de toepasselijke bestuursrechtelijke procedures, Partijen zullen zich naar beste
vermogen inspannen de voor de uitvoering benodigde besluiten waarvoor zij bevoegd
bestuursorgaan zijn te nemen.

24.12  De andere partijen zullen terzake van die besluiten geen rechtsmiddelen aanwenden, noch
bevorderen dat deze worden aangewend. Indien en zodra op enig mement blijkt dat door
een uitspraak van de bestuursrechter dit convenant geheel of gedeeltelijk niet kan worden
uitgevoerd, treden partijen met elkaar in overleg om te komen tot gewijzigde afspraken
die zoveel mogelijk aansluiten bij hetgeen in dit convenant is overeengekomen.

24.13  Indien een partij een verplichting uit dit convenant niet kan nakomen omdat een daarvoor
benodigd besluit niet tot stand is gekomen danwel niet onherroepelijk is geworden, levert
dit geen tekortkoming op.

Wijzigingen
24.14  Dit convenant kan slechts schriftelijk worden gewijzigd of aangevuld.

Bijlagen
24.15  De bijlagen bij dit convenant vormen daarvan een integraal onderdeel, Ingeval van
strijdigheid tussen het bepaalde in een bijlage en het convenant prevaleert het convenant.
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Ongeldigheid

Indien een bepaling van dit convenant in enige mate als nietig, vernietigbaar, ongeldig,
onwettig of anderszins als niet-bindend moet worden beschouwd, zal die bepaling,
voorzover nodig, uit dit convenant worden verwijderd en worden vervangen door een
bepaling die wél bindend en rechtsgeldig is en die de inhoud van de niet-geldige bepaling
zoveel als mogelijk benadert. Het overige deel van het convenant blijft in een dergelijke
situatie ongewijzigd.

Onvoorziene omstandigheden

Partijen treden met elkaar in overleg indien zich onvoorziene omstandigheden voordoen
welke van dien aard zijn dat naar maatstaven van redelijkheid en billijkheid ongewijzigde
instandhouding van dit convenant niet mag worden verwacht. Zij zullen bezien voor wiens
rekening de onvoorziene omstandigheden behoren te komen en zullen zonodig dit
convenant daaraan aanpassen.

Forumkeuze
Alle geschillen in verband met dit convenant of met afspraken die daarmee samenhangen,
worden voorgelegd aan de bevoegde rechter te Den Haag.

Publicatie
De tekst van dit convenant wordt een maand na de inwerkingtreding in de Staatscourant
gepubliceerd.
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5. Uitvliegroutes t.h.v. Beverwijk, BERGI route vanaf baan 06, 09

Vervallen.
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7. Uitvliegroutes t.h.v. Sassenheim/Lisse/Kaagdorp, VALKO en BERGI
route vanaf baan 18C, 18L, 24

Vervallen.















10.Kleine aanpassing uitvliegroute Kaagbaan waardoor minder over
dicht bevolkt gebied geviogen wordt.

Vervallen.



11. Microklimaat aanpak

Doel

Maatwerk geluidsmanagement op woonkern niveau door verbeterde communicatie
met bewoners met veel meer oog voor detail en in samenspraak met individuele
woonkernen. Dit voorstel is onderdeel van cluster 8: Communicatie, in combinatie
met clusters 1 en 2: startend en landend verkeer

Wie

Voor de microklimaataanpak Luchtverkeersleiding Nederland en KLM. Voor het
klachten en informatiecentrum Amsterdam Airport Schiphol en de
Luchtverkeersleiding Nederland. Daarnaast is het Ministerie van Verkeer en
Waterstaat verantwoordelijk voor het wijzigen van de “Regeling CROS", zoals
aangekondigd in het Kabinetsstandpunt Schiphol uit april 2006. De Regeling CROS
is een Ministeriele Regeling waarin de taak voor klachtenregistratie ondergebracht
is bij CROS.

Wat

In de projecten “Rijsenhout” en “Badhoevedorp” zijn presentaties,
interviewtechnieken en enquétes ontwikkeld ten behoeve van communicatie met de
omwonenden, en er is ervaring opgedaan met het daadwerkelijk communiceren
met een woonkern. Tevens is en wordt er ervaring opgedaan met het gebruiken
van gereedschappen voor het analyseren van geluidshinderprofielen en is kennis
opgebouwd over geluidsproblematiek. Hierbij is er gevoel ontstaan voor het soort
van oplossingen dat een rol zou kunnen spelen en worden er voor Rijsenhout
inmiddels concrete verbetervoorstellen uitgewerkt,

Het beschikken over een eigen klachten- en informatiecentrum zal bijdragen aan
het opzetten van een dergelijke maatwerkprogramma, omdat direct contact met
klagers en gehinderden informatie geeft over welke hinder ervaren wordt en hoe dit
opgelost kan worden. Daarnaast biedt een verbeterde registratie en analyse van
klachten mogelijkheden om de manier waarop informatie gegeven wordt verbeterd
kan worden. Meer inzicht in de aard en achtergrond van klachten zal leiden tot een
beter begrip van de problemen met het luchtverkeer in de regio. Voorspelbaarheid
van de te verwachten hinder en verbeterde informatievoorziening spelen zowel
voor de woonkernen aanpak als voor het Klachten- en Informatiecentrum een
belangrijke rol.

Deze informatie kunnen de sectorpartijen gebruiken om de hinder in de regio
zoveel mogelijk te beperken, hetzij door de bestaande eigen bedrijfsprocessen te
verbeteren, hetzij door een dialoog op basis waarvan andere maatregelen
genomen kunnen worden.

Verwacht effect

Verbetering van de hinderbeleving in individuele woonkernen door
informatievoorziening en mogelijke aanpassingen van de athandeling van het
vliegverkeer af te stemmen op de doelgroep. Het KIC zal meerdere effecten
hebben: ten eerste verbetert het contact tussen AAS, LVNL en de klager. Ten
tweede levert het KIC inzicht om het effect van hinderbeperkende maatregelen te
verhogen.

Gebruik van de routes
N.v.t

Luchtverkeerswegen
N.v.t.

Handhavingspunten
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-4 (-0.23%)
-17 (-0.94%)
-4 (-0.06%)
-2 (-0.05%)
-2 (-0.06%)
-31 (-0.32%)
-2 (-0.02%)
-28 (-3.37%)
-8 (-0.03%)
-8 (-0.03%)
60 (-0.47%)
60 (-0.47%)
-3 (-0.01%)
-3 (-0.01%)
-1 (-0.01%)
1 (0.01%)
-53 (-0.40%)
-18 (-0.39%)
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-8 (-0.05%)
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-1 (-0.22%)
-86 (-0.48%)
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-2 (0.10%)
-116 (-1.81%)
-1 (0.01%)
4 (-0.08%)
-2 (-0.04%)
-2 (-0.06%)
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BIJLAGEB

Deze bijlage is van toepassing voorzover daarnaar wordt verwezen in de artikelen 4.3,
6.2, 8.2, 9.3 en 10.3 van het convenant hinderbeperkende maatregelen Schiphol,

LVNL, Schiphol en KLM geven aan CROS onderbouwd aan op welke plaatsen en in welke
mate voor de uitvoering van de maatregel aanpassing noodzakelijk is van de geldende
grenswaarden voor geluidsbelasting en - indien van toepassing — vrijstelling van de
artikelen 3.1.1 en 3.1.3 van het LVB,

CROS onderzoekt in hoeverre de uitvoering van de maatregel een positieve bijdrage levert
aan de hinderbeleving van Omwonenden en adviseert op basis daarvan de Ministers.
Artikel 4 tot en met 7 van deze bijlage zijn slechts van toepassing voorzover CROS positief
adviseert.

De Ministers spannen zich in een regeling uit te vaardigen op grond van artikel 8.23a van
de Wet luchtvaart. Deze regeling bevat voor een nader te bepalen duur vervangende
grenswaarden voor geluidsbelasting die een ongestoorde uitvoering van het experiment
mogelijk maken. Indien van toepassing bevat de regeling tevens vervangende regels die
een ongestoorde uitvoering van het experiment mogelijk maken,

Nadat uitvoering is gegeven aan artikel 2 tot en met 4 van deze bijlage geven LVNL,
Schiphol en KLM voor de duur zoals is bepaald op grond van artikel 8.23a Wet luchtvaart
uitvoering aan de maatregel,

Partijen voorzien de partij die het monitoringprogramma uitvoert van de informatie
waarom deze in dat kader verzoekt.

De Ministers beslissen volgens artikel 8.23a van de Wet luchtvaart over voortzetting van
het experiment en omzetting in een structurele wettelijke regeling. Bij beéindiging van het
experiment spannen zij zich in voor een overgangsregeling waarin rekening wordt
gehouden met de gevolgen van het experiment voor de mogelijkheid te voldoen aan de
grenswaarden voor geluidsbelasting.



Convenant leefbaarheid

II.

III.

Iv.

VL.

VII.

VIII.

IX.

PARTIJEN:

de minister van Verkeer en Waterstaat, de heer ir. C.M.P.S. Eurlings, handelend als
bestuursorgaan en als vertegenwoordiger van de Staat der Nederlanden, hierna te
noemen: de minister van V&W;

de minister van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer, mevrouw
dr. .M. Cramer, handelend als bestuursorgaan en als vertegenwoordigster van de Staat
der Nederlanden, hierna te noemen: de minister van VROM;

het College van Gedeputeerde Staten van de provincie Noord-Holland, handelend als
bestuursorgaan, en de Commissaris van de Koningin, handelend als vertegenwoordiger
van de provincie Noord-Holland, ten deze vertegenwoordigd door de heer

A.C.M.A. Hooijmaijers, hierna te noemen: Noord-Holland;

het College van Burgemeester en Wethouders van de gemeente Haarlemmermeer,
handelend als bestuursorgaan, en de burgemeester, handelend als vertegenwoordiger van
de gemeente Haarlemmermeer, ten deze vertegenwoordigd door de heer

drs. M.J. Bezuijen, hierna te noemen: Haarlemmermeer;

het College van Burgemeester en Wethouders van de gemeente Amsterdam, handelend
als bestuursorgaan, en de burgemeester, handelend als vertegenwoordiger van de
gemeente Amsterdam, ten deze vertegenwoordigd door de heer mr. dr. L.F. Asscher,
hierna te noemen: Amsterdam;

het College van Burgemeester en Wethouders van de gemeente Amstelveen, handelend
als bestuursorgaan, en de burgemeester, handelend als vertegenwoordiger van de
gemeente Amstelveen, ten deze vertegenwoordigd door de heer R.E. Pols, hierna te
noemen: Amstelveen;

de organisatie voor luchtverkeersdienstverlening bedoeld in artikel 5.22 van de Wet
luchtvaart, handelende onder de naam Luchtverkeersleiding Nederland, gevestigd te
Schiphol-Oost, ten deze vertegenwoordigd door haar algemeen directeur de heer

G.H. Kroese, hierna te noemen: LVNL;

de naamloze vennootschap N.V. Luchthaven Schiphol, statutair gevestigd te Schiphel,
ten deze vertegenwoordigd door haar president-directeur de heer prof.drs. G.J.N.H.
Cerfontaine en haar statutair directeur dr. P.M. Verboom, hierna te noemen: Schiphol;

de naamloze vennootschap Koninklijke Luchtvaart Maatschappij N.V., statutair
gevestigd te Amstelveen, ten deze vertegenwoordigd door haar president-directeur de
heer drs. ing. P.F. Hartman, hierna te noemen: KLM.
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OVERWEGINGEN:

Door de liberalisering van markten, waaronder de luchtvaartmarkt, neemt de
internationale concurrentie verder toe.

Er is sprake van toenemende internationale wedijver tussen grootstedelijke regio’s bij het
aantrekken en vasthouden van internationaal mobiele activiteiten, die een toenemend
aandeel uitmaken van het totaal van maatschappelijke activiteiten. Wereldwijde,
frequente rechtstreekse verbindingen vormen voor internationaal georiénteerde
grootstedelijke regio’s een cruciale vestigingsfactor. Luchtvaartmaatschappijen en hun
netwerken concurreren in combinatie met hun thuisbasis als knooppunt met andere
allianties van luchtvaartmaatschappijen en knooppunten. In toenemende mate gaat het
daarbij om concurrentie tussen luchthavenregio’s als complexen van netwerken,
knooppunten en hun omgeving met elkaar versterkende activiteiten en bedrijven. In dit
verband gaat het om het netwerk van Air-France-KLM en partners,knooppunt Schiphol en
de Randstad en daarbinnen in het bijzonder de Noordvleugel.

Teneinde concurrerend te kunnen blijven is voor KLM een betrouwbare piekuurcapaciteit
noodzakelijk. Overstaptijden dienen te worden geminimaliseerd en overstapmogelijkheden
gemaximaliseerd. De kwaliteit van de afwikkeling van het vliegverkeer en de overige
afhandeling tegen internationaal concurrerende tarieven alsmede de landzijdige
bereikbaarheid van Schiphol en de aantrekkelijkheid van de regio als bestemming zijn
daarbij randvoorwaarden. Langs deze weg kan KLM als onderdeel van het Air France KLM
netwerk een groot concurrerend netwerk aanbieden, Voor Schiphol zijn de beschikbare
fysieke en milieucapaciteit, een hoge bezettingsgraad en een internationaal concurrerende
omgevingskwaliteit inclusief landzijdige bereikbaarheid essentieel. Voor de regio is een
groot aantal wereldwijde, frequent bereikbare bestemmingen én een aantrekkelijk,
internationaal concurrerend vestigingsmilieu inclusief landzijdige bereikbaarheid van
wezenlijk belang.

Gezien de stimulerende rol van het luchthavencomplex bij de maatschappelijke
ontwikkeling van Nederland, in termen van toegevoegde waarde en werkgelegenheid maar
vooral ook als vestigingsfactor voor bedrijven en instellingen, is het met succes aangaan
van de internationale concurrentie met andere Europese regio’s van wezenlijk nationaal
belang: de maatschappelijke voordelen van het luchthavencomplex op macroniveau
overtreffen de voordelen op bedrijfseconomisch niveau in hoge mate.

Voornoemde doelstellingen liggen in elkaars verlengde, maar leveren onderling ook
spanningen op. De wereldwijde bereikbaarheld door de lucht leidt enerzijds tot boven
genoemde positieve externe effecten. Anderzijds gaat de ontwikkeling van de luchtvaart
gepaard met negatieve externe effecten: de belasting van het milieu, de geluidhinder in
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de omgeving, de externe veiligheid en de door geluid- en veiligheidscontouren.bepaalde
ruimtelijke beperkingen en ruimtedruk. Partijen hebben ~ elk vanuit hun eigen positie en
verantwoordelijkheden - belang bij maximalisatie van de positieve effecten en
minimalisatie van negatieve effecten,

De positieve effecten werken door in de gehele regionale en nationale economie; de
negatieve effecten zijn geconcentreerd in de onmiddellijke nabijheid van de luchthaven en
van de vliegroutes. Als gevolg daarvan staat de kwaliteit van de woon- werk- en
leefomgeving onder druk. De huidige wettelijke regelingen op het gebied van de ordening
van het gebied rondom de luchthaven laten weinig ruimte voor maatwerk. Daarmee dreigt
niet alleen afbrokkeling van het draagvlak voor de ontwikkeling van de luchthaven, maar
is ook de aantrekkelijkheid van het vestigingmilieu in het geding.

Bij brief van 29 juni 2005 hebben Schiphol, KLM en LVNL aan de minister van V&W
aangeboden het verbetervoorstel "Werken aan de toekomst van Schiphol en de regio”.
Daarin hebben de sectorpartijen aangegeven samen met de regio aan verbeteringen van
de leefbaarheid te willen werken en gezamenlijk het milieustelsel verder te willen
verbeteren. Dit biedt naast de mogelijkheid een goede concurrentiepositie voor Schiphol
en het netwerk van Air France-KLM in het internationale speelveld te waarborgen, de
randvoorwaarden voor een sterk vestigingsmilieu en een aantrekkelijk woon-, werk- en
leefomgeving.

Laatstelijk bij brief van 13 april 2007 heeft de minister van V&W de Tweede Kamer bericht

over de voortgang van het Schipholbeleid (Kamerstukken 29 665, nummer 44). De brief

van 13 april 2007 bevat een actualisatie van het Kabinetsstandpunt Schiphol, dat de

minister van V&W op 25 april 2006 mede namens de minister van VROM aan de Tweede

Kamer heeft aangeboden (Kamerstukken 29 665, nummer 28). De brief van 13 april 2007

memoreert de volgende hoofdlijnen, die zijn geschetst bij brief aan de Tweede Kamer van

25 oktober 2006 (Kamerstukken 29 665, nummer 39):

¢ Het onderzoek naar het beter benutten van de milieuruimte en maatregelen voor de
hinderbeperking voor zowel de korte als de middellange termijn wordt integraal en
gelijktijdig uitgevoerd.

¢ Over de opties voor betere benutting van de milieuruimte en afspraken over het
beperken en het compenseren van hinder wordt in samenhang besloten. De afspraken
worden vastgelegd in convenanten waarin Schiphol, LVNL en KLM, de lokale en
regionale overheden en het rijk partij zijn. De CROS vertegenwoordigt de bewoners en
adviseert in het traject.

» Schiphol en LVNL zijn initiatiefnemer voor de m.e.r.-procedure waarin de opties voor
betere benutting van de milieuruimte worden onderzocht. Het rijk is het bevoegd
gezag in de procedure.



+ De m.e.r.-procedure en de convenanten, evenals het onderzoek naar
maatschappelijke kosten en baten en de effecten op het netwerk, worden besproken
aan een overlegtafel waarin de betrokken partijen vertegenwoordigd zijn. CdK Alders
is voorzitter van dit overleg.

In juni 2006 heeft Bestuurlijke Regie Schiphol haar visie voor de middellange termijn
"Naar een betere relatie tussen luchthaven en omgeving” uitgebracht. Wezenlijke
onderdelen van de daarin geformuleerde metropolitane strategie zijn de selectieve
ontwikkeling van de luchthaven als knooppunt van directe wereldwijde verbindingen, het
verbeteren van het woon- en leefklimaat door terugdringing van hinder en door
investeringen in een leefbaarheidprogramma en selectieve ruimtelijke ontwikkeling.

In juli 2006 heeft Air France-KLM zijn Corporate Social Responsibility statement kenbaar
gemaakt. Vanuit het bewustzijn dat de activiteiten van Air France-KLM effecten hebben
op de leefomgeving in een markt waar de vraag naar mobiliteit toeneemt, verklaart KLM
dat zij zich inzet om in de luchtvaartindustrie een vernieuwende voorbeeldfunctie neer te
zetten wat betreft verantwoordelijkheid voor de kwaliteit van het milieu en de omgeving
door zich in te zetten om de best beschikbare technologieén toe te passen en waar
mogelijk de meest efficiénte vliegprocedures te hanteren.

Om de groeiruimte op Schiphol beter te kunnen benutten willen de LVNL en Schiphol de
afhandeling van het verkeer wijzigen. LVNL en Schiphol hebben daarom het initiatief
genomen voor een MER-procedure ter voorbereiding van besluitvorming voor de korte en
middellange termijn. Voor deze termijnen worden de milieueffecten getoetst voor een
aantal verschillende voorstellen voor een andere afhandeling van verkeer op Schiphol.
Voor de korte termijn worden alternatieven onderzocht om de nog aanwezige ruimte beter
te benutten door de aanpassing van de statische grenswaarden aan de dynamiek van de
netwerkoperatie. Er wordt naar gestreefd om deze overgangsperiode zo kort mogelijk te
houden, in elk geval tot het jaar 2010.

Voor de middellange termijn worden in de MER alternatieve operationele concepten
onderzocht voor de afwikkeling van het viiegverkeer (Air Traffic Management concept).
Het streven is om in een evolutionair proces stabiele, meer gebundelde vliegpaden te
ontwikkelen teneinde een verantwoorde ruimtelijke ontwikkeling in de omgeving van de
luchthaven mogelijk te maken en gerichter de hinder te beperken.

Partijen zijn er van overtuigd dat via een intensieve samenwerking tussen hen de kwaliteit
van de woon-, werk- en leefomgeving in de Schipholregio nog verder kan worden
verbeterd, Partijen wensen dit te realiseren door de afstemming tussen hetgeen zich
luchtzijdig voltrekt en hetgeen zich ruimtelijk op de grond ontwikkelt verder te verbeteren.
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Dit is mogelijk door omgevingsvriendelijker vliegprocedures en vliegroutes en daarop
afgestemd ruimtelijk beleid en compenserende maatregelen in de vorm van
samenhangende beleidspakketten op de maat van de gebiedspecifieke problematiek te
realiseren.

Daartoe willen partijen in convenanten nadere afspraken maken voor zowel de
hinderbeperking en de kwaliteit van de leefomgeving op de korte en de middellange
termijn. Deze convenanten vormen een samenhangend geheel met de alternatieve
operationele keuzes die op de korte en middellange termijn gemaakt worden voor de
afwikkeling van het vliegverkeer. De convenanten beogen een regiospecifieke aanpak,
waarbij het pakket van compenserende maatregelen en investeringen in de woon-, werk-
en leefomgeving uitgebreider is naar de mate waarin er op bepaalde plaatsen minder
mogelijkheden zijn voor hinderbeperkende maatregelen.

Het onderhavige convenant heeft in het bijzonder betrekking op de korte termijn.

De huidige wet- en regeigeving kent harde contouren als gevolg waarvan bewoners net
buiten deze contouren die dezelfde hinder zouden ondervinden niet voor wettelijke
compenserende maatregelen in aanmerking kunnen komen. Aankoop van woningen,
isolatie respectievelijk adequate isolatie of adequate nadeelcompensatie is bij de

bestaande regelgeving en uitvoeringspraktijk op dit moment niet in alle gevallen mogelijk.

De Provincie en Schiphol hebben besloten de bewoners waarvoor geen beroep op een
wettelijke regeling mogelijk is en die schrijnend zijn te noemen een oplossing aan te
bieden naast de bestaande wettelijke regelingen. Aangezien er sprake is van
‘bovenwettelijke” oplossingen in de aanpak en afhandeling van deze problematiek, kan
hier ook uit geleerd worden voor structurele aanpassing van de uitvoeringspraktijk.
Provincie en Schiphol stellen daarvoor elk 10 miljoen Euro ter beschikking, met dien
verstande dat de provinciale middelen bij wijze van medefinanciering ook ingezet kunnen
worden voor maatregelen gericht op de verbetering van de leefomgeving. Het gaat bij de
oplossing van individuele schijnende gevallen om gevallen die naar de geest van de wet
wel, maar naar de letter van de wet niet in aanmerking komen voor compensatie,
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OVEREENKOMST:

Algemeen
Doelstelling Convenant

Partijen wensen de afspraken op hoofdlijnen vast te leggen over hun inspanningen gericht
op de kwaliteit van de woon-, werk- en leefomgeving in de Schipholregio voor de korte
termijn, elk vanuit de eigen verantwoordelijkheden en positie en in samenhang met het
gelijktijdig af te sluiten Convenant hinderbeperking voor de korte termijn.

Dit Convenant dient mede als basis voor een voor de middellange termijn af te sluiten
Convenant gericht op de kwaliteit van de woon-, werk- en leefomgeving in de
Schipholregio.

Partijen wensen zo spoedig mogelijk te komen tot realisatie van met het convenant
hinderbeperking samenhangende gebiedsgerichte projecten ter verbetering van de
kwaliteit van de woon-, werk- en leefomgeving aldaar;

Partijen wensen zo spoedig mogelijk te komen tot de instelling van een
uitveeringsorganisatie ten behoeve van de uitvoering van de convenantafspraken;

Ieder van partijen kan jegens iedere andere partij aanspraak maken op nakoming van dit
convenant voor zover die andere partij in dit kader verplichtingen aangaat.

Mocht een partij bij de uitvoering van dit convenant vaststellen dat een bepaling daarvan
nadere uitwerking behoeft om aan haar doel te beantwoorden, dan treden partijen in
overleg. In dit overleg komen zij een zodanige aanvulling op dit convenant overeen dat
het aan zijn doel beantwoordt.

Afspraken op hoofdlijnen

Het Rijk, de Provincie, Amsterdam en Haarlemmermeer streven een vitale ruimtelijke
ontwikkeling na, in samenhang met de ontwikkeling van de luchthaven en gericht op een
hoogwaardige woon-, werk en leefomgeving, binnen de grenzen van de door het Rijk
gestelde ruimtelijke beperkingen en mede gericht op het beperken van de kans op hinder
van het vliiegverkeer. Met het cog daarop worden de mogelijkheden verkend om binnen
het beperkingengebied verhuizingen te vergemakkelijken, sloop- en isolatieregelingen te
verruimen en kleinschalig bij te bouwen binnen de door het Rijk geboden beleidsruimte.
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Zwanenburg en Halfweg. Ook zal het Ontwikkelingskader voor Zwanenburg van de
gemeente Haarlemmermeer daarvoor een relevante input varmen.

* Woonkernen ‘Aalsmeer en Uithoorn’; In Aalsmeer en Uithoorn wordt veel hinder
ondervonden als gevolg van gebruik van de Aalsmeerbaan, Het gebruik van de
Aalsmeerbaan zal naar verwachting niet afnemen, eerder toenemen. Op wijkniveau zal
in vervolg op de in het convenant hinderbeperking overeengekomen aanpak op
microklimaat niveau door LVNL gekeken moeten worden hoe met maatregelen de
leefbaarheid verbeterd kan werden in Aalsmeer en Uithoorn.

* Gebied Amstelveen / Uilenstede: Op grond van het externe veiligheidsbeleid worden
beperkingen opgelegd aan de noodzakelijke herstructurering van het Uilenstede
complex, terwijl in een omvangrijker zone een sterke toename van de geluidsbelasting
aan de orde is. In dit gebied wordt samen met het gemeentebestuur van Amstelveen
en wijkplatforms gezocht naar oplossingen en compenserend omgevingsbeleid.

Van elk project worden de effecten geévalueerd. De resultaten van de evaluatie worden
meegewogen bij de besluitvorming over de aanpak van de verbetering van de
omgevingskwaliteit voor de Middellange Termijn.

De Provincie en de ondertekenende gemeenten stellen in samenwerking met het Rijk,

Schiphol, KLM en LVNL een communicatieplan op dat huidige en toekomstige bewoners

binnen de 20 Ke contour van Schiphol informeert over de geluidsbelasting en de

hinderbeleving. Het communicatieplan beoogt te verkennen op welke wijze omwonenden

van Schiphol bewust kunnen worden gemaakt van zowel de voor- als nadelen van de

luchthaven en haar gebruikers. Het gaat daarbij onder andere om:

« Informatie bij burgerzaken van de gemeenten bij registratie van de bewoner in de
betreffende gemeente;

« Elektronische beschikbare informatie via de gemeentewebsite;

« Kettingbedingen in koopovereenkomsten;

e \Voorzover relevant opname van informatie in het kadaster.

Individuele schrijnende gevallen

De Provincie inventariseert de individuele schrijnende gevallen. Dit zijn gevallen van

bewoners en bedrijven die vlakbij de luchthaven wonen die naar de geest van de wet wel,

maar naar de letter van de wet niet in aanmerking komen voor wettelijke compensatie en

die als schrijnend - er is sprake van een feitelijk onleefbare dan wel onwerkbare situatie -

kunnen worden aangemerkt. Het gaat daarbij onder andere om:

= Woningen al dan niet met bedrijven binnen de sloopzone die nog bewoond zijn.

* Woningen waar de contour van de sloopzone door de ‘dakgoot’ loopt en die daarom
niet voor de wettelijke aankoopregeling in aanmerking komen.
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* Probleembeschrijving per woongebied mede op basis van de in het kader van het
Convenant hinderbeperking door LVNL uit te voeren analyses van woonkernen op
microklimaatniveau;

* Inventarisatie van mogelijke oplossingen voor geidentificeerde problemen

» Pakket met haalbare maatregelen ("menukaart”) om de leefbaarheid per woongebied
te verbeteren uitgesplitst in tijd;

« Uitvoeringsplan

Convenant Middellange termijn

Partijen komen aan het begin van 2008 een convenant overeen voor de middellange
termijn gericht op de verdere verbetering van de kwaliteit van de woon-, werk- en
leefomgeving in de Schipholregio, gebaseerd op het Plan van Aanpak als bedoeld onder
6.1 waarbij zoveel als mogelijk wordt aangesloten bij de opzet en uitvoering van dit
convenant.

Organisatie
Bestuurlijk overleg

Partijen richten een bestuurlijk overleg in onder voorzitterschap van de Provincie, waarin
elk van hen een lid aanwijst. Het bestuurlijk overleg komt ten minste vier maal per jaar
bijeen en wordt voorbereid door een werkgroep bestaande uit vertegenwoordigers van
partijen. De leden van het bestuurlijk overleg zijn zonder volmacht niet bevoegd partijen
te vertegenwoordigen.

Taak van het bestuurlijk overleg is:
+ Het vaststellen van het uitvoeringsplan als bedoeld onder 3.1
+ Het vaststellen van een Plan van Aanpak voor de Middellange termijn als bedoeld
onder 6.1
« Het goedkeuren van de plannen als bedoeld in 3.1, 4.4 en 6.1
» De monitoring en evaluatie van de in het onderhavige Convenant gemaakte afspraken.
* Het (doen) oprichten van een stichting met als doel het bevorderen van de kwaliteit
van de woon-, werk- en leefomgeving in de Schipholregio, alles in de ruimste zin van
het woord waarbij de stichting in ieder geval de volgende taken heeft:
a Het (doen) uitvoeren en monitoren van de door het bestuurlijk overleg
goedgekeurde plannen en daaraan gerelateerde opdrachten;
b de codrdinatie van en afstemming tussen de in het kader van de uitvoering van de
goedgekeurde plannen te entameren onderdelen;
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ONDERTEKENING

Van dit convenant zijn negen exemplaren opgemaakt en ondertekend op 14 juni 2007.

de minister van VROM de minister van V&W
mevrouw dr. 1.M. Cramer ir. C.M.P.S. Eurlings
namens Noord-Holland namens Haarlemmermeer
A.C.M.A, Hooijmaijers drs. M.]. Bezuijen
namens Amstelveen namens Amsterdam

R.E. Pols mr. dr. L.F, Asscher

namens LVNL

G.H. Kroese
namens Schiphol namens Schiphol
prof. drs. G.J.N.H. Cerfontaine dr. P.M. Verboom
namens KLM

drs. ing. P.F. Hartman







































































